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TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Kurzbeschreibung: Handlungsoptionen fiir eine dkologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat
im Personenverkehr

Das Vorhaben beschreibt auf Basis einer umfangreichen Literatur- und Datenanalyse sowie
gestiitzt auf einen Modellansatz und eine ergdnzende Befragung die Langstreckenmobilitidt von
Personen in Deutschland. Aufbauend auf den Ergebnissen wird ein weites Spektrum méoglicher
Handlungsoptionen fiir die zukiinftige 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im
Personenverkehr erarbeitet.

Vor allem auf Grundlage der Daten der deutschlandweiten Befragung ,Mobilitit in Deutschland
2017 und unter komplementarer Nutzung weiterer Datenquellen wird mithilfe eines Modells
erstmalig ein konsistentes Nachfragebild geschaffen, das sowohl die Alltags- als auch die Lang-
streckenmobilitdt in Deutschland umfasst. Das Ergebnis zeigt deren grofse Bedeutung: Fast die
Halfte der Gesamtverkehrsleistung der deutschen Wohnbevélkerung (46% der Personen-
kilometer) entfillt auf Wege mit einer Distanz von mindestens 100 km (einfache Wegstrecke).

Die auf die Entscheidungsfindung rund um Langstreckenreisen fokussierte eigene Empirie
liefert zudem eine Reihe von Ansatzpunkten fiir Handlungsempfehlungen. Zahlreiche Einzel-
mafinahmen werden zusammengetragen, die sich insgesamt elf Mafdnahmenbereichen zuordnen
lassen. Die Mafsnahmen reichen von monetaren Ansatzen iiber die Stirkung von Bus und Bahn,
die Beeinflussung des Luftverkehrs und die Starkung von Urlaubsreisezielen ,in der Nahe’ bis hin
zur Sozialisation junger Menschen. Ihre jeweiligen Wirkungspotenziale werden qualitativ
bewertet. Es wird aufgezeigt, welche Akteure durch ihr Handeln mafdgeblichen Einfluss auf die
Implementierung und Ausschopfung des Wirkungspotenzials haben. Abschlief;end werden
Hinweise auf zukiinftigen Forschungsbedarf gegeben.

Abstract: Options for action for an ecological design of long-distance mobility in passenger
transport

The project describes the long-distance mobility of people in Germany on the basis of an
extensive literature and data analysis and supported by a model approach and a complementary
survey. Based on the results, a broad spectrum of possible options for action for the future
ecological design of long-distance mobility in passenger transport is developed.

Primarily based on data from the nationwide survey “Mobilitdt in Deutschland 2017 (Eng.
Mobility in Germany) and with complementary use of other data sources, for the first time a
model is used to establish a consistent picture of both everyday and long-distance mobility
demand in Germany. The result reveals the important role of long-distance mobility: almost half
of the total transport performance of the residential population in Germany (46% of passenger
kilometers) is accounted for by trips of at least 100 km (one-way distance).

The project's own empirical research, which focuses on the decision-making process for long-
distance travel, also provides a number of starting points for recommendations for action. A
large number of individual measures are compiled, which can be assigned to a total of eleven
areas. The measures range from monetary approaches to strengthening bus and rail, influencing
air transport and strengthening holiday destinations 'nearby’ to the socialization of young
people. Their respective impact potentials are assessed qualitatively. It is shown which
stakeholders have a decisive influence on the implementation and exploitation of the impact
potential through their actions. Finally, indications for future research needs are given.
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KONTIV Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten
LCC Low-Cost-Carrier (Billigfluglinien)

MiD Mobilitat in Deutschland

Mio. Million(en)

MIV Motorisierter Individualverkehr

MOP Deutsches Mobilitdatspanel

Mrd. Milliarde(n)

MZMV CH Mikrozensus fiir Mobilitat und Verkehr (Schweiz)
NIT Institut fir Tourismus- und Baderforschung in Nordeuropa
o.A. oder Ahnliches

orv Offentlicher Personenverkehr

ov Offentlicher Verkehr

p. a. per annum (pro Jahr)

Pkm, pkm Personenkilometer, passenger kilometers
Pkw Personenkraftwagen

PLZ Postleitzahl

priv. privat

RA Reiseanalyse

S. Seite

t Tonne

TH Technische Hochschule

TNS Taylor Nelson Sofres

Tsd. Tausend

u. A und Ahnliches

UBA Umweltbundesamt

UFOPLAN Umweltforschungsplan

UN United Nations (Vereinte Nationen)

VDR Verband Deutsches Reisemanagement e. V.
vgl. vergleiche

Viz Verkehr in Zahlen

z. B. zum Beispiel
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Zusammenfassung

Hintergrund

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

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

Unter dem Begriff ,Langstrecke’ werden in diesem Vorhaben Ortsverdanderungen mit einer ein-
fachen Distanz zwischen Ausgangspunkt und Ziel von mindestens 100 km verstanden. Um ein
moglichst vollstiandiges Bild der Langstreckenmobilitdt zu erhalten und um spezifische
Handlungsoptionen abzuleiten, werden sowohl private als auch dienstliche Reise- und Wege-
zwecke sowie Reisen verschiedener Dauer (mit und ohne Ubernachtung) beriicksichtigt. Der
Fokus liegt auf der Mobilitat der inldndischen Bevdlkerung, sodass nicht nur die Mobilitat be-
grenzt auf das Inland, sondern auch im Ausland einbezogen wird.

Literatur- und Datenlage

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

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

Das Ergebnis der Zusammenstellung der Daten und Informationen zeigt, dass keine der verfiig-
baren Datenquellen, weder jene aus dem Bereich Verkehr noch solche aus touristischer Perspek-
tive, ein umfangliches Gesamtbild der Langstreckenmobilitit liefert. Die Erstellung eines konsis-
tenten Nachfragebildes erfordert somit einen methodischen Ansatz, der die zentralen, zueinan-
der komplementiren Datengrundlagen in einem Modell zusammenfiihrt.

Fusionsmodell fiir die Ermittlung des Mengengeriistes

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

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

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

Der resultierende Fusionsdatensatz ermaoglicht vielseitige und flexible Auswertungen. Die ent-
haltene Gewichtung erlaubt die Abbildung der Verkehrsleistung der inlandischen Wohn-
bevolkerung bezogen auf ein Jahr. Diese wird anhand der zuriickgelegten Entfernung einerseits
in Alltagsmobilitat (unter 100 km) und andererseits in Langstreckenmobilitdt (ab 100 km)
unterschieden. Wird diese Abgrenzung auf das Fusionsmodell angewendet, ergeben sich die
Eckwerte wie in Tabelle 1 dargestellt. Deutlich wird, dass die Langstreckenmobilitat (Wege

= 100 km) beziiglich des Aufkommens mit 1,7% aller Wege nur eine untergeordnete Rolle spielt,
mit einem Anteil von 46,3% jedoch einen grofien Anteil der Verkehrsleistung erklart.
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Tabelle 1: Langstreckenmobilitdt der inlandischen Bevolkerung (Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung) auf Basis des Fusionsdatensatzes
Kennzahl Wegedistanz 2 100 km Wegedistanz < 100 km Summe
(Anteil) (Anteil)
Verkehrsaufkommen | 1,589 Milliarden Wege 93,113 Milliarden Wege 94,702 Milliarden Wege

Verkehrsleistung

(1,7%)

702,386 Milliarden Pkm
(46,3%)

(98,3%)

815,421 Milliarden Pkm
(53,7%)

1.517,806 Milliarden Pkm

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigt sich, dass der MIV sowohl im Alltagsverkehr als auch
in der Langstreckenmobilitdt dominiert (Tabelle 2). Andere Verkehrsmittel werden hingegen
nahezu ausschlief3lich entweder im Alltagsbereich oder eben im Fernbereich genutzt. So sind die
Verkehrsmittel ,Zu FuR“ und ,Fahrrad“ vorrangig im Alltagsverkehr prasent, wiahrend das Flug-
zeug und das Schiff fast nur fiir die Langstreckenmobilitit eine Rolle spielen.

Tabelle 2: Ergebnisse der Modellrechnungen — Aufteilung der Verkehrsleistung von Lang-

strecken- und Alltagsmobilitdt nach Verkehrsmitteln

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

Bezugsjahr 2017
Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Aus den Eckwerten zur Verkehrsleistung, differenziert nach Reisezweck, wird deutlich, dass es
sich bei Urlaubsreisen mit einer Mindestdauer von 5 Tagen sowie bei Geschiftsreisen mit Uber-
nachtung beinahe ausschlief}lich um Wege mit Mindestentfernungen von 100 km handelt und
diese einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrsleistung im Fernverkehr leisten (Tabelle 3). Bei
Wegen zur Ausbildung und zur Arbeit sind 7% der Verkehrsleistung der Langstreckenmobilitat
zuzuordnen.
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Tabelle 3: Ergebnisse der Modellrechnungen — Verkehrsleistung von Langstrecken- und
Alltagsmobilitdt nach Reisetyp
Verkehrsleistung Urlaubs- Kurz- Wege zur | Tagesreisen | Geschafts- | Geschiafts
der inlandischen reisen urlaubs- Arbeit/ und reisen tages-
Bevolkerung (5+ reisen Ausbildung Wege am mit Uber- reisen
Tage) (2-4 Tage) Stichtag!? nachtung
[Milliarden [Milliarden Personenkilometer]
Personenkilometer] [%]
Langstreckenmobilitat
ab 100 km
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
46,3% 100% 98% 7% 17% 100% 34%
Alltagsmobilitat
bis unter 100 km
Summe: 815,4 0,4 2,1 236,3 442.,8 0,3 133,4
53,7% 0% 2% 93% 83% 0% 66%
Summe Mobilitat: 1.517,8 313,8 93,1 254,5 533,2 121,6 201,6
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Verteilung der Zwecke
innerhalb der
Langstreckenmobilitat
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
100% 45% 13% 3% 13% 17% 10%

1 Tagesreisen und Wege am Stichtag beinhalten Wege mit den Zwecken Einkauf, Erledigung, Freizeit und Begleitung.

Bezugsjahr 2017. Summenabweichungen aufgrund von Rundungen.

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

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

Im Durchschnitt legt eine Person 19,33 Langstreckenwege pro Jahr zuriick, wobei insbesondere
Geschiftsreisen mit und ohne Ubernachtung sowie Ausfliige ohne Ubernachtung das Auf-
kommen pragen. Im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung wird die Relevanz des MIV deutlich:
Wihrend der OV iiber alle Wegezwecke gleichermafRen genutzt wird, kommt das Flugzeug vor
allem fiir langere Urlaubsreisen sowie fiir Geschiftsreisen zum Einsatz. Die Verkehrsleistung
wird zu etwa gleichen Teilen mit dem MIV (3.863 km pro Person) und dem Flugzeug (3.538 km
pro Person) erbracht. Hinsichtlich des Flugzeugs ist hervorzuheben, dass eine geringe Anzahl
von Wegen (1,5 Wege oder 0,75 Flugreisen pro Person und Jahr) fiir diese hohe mittlere
Verkehrsleistung ursachlich ist, wobei etwa die Halfte auf Urlaubsreisen mit mindestens vier
Ubernachtungen entfillt. Insgesamt betrigt die jahrliche Langstreckenverkehrsleistung pro
Person durchschnittlich 8.547 km, was 46,3% der individuellen Gesamtverkehrsleistung von
18.470 km entspricht.

Ein Blick auf die mittlere Verkehrsleistung unterschiedlicher Personengruppen zeigt, dass ins-
besondere auf die mittleren Altersgruppen, Manner und Personen mit hohem Bildungsgrad die
meisten der zurtickgelegten Kilometer entfallen (Abbildung 1), ebenso wie auf Erwerbstatige
ohne Kinder und Haushalte mit hohem 6konomischen Status.
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Abbildung 1:  Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Verkehrsleistung durch Langstrecken-
und Alltagswege pro Person und Jahr nach Personeneigenschaften

Verkehrsleistung pro Person und Jahr I‘l‘?::‘::‘\‘g”j;‘;eshe';;‘ents
[Mrd. Pkm]
Gesamt 1.517,8

0-13-Jahrige 121,9

14-18-Jahrige 49,5
19-24-Jahrige 1014
25-34-Jahrige 260,3
35-44-)ahrige 236,5
45-54-)ahrige 3278
55-64-Jahrige 224,0
65-74-Jahrige 115,0

75+ Jahrige 81,3
° Weiblich 635,2
E Mannlich 11.453 882,2
gn (noch) kein Abschluss 154.4
@ Volks- oder Hauptschule 224,5
Realschulabschluss 376,2
Abitur, Fachhochschulreife 199.1
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 401,2
Sonstiges und keine Angabe 162,4
Erwerbstatiger HH mit Kindern* 44 5371
Erwerbstatiger HH ohne Kinder* 959 752,9
Nicht-Erwerbstatiger HH* 6 227,8

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

0 5.000 10.00015.00020.000 25.00030.000 35.000
Verkehrsleistung in km pro Person und Jahr

B Wege > 100 km B Wege < 100 km

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

Die mit dem 6konomischen Status steigende mittlere Verkehrsleistung (je hoher der Status,
desto hoher die Verkehrsleistung) ergibt sich vor allem aus einer steigenden Verkehrsleistung
mit dem Flugzeug.

Empirische Ergebnisse

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

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

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

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

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

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

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

Ebenso wenig versprechen umweltbezogene Argumente Zugkraft zu entfalten: Trotz eines
grundsatzlich bei vielen vorhandenen Bewusstseins wird die resultierende Umweltbelastung
der eigenen Reisen klein geredet oder aber billigend in Kauf genommen. In diesem Zusammen-
hang lassen selbst indirekt wirkende Mafdnahmen wie Klimakompensationszahlungen wenig
Potenzial erkennen. Die bislang dufierst geringe Inanspruchnahme dieser Ausgleichsmaf3-
nahmen impliziert, dass sie tendenziell noch nicht einmal als ,Feigenblatt’ herangezogen wer-
den. Allerdings verdeutlicht dies auch eine gewisse Ignoranz den Umweltwirkungen gegeniiber.
So spielt bei Privatreisen (ebenso wie bei Geschaftsreisen) eine geringe Umweltbelastung gegen-
iiber anderen Kriterien eine eher untergeordnete Rolle fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels
(Abbildung 2).
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Abbildung 2:  Kriterien fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels fiir Privatreisen

Privatreisen: Kriterien fiir Wahl des Hauptverkehrsmittels

n=1.453 Reisen

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

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

Anteil der Reisen

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

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

Die Wirksamkeit finanzieller Anreize scheint hingegen etwas groféere Bedeutung zu haben, frag-
lich ist jedoch, ob alle Kostenbestandteile - seien es die Kosten fiir die Anreise oder jene rund
um den Aufenthalt am Zielort - gleichermaf3en Einfluss auf die Entscheidungsfindung im Zuge
der Nachfrageentwicklung haben.

Wenig Ansatzpunkte fiir steuernde Mafdnahmen ergeben sich im Hinblick auf mégliche Ver-
anderungen bei der Zielwahl: Es ist von einer weitgehenden Ziel(regions)fixierung auszugehen,
die seitens der Reisenden mindestens subjektiv gut begriindbar ist. Nur ein kleiner Anteil der
Befragten war bereit, ein anderes (moglicherweise ndher liegendes) Ziel anzusteuern, wobei sie
dann dazu tendierten, in der urspriinglich anvisierten Region zu bleiben.

Gleiches gilt im Grof3en und Ganzen auch fiir die Verkehrsmittelwahl, bei der ebenfalls eine
geringe Wechselneigung zu konstatieren ist. Immerhin wird die Nutzung der Bahn haufiger er-
wogen, sodass sich etwa in Kombination mit Serviceverbesserungen durchaus Potenziale etwa
fiir Verlagerungen vom MIV und dem Flugzeug ergaben.

Vor dem Hintergrund der derzeit herrschenden Pandemie ist vollig offen, welche Rolle die
Option nicht zu reisen (,Verzicht‘) zukiinftig spielen wird. Prinzipiell wurde vor Beginn der Pan-
demie die Moglichkeit, auf eine Reise zu verzichten und den Zweck der Reise anderweitig zu
realisieren, als kaum vorhanden bewertet. Am ehesten ergiben sich im beruflichen Kontext
Ansatzpunkte fiir Verdnderungen, insbesondere nach den praktischen Erfahrungen mit dauer-
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haften ,Ersatzmafdnahmen” in Form von Homeoffice, Webkonferenzen und dhnlichen digitalen
Kommunikationsformen.

Ungeachtet der sich mutmafilich verandernden Relevanz und Quantitit von beruflich bedingten
Reisen zeigt sich gerade im beruflichen Kontext eine weitgehende individuelle Entscheidungs-
freiheit von Dienstreisenden bei der Wahl des Verkehrsmittels, die jedoch nur in Kombination
mit entsprechenden arbeitsrechtlichen Regelungen Wirkung entfalten kann (Stichwort ,Reise-
zeit = Arbeitszeit’).

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

Handlungsempfehlungen

Ausgangspunkte fiir die Formulierung von Mafinahmen sind einerseits Erkenntnisse zu bereits
diskutierten und erprobten Mafdnahmen, zu soziodemographischen und sozio6konomischen
Eigenschaften, Werthaltungen und Entscheidungskalkiilen der Nachfragenden sowie anderer-
seits die jeweilige quantitative Bedeutung verschiedener Personengruppen oder Reisetypen.

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

Ob eine Mafdnahme iiberhaupt im beabsichtigten Sinne wirksam werden kann, hdangt ent-
scheidend davon ab, ob die jeweils adressierten Zielgruppen tiberhaupt Handlungsoptionen und
-freiheiten haben. So muss davon ausgegangen werden, dass auch innerhalb der genannten
Gruppen einzelne Teilgruppen unterschiedlichen Rahmenbedingungen unterliegen und ver-
schiedene Bediirfnisse, Anforderungen und Befugnisse haben. Dies gilt auf allen Ebenen, seien es
unterschiedliche Reisende (zum Beispiel privat gegeniiber geschiftlich Reisenden), unterschied-
liche Verkehrsunternehmen (zum Beispiel iiberwiegend 6ffentlich finanzierte kommunale
Verkehrsunternehmen gegeniiber privatwirtschaftlich aufgestellten Fluglinien oder Fernbus-
unternehmen) oder verschiedene staatliche Stellen (zum Beispiel Kommunen gegentiber dem
Bund). Dies hat zwangslaufig zur Folge, dass gegebenenfalls gegenldufige Interessen verschiede-
ner Zielgruppen berticksichtigt werden miissen. Bei der Ableitung von Mafdnahmen ist weiterhin
zu beachten, dass diese auch gegenteilige, sogenannte Rebound-Effekte zur Folge haben kdnnen.

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

Das Spektrum moglicher Ansatzpunkte zur nachhaltigen Veranderung der Langstrecken-
mobilitat ist dabei sehr breit, es reicht von monetaren Steuerungsansatzen liber die gezielte Be-
einflussung einzelner Verkehrstrager oder Reisesegmente, das grofde und in allen gesellschaft-
lichen Bereichen wirksame Feld der Digitalisierung bis hin zu Kommunikationsstrategien,
Mobilitatskultur und individueller Sozialisation (Tabelle 4).
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Tabelle 4: Ubersicht der MaRnahmenbereiche und EinzelmaRnahmen (Auswabhl)

MaRnahmenbereich

Monetare Ansatze
(Bepreisung,
Budgetierung,
Kompensation)

Beeinflussung
(= Reduzierung) des
Luftverkehrs

Starkung von
Urlaubsreisezielen
,in der Nahe’

Beeinflussung
(=Reduzierung) des
motorisierten
Individualverkehrs

Starkung von Bahn
und Bus als
Verkehrsmittel

Digitalisierung,
Virtualisierung

Beeinflussung von
Reiseorganisation und
-ablauf

Aufbau einer nach-
haltigen Mobilitadts-
kultur und Kommuni-
kationsstrategie

Beeinflussung des
Langdistanzpendelns

Effiziente Abwicklung
des Langstrecken-
verkehrs

Sozialisation junger
Menschen: Forderung
der Nutzung umwelt-
freundlicher Ver-
kehrsmittel/der Wahl
naher gelegener Ziele

Quelle: eigene Darstellung

EinzelmaBnahmen (Auswahl)

CO2-Bepreisung

Individualisiertes CO2-Budget

Veranderte Dienstwagenpolitik und -besteuerung
Verpflichtendes CO2-Kompensationssystem

Kostenwahrheit
Keine Verringerung von Zugangshirden
Effizientere Gestaltung des Luftverkehrs

Orientierung der entstehenden Reisekosten an der Entfernung
Schaffung sowie Starkung/Attraktivierung lokaler touristischer Angebote
Erweiterung der touristischen Angebotspalette im Binnentourismus

Nachfrage-/zeitabhéngige Bemautung der Fernverkehrsinfrastruktur (Pkw-Maut)
Tempolimit auf Autobahnen

Reduzierung steuerlicher Vorteile fiir (private) Dienstwagennutzung
Differenzierung steuerlicher Vorteile durch Entfernungspauschale

Verringerung des Angebotes (kiirzerer) innerdeutscher Flugverbindungen
Wiederausbau des Nachtzugnetzes (in Deutschland, grenziiberschreitend)
Ausbau (mindestens aber Beibehaltung) der Flexibilitdt im Bahnverkehr
Forderung intermodaler Reiseketten — SchlieBung ,erste’ und ,letzte Meile’

Flachendeckender Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruktur
Ermoglichung und Forderung von Homeoffice und mobiler Arbeit
Schaffung virtueller Erlebniswelten

Integration der Dienstreisen in Klimaschutzmanagement von Arbeitgebenden
Modifikation des Bundesreisekostengesetzes (BRKG)
Flexibilisierung von Arbeitszeitvorgaben

Flugscham anstelle von positiven Assoziationen mit dem Fliegen
Entscheidungshilfen geben: Vergleich von Zeit, CO2-Emissionen und Kosten
Positive Kommunikationsstrategien bei MaRnahmen: Anreize statt Verbote
Werbung fiir sanften Tourismus

Anpassung und Deckelung der Entfernungspauschale
Reduzierung der Pendelhaufigkeit

Anpassung der Zweitwohnsitzsteuer

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

Ausbau des Fernverkehrsangebotes im deutschen/europdischen Bahnnetz
Engmaschigere Knlipfung der deutschen und europdischen Bahnnetze hinein in
die Peripherie

Verzicht auf kurze innerdeutsche/innereuropéische (Zubringer-)Flige
Einhaltung von Fahrplanen

Einbindung nachhaltigen Reisens in Unterrichtsinhalte

Schulfahrten bindend nur mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln

BahnCard und Interrail zur Gewinnung junger Menschen als Bahnreisende
Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel bei Austauschreisen von Schiilerinnen und
Schilern sowie Studienaufenthalten

Anreize fur junge Familien, mit der Bahn zu reisen
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Akteure

So vielfiltig wie die Einzelmafdnahmen, so unterschiedlich sind die Akteure, die durch ihr
Handeln mafdgeblichen Einfluss auf die Implementierung und Ausschépfung des Wirkungs-
potenzials haben.

Der Staat hat ganz wesentliche Einflussmoglichkeiten im Rahmen der Gesetzgebung, die die
Rahmenbedingungen setzt, sowie als Aufgabentriger bei der strategischen Ausrichtung und
Finanzierung des offentlichen Verkehrsangebotes. Eher initiierend und finanziell fordernd
kann der Staat im Bereich der Wirtschafts- und Forschungsférderung wirken, indem er An-
reize zur Angebots- und Technologieentwicklung setzt. Privatwirtschaftliche Angebote miissen
sich auf lange Sicht jedoch selbst tragen. Als Arbeitgeber kann er mit gutem Beispiel voran-
gehen, etwa bei der nachhaltigen Abwicklung von Dienstreisen oder bei der Einfiithrung flexibler
Arbeitszeitmodelle. Angesichts des internationalen Charakters der Langstreckenmobilitdt muss
vor allem der Bund seinen politischen Einfluss auf europdischer Ebene geltend machen, etwa
bei Abkommen zum Emissionshandel oder bei Regelungen fiir grenziiberschreitenden Verkehr.
Ungeachtet seiner gesetzgeberischen ,Macht ist der Staat in den allermeisten Féllen jedoch auf
die Kooperationsbereitschaft anderer Akteure angewiesen, insbesondere dann, wenn die
staatlichen Mafdnahmen einen Angebotscharakter haben, wie etwa in den Bereichen der
Wirtschafts- und Forschungsférderung.

In der Verantwortung der Verkehrswirtschaft liegt die konkrete Ausgestaltung der Verkehrs-
netze und Tarifmodelle. Speziell die Luftfahrtunternehmen sind gefordert, insbesondere ihr An-
gebot der Kurzstreckenfliige zu liberarbeiten. Der Tourismuswirtschaft hingegen kommt die
Aufgabe zu, ihre Angebotspalette insbesondere im Bereich der ,Nah’ziele auszubauen und gezielt
zu bewerben. Den Anbietenden von CO;-Kompensationszahlungen wird angesichts ihres
immer noch geringen Bekanntheitsgrades in der breiten Bevolkerung geraten, diesen
Bekanntheitsgrad aktiv und offensiv zu erhohen, idealerweise in direkter Zusammenarbeit mit
der Verkehrs- und Tourismuswirtschaft. Die iibrige Privatwirtschaft ist hinsichtlich der Ent-
wicklung umweltvertraglicher Technologien und entsprechender Anwendungen und Dienste
gefragt. Dariiber hinaus kann sie in ihrer Rolle als Arbeitgeberin ihren Beitrag durch die nach-
haltige Abwicklung von Geschiftsreisen oder die Einfiihrung flexibler Arbeitszeitmodelle leisten
(zum Beispiel Homeoffice).

Dem Bildungssektor kommt vor allem im Bereich der Sozialisation von Kindern und Jugend-
lichen die Aufgabe zu, umweltvertragliches Reisen einzuiiben und im Bewusstsein der jungen
Menschen zu verankern. Hierzu gehoren geeignete Unterrichtsinhalte ebenso wie die Durch-
fiihrung von Reisen im eigenen Kontext nach Kriterien der Nachhaltigkeit. Uber entsprechende
Erstattungsregeln kann beispielsweise die Verkehrsmittelwahl direkt beeinflusst werden.

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

Fazit und Wirkungspotenziale

Alle Mafdnahmen wurden ungeachtet etwaiger juristischer Vorbehalte oder politischer und ge-
sellschaftlicher Durchsetzungsfahigkeit zum jetzigen Zeitpunkt formuliert und im Hinblick auf
ihr Wirkungspotenzial in den Bereichen Vermeidung, Verlagerung und Effizienzsteigerung
qualitativ beurteilt und gewichtet (Tabelle 5). Unter Vermeidung wird ein Verzicht auf Reisen
oder eine Verkehrsleistungsreduktion verstanden, Verlagerung bezieht sich auf eine ver-
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anderte Modalwahl zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel, und Effizienzsteigerungen
lassen sich durch Optimierungen innerhalb eines Verkehrsmittels erzielen.

Tabelle 5: Ubersicht der MaRnahmenbereiche und ihres Wirkungspotenzials
MaRnahmenbereich Wirkungspotenzial*
Vermeidung | Verlagerung | Effizienzsteigerung | insgesamt
Monetdre Ansatze (Bepreisung,
A ) +++ ++ + +++
Budgetierung, Kompensation)
Beeinflussung (= Reduzierung) des
+++ ++ + +++
Luftverkehrs
Starkung von Urlaubsreisezielen ,in der
o, +++ ++ + +++
Ndhe
Beeinflussung (=Reduzierung) des
. . ++ + + ++
motorisierten Individualverkehrs
Starkung von Bahn und Bus als
. + +++ ++
Verkehrsmittel
Digitalisierung, Virtualisierung +++ ++
Beeinflussung von Reiseorganisation und
++ + + +
-ablauf
Aufbau einer nachhaltigen Mobilitats- . . N N
kultur und Kommunikationsstrategie
Beeinflussung des Langdistanzpendelns ++ +
Effiziente Abwicklung des Langstrecken-
+ + +
verkehrs
Sozialisation junger Menschen: Férderung
der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs- + + +
mittel/der Wahl niher gelegener Ziele

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

Das mutmafilich grofite Wirkungspotenzial haben monetire Handlungsansatze, die sehr
unterschiedlich ausgestaltet werden konnen (etwa CO»-Steuer, -Budget und -Emissionshandels-
systeme). Da freiwillige Ansitze wie CO2-Kompensationszahlungen bislang zu wenig wirken, be-
darf es deutlicherer Preissignale. Im Vordergrund steht eine Verteuerung des Luftverkehrs, um
Vermeidungs- oder Verlagerungseffekte zu erzielen, wobei mit steigenden Kosten auch héherer
politischer Widerstand zu erwarten ist. Ein wichtiges Teilsegment sind dabei Geschiftsreisen,
hier gilt es bestehende falsche Anreizsysteme zu beseitigen.

Neben der Internalisierung externer Kosten kann die Beeinflussung des Luftverkehrs iiber
Angebotsregulierung und Infrastrukturplanung erfolgen. Einen weiteren Ausbau von Flughafen-
kapazitaten und Zugangsinfrastrukturen gilt es hinsichtlich Kosten und Nutzen ganzheitlich zu
bewerten.

Grof3es Wirkungspotenzial hat die Forderung von Urlaubszielen in der Nihe, die durch eine
veranderte Zielwahl zu einer reduzierten Verkehrsleistung fiihrt und zudem eine Verlagerung
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vom Luftverkehr auf andere Verkehrstrager ermdoglicht. Initiativen der Touristikbranche und
der Verkehrswirtschaft konnen seitens der 6ffentlichen Hand durch entsprechende Anreize
unterstiitzt werden.

Handlungsansitze zu Reiseorganisation und -ablauf sowie zu nachhaltiger Mobilitatskultur
und Kommunikationsstrategie sind stark privatwirtschaftlich bestimmt. Gegeniiber direkt
umsetzbaren Kampagnen diirfte jedoch eine Integration der Geschafts- und Dienstreisen in das
Klimaschutzmanagement von privaten und 6ffentlichen Unternehmen bedeutenderes Potenzial
haben.

Da der motorisierte Individualverkehr im Entfernungsbereich bis circa 1.000 km nicht nur
Tagesreisen, sondern auch einen grofden Teil von Urlaubs- und Geschéaftsreisen dominiert, ist
seine direkte Beeinflussung mit bedeutenden Vermeidungspotenzialen verbunden. Neben
finanziellen Mafdnahmen wie Pkw- und City-Maut diirften Tempolimits infolge eines verbesser-
ten Verkehrsflusses vor allem die Effizienz steigern. Steuerliche Vorteile fiir private Dienst-
wagennutzung sollten reduziert oder abgeschafft werden.

Ein verringertes Angebot innerdeutscher Flugverbindungen hitte grofdes indirektes Wirkungs-
potenzial fiir die Stdrkung von Bahn und Bus, wenn deren Angebot entsprechend ausgebaut
wirde; dies gilt insbesondere fiir Nachtzugverbindungen. Neben dem Angebotsausbau ist die
Sicherstellung der Zuverlassigkeit mindestens ebenso wichtig. Vor allem im grenziiberschreiten-
den Verkehr sind verbesserte Informations- und Buchungssysteme notwendig. Die bestehende
Flexibilitat beziiglich Gepacktransport und Fahrradmitnahme sollte nicht eingeschriankt werden.
Fernbusse kénnen zudem fiir eine preissensitive, meist jiingere Kundschaft eine sinnvolle
Ergdnzung zur Bahn sein.

Digitalisierung und Virtualisierung werden insgesamt geringeres Wirkungspotenzial haben,
da die Digitalisierungsprozesse bereits in vollem Gang sind und die Telekommunikationsinfra-
strukturen fortlaufend ausgebaut werden. Rechtlichen Handlungsbedarf gibt es hinsichtlich
virtueller Sitzungen, denen zum Beispiel Prasenzgebote bei Abstimmungen oder fehlende
Rechtssicherheit digitaler Voten und Unterschriften entgegenstehen. Sehr wichtig ist zudem die
Forderung des Homeoffice, wodurch sich gerade auch das Langdistanzpendeln mindern lief3e.
Die Schaffung virtueller Erlebniswelten hat derzeit bestenfalls ein theoretisches Wirkungs-
potenzial, zudem fiir ein eher kleines Nutzungssegment.

Das Potenzial der Sozialisation von Kindern und Jugendlichen zur vermehrten Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist theoretisch grofd (Kinder sind die Verkehrsteilnehmen-
den der Zukunft), die effektiven Wirkungen jedoch hangen von gesellschaftlichen und individu-
ellen Trends, Werten und Einstellungen sowie iibergeordneten Rahmenbedingungen ab, sind
somit vergleichsweise trage. Dennoch kénnen Mafinahmen wie Unterrichtseinheiten, Studien-
aufenthalte, nachhaltig organisierte Schulfahrten oder Ahnliches sehr wohl Signalwirkung haben
und gewisse Aha-Erlebnisse ausldsen.

Forschungsbedarf

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

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

Forschungsbedarf wird in folgenden Bereichen identifiziert:

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

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

» Vertiefung des Wissens um Motive und Wirkungspotenziale einzelner Handlungsoptionen

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

» Quantifizierung der Wirkungspotenziale von Handlungsempfehlungen
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Summary

Background

Long-distance mobility in passenger transport is characterized by continued growth. While
transport growth in everyday mobility has slowed down considerably or even stagnated, the
dynamic growth in long-distance passenger mobility continued unabated until the start of the
COVID-19 pandemic. Though long-distance journeys are comparatively rare compared to every-
day trips, the environmental impacts are particularly severe due to the corresponding high
mileage, which is also generated almost exclusively by motorized means of transport.

Despite the fact that long-distance mobility accounts for a considerable share of total mobility,
there are gaps in both the state of knowledge and the data available for describing and explain-
ing it. Given the objective to identify options for action for an ecological design of long-distance
mobility, this project aims to develop a data basis for a detailed description of the long-distance
mobility of individuals. A dedicated survey is used to investigate decision-making related to
long-distance mobility. Finally, taking into account the empirical results, options for action to
influence long-distance mobility are derived.

In this project, the term 'long-distance’ is used to refer to trips with a one-way distance between
origin and destination of at least 100 km. In order to obtain a picture of long-distance mobility as
comprehensive as possible and to derive specific options for action, both private and business
trips of different durations (with and without overnight stays) are taken into account. The focus
is on the mobility of the domestic population, thus including not only journeys within Germany,
but also abroad.

Literature and data

Based on a comprehensive literature review, determinants and drivers are described that have
an influence on long-distance mobility. On the one hand, this serves to identify relevant
characteristics for the investigation of different groups of travelers and, on the other hand, to
determine areas of action for the final derivation of options for action. The main characteristics
used to describe long-distance mobility according to the literature are age, occupational status,
income, education and gender. Drivers on the demand side are thus rising incomes, increasing
occupation and higher levels of education. Other driving trends include urbanization, the emer-
gence of multi-local lifestyles, changing work patterns and socialization. On the supply side, both
the expansion and diversity of services (including expansion of the network of federal roads and
highways, deregulation of transport markets) and the reduction of barriers to travel (for exam-
ple, easier information procurement and booking options) are to be mentioned.

In addition to the literature review to identify determinants and drivers, a synthetic compilation
of available data on long-distance mobility was carried out. On the one hand, these are data and
findings from mobility surveys. In this regard, the data set of the Germany-wide survey “Mobili-
tatin Deutschland 2017” (MiD) (Eng. “Mobility in Germany”) is the most comprehensive source
of data on the transport demand of the domestic population. Besides everyday travel, it includes
long-distance travel by means of an additional survey module on overnight trips. On the other
hand, data and information are available from official statistics. Many of them follow the territo-
ry principle and cover, for example, trips inside Germany of both the residential population and
foreign tourists. Therefore, such data and information are not directly compatible with results
from mobility surveys that follow the residence principle.

The result of the compilation of data and information shows that none of the available data
sources, neither those from the transport sector nor those from a tourism perspective, provides
a comprehensive overall picture of long-distance mobility. The generation of a consistent
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demand picture thus requires a methodological approach that brings together the central, com-
plementary data bases in a single model.

Fusion model for the determination of the quantity structure

The modeling of the domestic population's mobility is essentially based on the results of the Ger-
many-wide survey MiD 2017, supplemented by other official statistics. Even if the MiD is in prin-
ciple suitable for measuring total (long-distance) transport demand, data must be processed for
the purpose of this project and calibrated using key figures from transport statistics. Both the
merging of the various data sources and the calibration are carried out within the framework of
a 'fusion model' derived from the passenger transport calculation model for the statistical
pocketbook “Verkehr in Zahlen“ (Eng. “Transport in Figures”). The modeling was done in syner-
gy with the project “Klimawirksame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs“ (Eng. ,Green-
house gas emissions of the German tourism mobility”), which was carried out in parallel for the
German Environment Agency.

The processing of MiD primarily involves an integration of the trips and journeys reported in the
different survey modules (trip diary of the reporting date module, journey module). Basically,
long-distance trips are recorded in both modules, but with different levels of detail and for dif-
ferent groups of respondents. Different steps of processing are necessary because, among other
things, the journey module only covers trips with overnight stays undertaken by individuals
aged 14 and older, or because outward or return trips of multi-day journeys may be captured by
both modules. Components of the processing are therefore the elimination of doubly recorded
trips, the imputation of missing data on the means of transport and the distance traveled, the
imputation of overnight trips by children, and a reweighting.

Several parameters of passenger transport demand are used for calibration. These include
parameters from the statistical pocketbook “Verkehr in Zahlen“ (Eng. Transport in Figures) pub-
lished by the German Federal Ministry of Transport, information on motor vehicle use from the
driving performance survey “Fahrleistungserhebung 2014“, demand figures and transport per-
formance of public transport from the German Federal Statistical Office, and passenger figures at
German airports from the German Federal Statistical Office and the German Airports Association
(G. Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéafen).

The resulting fusion data set enables various and flexible analyses. The weighting included
allows the calculation of the annual transport performance of the domestic resident population.
Based on the distance traveled, this is divided into everyday mobility (less than 100 km) on the
one hand and long-distance mobility (100 km or more) on the other. If this distinction is applied
to the fusion model, the key figures are as shown in Table 6. It becomes clear that long-distance
mobility (trips = 100 km) plays only a minor role in terms of travel volume, accounting for 1.7%
of all trips, but explains a large share of travel performance with a share of 46.3%.

Table 6: Long-distance mobility of the domestic population (travel volume and travel per-
formance) based on the fusion dataset
Key figure Trip distance = 100 km Trip distance < 100 km Total
(share) (share)

Travel volume

Travel performance

1.589 billion trips
(1.7%)

702.386 billion pkm
(46.3%)

Source: own calculation based on the fusion dataset

93.113 billion trips
(98.3%)

815.421 billion pkm
(53.7%)
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With regard to mode choice, it can be seen that the individual motorized transport dominates
both everyday and long-distance mobility (Table 7). Other modes of transport are used almost
exclusively either for everyday travel or for long-distance travel. Thus, the modes "walking" and
"cycling" are primarily present in everyday mobility, while the airplane and the ship play a role
almost only for long-distance mobility.

Table 7: Results of the model calculations — travel performance of long-distance and
everyday mobility broken down by mode of transport

Travel performance Walking | Cycling | Motorized Public Airplane Ship Other/
of the domestic individual | transport not
residential population transport specified
[billion passenger [billion passenger kilometers]

kilometers] [%]

Long-distance mobility
as of 100 km

Total: 702.4 0.0 1.2 315.3 70.1 290.7 13.8 11.2

46.3% 0% 3% 34% 40% 100% 95% 43%

Everyday mobility
up to less than 100 km

Total: 815.4 35.8 41.6 618.4 104.1 0.0 0.7 14.9

53.7% 100% 97% 66% 60% 0% 5% 57%

Total mobility: 1,517.8 35.8 42.8 933.7 174.2 290.7 14.5 26.1
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Reference year 2017
Quelle: own calculation based on the fusion dataset

The results for transport performance broken down by trip purpose show that vacation trips
with a minimum duration of 5 days and business trips with overnight stays are almost exclusive-
ly trips with a minimum distance of 100 km (Table 8). These decisively contribute to long-
distance transport performance. For trips to educational institutions and to work, 7% of the
travel performance can be attributed to long-distance mobility.
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Table 8: Results of the model calculations — travel performance for long-distance and
everyday mobility broken down by type of journey

Travel performance Vacation Short Trips to Day trips Business Business
of the domestic journeys | vacation | educational | and tripson | journeys | journeys
residential population (5+ days) | journeys | institutions/ reporting with without
(2-4 days) to work day* overnight | overnight
stay stay
[billion passenger [billion passenger kilometers]
kilometers] [%]

Long-distance mobility
as of 100 km

Total: 702.4 313.4 91.0 18.2 90.5 121.2 68.2

46.3% 100% 98% 7% 17% 100% 34%

Everyday mobility
up to less than 100 km

Total: 815.4 0.4 2.1 236.3 442.8 0.3 133.4

53.7% 0% 2% 93% 83% 0% 66%

Total mobility: 1,517.8 313.8 93.1 254.5 533.2 121.6 201.6
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Breakdown of purposes
within long-distance
mobility
Total: 702.4 3134 91.0 18.2 90.5 121.2 68.2
100% 45% 13% 3% 13% 17% 10%

1 Day trips and trips conducted on the reporting day include the trip purposes shopping, errands, leisure as well as pick-up
and drop-off.

Reference year 2017. Due to rounding totals may not sum up exactly.

Source: own calculation based on the fusion dataset

In order to derive options for action and the potential impact, it is necessary to examine and
describe various demand segments (groups of travelers, modes of transport and trip purposes).

On average, an individual conducts 19.33 long-distance trips per year, with business trips with
and without overnight stays as well as outings without overnight stays dominating the travel
volume. With regard to the use of transport modes, the relevance of motorized individual trans-
port becomes clear: While public transport is equally used for all trip purposes, airplanes are
mainly used for longer vacation trips and for business purposes. The transport performance
results in approximately equal parts from the individual motorized transport (3,863 km per per-
son) and air travel (3,538 km per person). With regard to air travel, it should be emphasized that
a small number of trips (1.5 one-way trips or 0.75 journeys by air per person per year) is
responsible for this high average transport performance, about half of which is accounted for by
vacation trips with at least four overnight stays. Overall, annual long-distance travel per person
averages 8,547 km, which is 46.3% of the total individual travel of 18,470 km.

Alook at the average travel performance of different groups of people shows that different
groups of middle-aged people, men and highly educated people in particular account for most of
the kilometers traveled (Figure 3), as do employed people without children and households with
a high economic status.
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Figure 3: Results of the model calculations — Average travel performance of long-distance
and everyday mobility per person per year broken down by traveler’s characteris-
tics

Total travel
performance per
segment [billion pkm]

Average travel performance per person per year

total 1,517.8
0-13 years old 1219
14-18 years old 49.5
19-24 years old 101.4
25-34 years old 260.3
35-44 years old 236.5
45-54 years old 327.8
55-64 years old 224.0
65-74 years old 115.0
75+ years old 81.3
‘E female 8 438 635.2
] male 11,453 882.2
§° no degree (yet) 154.4
primary school 2245
secondary school 376.2
high school diploma 199.1
technical college or university degree 401.2
other and no specification 1624
HH with persons in employment, at least one child* 5371
HH with persons in employment, no children* 752.9
HH with persons not in employment* 227.8
very low economic status 67.4
low economic status 149.3
average economic status 568.7
high economic status 574.3
very high economic status 158.2

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000

Average travel performance in km per person per year

M trips 2100 km W trips < 100 km

*HH = households Source: own calculation based on the fusion data set

The increase in average travel performance that rises along with economic status (the higher the
status, the higher the travel performance) results primarily from an increase in travel perfor-
mance by air.

Empirical findings

Since none of the available data sources, neither the ones from the transport sector nor those
from the tourism perspective, provide a consistent overall picture of long-distance travel, a com-
plementary online survey was designed. Questions on decision-making related to long-distance
travel, differentiated according to various behavioral dimensions and segments of long-distance
mobility, were paramount to the survey. These questions were embedded in the collection of an
overall quantitative overview of the different travel types.
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A total of 1,002 individuals (net sample) were surveyed who had made journeys with a one-way
distance of 100 km or more in a retrospective observation period of up to one year. Respondents
with a high level of long-distance mobility should have above-average representation in the sur-
vey to reflect their strong influence on the overall long-distance travel.

Traveling is characterized by a typical seasonality in the course of the year. In addition, the
recording of trips made some time ago, with all the associated considerations, deliberations and
decisions, is dependent on the limited and also selective memory of the respondents. Therefore,
the retrospective reporting periods were staggered according to the type of journey to be re-
ported: The greater the number of overnight stays in the course of a journey, the longer the
respective reporting period. First, however, the past 12 months were to be recapitulated in their
entirety. Only then were a maximum of two individual trips to be reported in more detail.

The survey followed a modular scheme: Following the query of selected personal characteristics

to control the sample, a rough recording of the travel volume (number of trips) for an entire year
was carried out, differentiating between private and business trips, in each case with or without

overnight stays.

Detailed questions on individual trips were nested within questions on general travel behavior
and related framework conditions, on secondary residences and related commuting behavior, on
commuting to work or education, and on the socio-demographics of the respondents and their
households. The core of the survey, however, was about decision-making in the context of spe-
cific travel events (decision criteria, attitudinal statements about destination and mode choice,
personal mindset towards the environment).

The results of the empirical investigation provide a number of starting points for recommenda-
tions for action.

There is a tendency to travel abroad, especially on vacation, but this does not necessarily mean
longer distances. However, the time spent traveling plays a rather subordinate role. It is a possi-
bility that therefore longer distances are also readily accepted, thus shorter travel times tend to
be omitted as a decision argument.

Similarly, environment-related arguments do not promise to gain any momentum: Despite the
general awareness of many people, the resulting environmental impact of their own travels is
either played down or readily accepted. In this context, even indirect measures such as climate
compensation payments show little potential. The extremely low utilization of these compensa-
tion measures to date implies that they tend not even to be used as a 'fig leaf'. However, this also
illustrates a certain ignorance of the environmental impacts. Thus, for private trips (as well as
for business trips), a low environmental impact plays a rather subordinate role compared to
other criteria when choosing the main mode of transport (Figure 4).

The effectiveness of financial incentives, on the other hand, appears to be of slightly greater
importance, but it is questionable whether all cost components - be it the cost of travel or those
related to the stay at the destination - have an equal influence on decision-making with respect
to the development of travel demand.

There is little evidence for control measures with regard to possible changes in the choice of
destination: It can be assumed that the travelers are largely committed to their destination
(region), and that this is well justifiable, at least from a subjective point of view. Only a small
proportion of respondents were willing to head for another (possibly closer) destination, in
which case they still tended to stay within the originally targeted region.
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Figure 4: Criteria for the choice of the main mode of transport for private journeys

Private journeys: Criteria for the choice of the main mode of transport for private journeys

n = 1,453 journeys
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The same applies by and large to the choice of transport mode, where there is also a low propen-
sity to change. At least the use of rail is considered more frequently, so that in combination with
service improvements, for example, there is potential for a shift away from the private car and
air travel.

Against the background of the current pandemic, it is completely open which role the option not
to travel will play in the future. In principle, before the outbreak of the pandemic, the option of
foregoing a trip and realizing the purpose of the trip in some other way was judged to be virtual-
ly non-existent. The most likely area for change would be in the professional context, especially
after practical experience with permanent "substitutes"” such as work from home, web-
conferencing and other forms of digital communication.

Regardless of the presumably changing relevance and quantity of work-related travel, it is just in
the professional context that business travelers have considerable individual flexibility with
regard to mode choice, which, however, can only have an effect in combination with correspond-
ing regulations of labor law (e.g. 'travel time = working time').

The most promising parameters would be travel time reliability and flexibility of transport
modes, which are of great importance for both private and business travelers. Improvements in
these areas, combined with minimized organizational effort for planning and booking trips,
would be compelling incentives that could help transit operators retain their existing customer
base and attract new ones.
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Recommendations for action

The starting points for the elaboration of measures are, on the one hand, findings on already
discussed, tried and tested measures, on the customers' socio-demographic and socio-economic
characteristics, attitudes and decision-making processes and, on the other hand, the respective
quantitative relevance of different groups of travelers or types of journeys.

The vast majority of conceivable measures are usually directed only at very specific target
groups or areas of transport demand. A central target group are travelers, who directly deter-
mine the demand arising from their decisions. Another target group comprises individuals,
organizations and companies that set the framework conditions for travel demand and thus also
determine it. In the broadest sense, the state in its function as legislator also is part of this target
group, as it is responsible for the legal and regulatory framework.

Whether a measure can be effective at all in the intended sense crucially depends on whether
the target groups addressed have sufficient options and freedom to act. Hence, it must be as-
sumed that even within the aforementioned groups, individual subgroups are subject to differ-
ent framework conditions and have different needs, requirements and levels of authority. This
applies at all levels, be they different travelers (for example, private versus business travelers),
different transport providers (for example, primarily publicly financed municipal transport
operators versus privately operated airlines or long-distance bus operators), or different
government agencies (for example, local municipalities versus the federal government). This
inevitably means that conflicting interests of different target groups may have to be considered.
When deriving measures, it must also be taken into account that they may also result in
opposite, so-called rebound effects.

Based on the findings documented in the literature and the results of the empirical analyses,
measures are presented that show potential for sustainable change in long-distance mobility.

The spectrum of possible interventions towards a sustainable change in long-distance mobility
is very broad, ranging from monetary measures to the targeted influence of individual modes of
transport or travel segments, the large sphere of digitalization that is effective in all areas of
society, all the way to communication strategies, mobility culture, and individual socialization
(Table 9).
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Table 9: Overview of areas of action and individual measures (selection)

Area of action

Monetary approaches
(pricing, budgeting,
compensation)

Influencing (= reducing)
air travel

Strengthening vacation
destinations 'nearby’

Influencing (= reducing)
individual motorized
transport

Strengthening rail and
bus as a means of
transport

Digitalization,
virtualization

Influencing travel
organization and travel
flow

Establishment of a
sustainable mobility
culture and
communication strategy

Influencing long-distance
commuting

Efficient handling of
long-distance travel

Socialization of young
people: Encouraging the
use of environmentally
friendly means of trans-
port/choosing destina-
tions closer to home

Source: own compilation

Individual measures (selection)

CO; pricing

Implementation of individualized CO2 budgets

Modification of policies and taxation related to company cars
Implementation of a mandatory CO2 compensation regime

True-cost pricing
No reduction of access barriers
More efficient organization of air travel

Orientation of the incurred costs according to travel distance
Establishment and strengthening of local tourism
Broadening the range of the domestic tourism portfolio

Application of demand-/time-based tolling scheme to long-distance transport
infrastructure (passenger car toll)

Speed limit on highways

Reduction of fiscal benefits for (private) company car use

Differentiation of fiscal benefits resulting from the commuting allowance

Reduction in the supply of domestic (short-distance) flights in Germany
Re-expansion of the night train network (within Germany, cross-border)
Expansion (but at least perpetuation) of flexibility in rail transport
Facilitation of intermodal travel chains — bridging the “first’ and ‘last mile’

Ubiquitous expansion of the technical communications infrastructure
Facilitation and promotion of work from home and mobile work
Creation of virtual worlds of experience

Integration of business travel into corporate climate protection activities
Modification of the Federal Travel Expenses Act (G. Bundesreisekostengesetz,
BRKG)

Flexibilization of work time regulations

Flight shame instead of positive associations with air travel

Support of decision-making: Comparison of time, CO2 emissions and costs
Positive communication strategies: Incentives instead of prohibitions
Promotion of soft tourism

Adjustment and capping of the commuting allowance
Reduction of commuting frequency

Adjustment of the secondary residence taxation
Influencing mode choice

Expansion of long-distance services in the German/European rail network
Closer integration of the German/European rail network into the periphery
Abandonment of short domestic/intra-European (feeder) flights

Keeping to timetables

Integration of sustainable travel into curricula

School trips only with environmentally friendly modes of transportation
BahnCard and Interrail to attract young people to rail travel

Use of sustainable means of transport for school exchange trips and study
stays

Incentives for young families to travel by rail
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Stakeholder

As diverse as the individual measures are, so are the stakeholders who, through their actions,
have a decisive influence on the implementation and exploitation of the potential impact.

The state has very significant opportunities to exert influence in the context of legislation,
which sets the framework conditions. In addition, as the contracting authority, it determines
the scope, structure and financing of public transport services. Rather initiating and financially
stimulating, the government can act in the area of economic development and research
funding by supporting the development of transport services and technology. In the long term,
however, private-sector activities must be self-sustaining. As employer it can set a good exam-
ple, for instance through the sustainable management of business travel or the implementation
of flexible work arrangements. Given the international dimension of long-distance mobility, first
and foremost the federal government must exert its political influence at the European level,
for example with regard to agreements on emissions trading or regulations for cross-border
travel. Regardless of its legislative 'power’, however, the state relies in the vast majority of cases
on the willingness of other stakeholders to cooperate, especially when the state's measures
have a supply character, such as in the areas of economic development and research funding.

The transport industry is responsible for the actual design of transport networks and fare
schemes. Airlines in particular are being called upon to revise their offering of short-distance
flights. The tourism industry, in turn, is asked to expand its portfolio, especially in the area of
'local’ destinations, and to promote them effectively. In view of their still low level of awareness
among the general public, the providers of CO; compensation payments are encouraged to
proactively increase this awareness, ideally in direct cooperation with the transport and tourism
industries. The remaining private sector is asked to develop environmentally compatible
technologies and corresponding applications and services. In addition, in its role as employer, it
can contribute in the area of sustainable management of business trips or in the introduction of
flexible work arrangements such as work from home.

The education sector has the responsibility of familiarizing children and young people with
environmentally friendly travel and thereby establishing sustained awareness. This includes
appropriate curricula as well as the organization of travel in its own context according to
sustainability criteria. Mode choice, for example, can be directly influenced by corresponding
reimbursement rules.

Travelers themselves, however, are a key factor in all areas of action, as their individual deci-
sions have a decisive influence on the further development of long-distance mobility. They must
be able to recognize, evaluate and take advantage of respective offers, be they financial incen-
tives provided by the government or services offered by the transport and tourism industry.

Conclusion and potential impact

The measures have been drafted irrespective of any legal reservations or political and societal
enforceability at this point in time. All of them were qualitatively assessed and weighted with
regard to their respective potential impact in the areas of avoidance, modal shift and
efficiency gains (Table 10). Avoidance is understood as decision not to travel or as reduction in
transport performance, modal shift refers to a change in mode choice towards environmentally
friendly transport modes, and efficiency gains can be achieved through optimization within a
transport mode.
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Table 10: Overview of areas of action and the respective impact potential
Area of action Impact potential*
Avoidance | Modal shift | Efficiency gains Total

Monetary a'pproaches (pricing, budgeting, s - . e
compensation)
Influencing (= reducing) air travel +++ ++ + +++
Strengthening vacation destinations 'nearby' +++ ++ + +++
Influencing (= reducing) individual motorized

++ + + ++
transport
Strengthening rail and bus as a means of

+ +++ ++
transport
Digitalization, virtualization +++ ++
Influencing travel organization and travel flow ++ + + +
Establishment of a sustainable mobility culture N N . N
and communication strategy
Influencing long-distance commuting ++ +
Efficient handling of long-distance travel + + +
Socialization of young people: Encouraging the
use of environmentally friendly means of trans- + + +
port/choosing destinations closer to home

* +++ = high potential, ++ = medium potential, + low potential
Source: own compilation

Monetary approaches, which can be designed in very different ways (such as CO; taxes, CO>
budgets, CO, emissions trading systems), presumably have the greatest potential impact. Since
voluntary initiatives such as CO; compensation payments have had too little effect so far, there is
a need for distinct price signals. The focus is on making air travel more expensive in order to
achieve avoidance or modal shift, whereby higher political resistance can be expected as costs
rise. An important sub-segment in this context is business travel, where existing inappropriate
incentives must be eliminated.

In addition to internalizing external costs, air travel can be influenced by regulating supply and
infrastructure planning. Further expansion of airport capacities and access infrastructures must
be assessed holistically in terms of costs and benefits.

The promotion of vacation destinations nearby has great potential, leading to reduced trans-
port performance through a change in the choice of destination and also enabling a shift from air
travel to other modes of transport. Initiatives by the tourism industry and the transport sector
can be supported by the public sector through appropriate incentives.

Approaches related to travel organization, as well as to sustainable mobility culture and
communication strategy are very much determined by the private sector. Compared to directly
implementable campaigns, however, the integration of business travel into the climate protec-
tion management of both private companies and the public sector is likely to have a more signifi-
cant impact.
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Since individual motorized transport in the distance range up to about 1,000 km dominates
not only day trips but also a large proportion of vacation and business trips, direct intervention
in this area is associated with significant avoidance potential. In addition to financial measures
such as passenger car and city tolls, speed limits should mainly increase efficiency as a result of
improved traffic flow. Tax benefits for the private use of company cars should be reduced or
phased out.

A reduction in the number of domestic flights would have a major indirect impact on
strengthening rail and bus services, if they were expanded accordingly; this applies in par-
ticular to night train services. Apart from expanding services, ensuring reliability is at least as
important. Improved information and booking systems are needed, especially in cross-border
traffic. The current flexibility regarding the transport of baggage and bicycles should not be
restricted. Long-distance bus services can be a beneficial complement to rail services for a price-
sensitive, mostly younger clientele.

Digitalization and virtualization are expected to have less impact potential overall, as digitali-
zation processes are already in progress and the telecommunications infrastructures are being
expanded on an ongoing basis. There is a need for legal action with regard to virtual meetings,
which are hampered, for example, by attendance requirements for votes or lacking legal certain-
ty for digital votes and signatures. It is also very important to promote work from home, which
would reduce the need for long-distance commuting. The creation of virtual worlds of experi-
ence currently has at best a theoretical potential impact, moreover for a rather small segment of
users.

The socialization of children and young people offers theoretically great potential to increase
the use of environmentally friendly modes of transport. The actual effects, however, depend on
various societal and individual trends, values and attitudes, as well as on superordinate frame-
work conditions, and therefore are relatively slow to change. Nevertheless, measures such as
teaching units, study visits, sustainably organized school trips or similar can certainly have a
signaling effect and can act as eye-openers.

Research needs

This research report is published in an extraordinary situation worldwide. Since the beginning
of 2020, the COVID-19 pandemic has been shaping all aspects of life. Long-distance mobility in
particular has declined considerably, especially in international transport. The research reflects
behavior and assessments prior to the pandemic. There is some evidence for persistent
behavioral changes, especially in commuting and business travel, due to increased work from
home and videoconferencing. The extent to which this change will also affect private travel is
more challenging to predict. There may initially be a great desire to catch up, and the supply side
may also would like to win back its customers with (even) lower prices.

The entire report and also the recommendations for action should be read from the perspective
of a situation not affected by the pandemic.

Research needs are identified in the following areas:

» Consolidation and regular updating of the information bases on long-distance mobility (com-
prehensive mobility survey covering long-distance travel)

» Future update of the 'fusion model' to track the dynamics of demand over time (time series
analyses)

» Consolidation of the understanding of motives and impact potentials of specific measures
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» Increasing the implementation chances of potentially effective measures that are, however,
associated with major political and societal resistance

» Quantification of the impact potential of recommendations for action
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1 Einleitung

Die Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr ist durch anhaltendes Wachstum gekenn-
zeichnet. Wahrend sich im Alltagsverkehr das Verkehrswachstum erheblich verlangsamt hat
beziehungsweise sogar zu einem Stillstand gekommen ist, ist die Dynamik des Wachstums in der
Personenlangstreckenmobilitidt ungebrochen. Zwar sind Langstreckenreisen im Vergleich zur
Alltagsmobilitat vergleichsweise selten, durch die entsprechend hohen Verkehrsleistungen, die
zudem nahezu ausschlief3lich mit motorisierten Verkehrsmitteln abgewickelt werden, sind die
Umweltwirkungen jedoch besonders gravierend.

Obgleich die Fernmobilitat erhebliche Anteile der Gesamtmobilitiat ausmacht (eine Abschatzung
der aktuellen Pro-Kopf-Gesamtverkehrsleistung sowie eine Differenzierung der Volumina in
Alltags(nah)verkehr und Langstreckenmobilitidt nach dem aktuellen Kenntnisstand erfolgt in
Kapitel 6.5), sind sowohl der Wissensstand als auch der Datenbestand in Bezug auf eine
Beschreibung und Erklarung liickenhaft.

Vor dem Hintergrund der Projektaufgabenstellung, Handlungsoptionen fiir eine 6kologische
Gestaltung der Langstreckenmobilitidt aufzuzeigen, ist zunachst der Stand des Wissens dar-
zustellen. Dafiir werden in diesem Projekt die Determinanten der Fernmobilitat auf individueller
und kollektiver Ebene benannt, relevante Strukturprozesse, Veranderungen von Lebensstilen
und Sozialisierungen mit Einfluss auf Umfang und Ausgestaltung der Langstreckenmobilitat der
zurlickliegenden Jahre gesammelt, systematisiert und in Bezug auf ihre Auswirkungen
synoptisch dargestellt.

Weiterhin werden in diesem Projekt die Datengrundlagen, die geeignet sein konnen, die Lang-
streckenmobilitdt in Bezug auf Umfédnge, aber auch die Determinanten und Treiber des Wachs-
tums zu beschreiben, identifiziert, benannt und evaluiert. Herausforderung hierbei ist, dass vor-
handene Datenquellen und Statistiken zum Beispiel entweder unterschiedliche Grundgesamt-
heiten betrachten, nur einzelne Verkehrstrager erfassen oder unterschiedliche zeitliche Beziige
haben. Damit sind die Quellen und Statistiken auch nicht direkt zueinander kompatibel und
daher kritisch zu untersuchen und gegeniiberzustellen.

Die erarbeiteten Erkenntnisse bilden anschliefRend die Grundlage fiir die Ableitung eines
konsistenten Modells iiber Ausmaf3 und Struktur der Gesamtmobilitit, das eine differenzierte
Ausweisung der Langstreckenmobilitit erlaubt. Die Nachfrage kann dabei nach verschiedenen
Reisezwecken, Personengruppen und Verkehrsmitteln unterschieden werden.

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die Ableitung Handlungsoptionen zur Beeinflussung der
Langstreckenmobilitét. Diese erfolgt zum einen literaturgestiitzt, zum anderen werden diese aus
den Erkenntnissen und den erarbeiteten Ergebnissen aus dem Projekt abgeleitet.
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2 Definition der Langstreckenmobilitat

Im Zuge der Studie ist eine eindeutige Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes notwendig:

Unter dem Begriff ,Langstrecke’ werden in diesem Projekt Ortsverdnderungen mit einer ein-
fachen Distanz zwischen Ausgangspunkt und Ziel von mindestens 100 km verstanden. Diese
Abgrenzung findet sich in verschiedenen Studien zum Fernverkehr (INFRAS & NIT 2014, Zum-
keller et al. 2005).

Weiterhin kann die Langstreckenmobilitiat nach verschiedenen Zwecken und nach Dauer des
Aufenthaltes unterschieden werden.

In Anlehnung an die Studie von INFRAS & NIT (2014) kann eine Differenzierung der privaten
Langstreckenmobilitit in lange private Alltagswege, private Tagesreisen, Kurzurlaubsreisen

(2 bis 4 Tage), Urlaubsreisen (mehr als 4 Tage) sowie sonstige private Ubernachtungsreisen
erfolgen. Damit ist die Abgrenzung von Reisen ohne und mit Ubernachtung zentral. Diese Ab-
grenzung findet sich in verschiedenen wesentlichen Datenquellen (beispielsweise der Erhebung
»,Mobilitdt in Deutschland 2017“ (BMVI 2018a)). Eine weitere Kategorie betrifft das Pendeln
iiber langere Distanzen, welches mit unterschiedlicher Zyklizitit erfolgt.

Die Langstreckenmobilitdt mit einem geschéftlichen Zweck kann ebenso in lange Geschifts-
alltagswege, Geschiftstagesreisen sowie in Geschiftsreisen mit Ubernachtung unterteilt werden.
Mit den beschriebenen Segmentierungen von privater und dienstlicher Langstreckenmobilitat
werden sowohl die touristische Mobilitat als auch die Alltagsmobilitit beriicksichtigt.

An der beschriebenen Segmentierung orientieren sich auch verschiedene andere Datenquellen:
Die Tourismusindustrie zielt beispielsweise auf die Reisen mit Ubernachtungen ab, zum Beispiel
wird in der Reiseanalyse der Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e. V. (FUR 2018)
explizit zwischen Urlaubs- und Kurzurlaubsreisen unterschieden, der Verband Deutsches Reise-
management e. V. (VDR) hingegen bezieht sich explizit auf die geschéaftlich verursachten Fahrten
(VDR 2018). Je nach verwendeten Datenquellen ergeben sich zum Teil Uberlappungen und
andere Abgrenzungen.

Die folgende Abbildung 5 stellt diese Segmentierung dar:
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Abbildung 5: Segmentierung der Langstreckenmobilitat nach Fahrtanlass und Dauer (Reisen
mit/ohne Ubernachtung ab 100 km einfacher Wegedistanz)
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Touristische Mobilitat (geschaftiich

@ Ategsmobiitat } Innerhalb des gewohnten Umfelds
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J‘ ausserhalb des gewohnten Umfelds * Ab 100 km einfache Wegedistanz

Quelle: Frick et al. (2014)
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3 Determinanten und Treiber der Langstreckenmobilitat

Die Langstreckenmobilitit erfahrt in den letzten Jahren ein grofdes Nachfragewachstum. Um die
vorherrschende Dynamik zu beschreiben, ist ein Verstdndnis der Determinanten des Fern-
verkehrs notwendig.

Vor dem Hintergrund der im Folgenden beschriebenen eher individuellen, auf der Ebene von
Personen wirksamen Determinanten, gibt es 6konomische, soziale und demographische
Prozesse, die unmittelbar oder auch nur mittelbar Einfluss auf Umfang und Struktur der Lang-
streckenmobilitdt ausiiben. Eine Quantifizierung ihres unmittelbaren Wirkungsbeitrages, los-
gelost von anderen Komponenten, fallt dabei schwer, da es immer zu Wechselwirkungen
zwischen den jeweiligen Einflussfaktoren und Prozessen kommt.

Zu unterscheiden sind auf der einen Seite Prozesse, die nachfrageseitig wirken, also die
individuellen Determinanten der Fernmobilitit verandern. Auf der anderen Seite stehen Treiber
der Langstreckenmobilitiat, welche eher angebotsseitig wirksam sind und das Verkehrssystem
so verandern, dass Fernmobilitat attraktiver und wahrscheinlicher wird.

3.1 Nachfrageseitige Treiber und Prozesse

Einflussgrofien auf das Reiseverhalten kénnen der raumlichen, der personlichen und der sozio-
6konomischen/-demographischen Dimension zugeordnet werden (Reichert & Holz-Rau 2014).
Zu den soziodemographischen und soziookonomischen Einflussfaktoren zahlen Merkmale wie
Berufstatigkeit, Bildung und Alter (Zumkeller et al. 2005). So stehen eine Vollerwerbstatigkeit
und ein hoher Bildungsgrad beispielsweise im Zusammenhang mit der Haufigkeit von Geschéfts-
reisen. Im Folgenden werden die wesentlichen, aus der Literatur identifizierten Determinanten
und Treiber auf der Nachfrageseite beschrieben und die relevanten Prozesse aufgezeigt.

Einkommensentwicklung

Aus der Literatur ist bekannt, dass Personen mit hohem Einkommen eine hohere Anzahl an
Fernreisen unternehmen, als Personen mit niedrigem Einkommen (Holz-Rau & Sicks 2013).
Dieser Sachverhalt zeigt sich auch in der Verkehrsmittelwahl: Flugreisen werden vorrangig von
Personen mit hoherem Einkommen durchgefiihrt, weshalb diese Personengruppe auch langere
Distanzen zuriicklegt (INFRAS & NIT 2014, Reichert & Holz-Rau 2014). Dargay & Clark (2012)
leiten bei der Untersuchung der Daten aus der ,National Travel Survey” in Grofdbritannien eben-
falls das Einkommen als einen wichtigen Faktor im Zusammenhang mit der Fernverkehrs-
mobilitdt ab. Auch hier stehen vor allem Reisen mit dem Flugzeug in Verbindung mit dem sozio-
okonomischen Status der Personen. Weiterhin haben das Geschlecht (Manner reisen haufiger als
Frauen) und die Haushaltsgrofe Einfluss auf die Langstreckenmobilitét.

Das Einkommen als ein weiteres wesentliches Erklarungsmerkmal fiir die Beteiligung und den
Umfang der Fernmobilitdt hat sich in den zuriickliegenden Dekaden erhoht. Die Steigerung des
verfligbaren Pro-Kopf-Einkommens privater Haushalte in Deutschland in den letzten Jahren ist
in Abbildung 6 dargestellt. Eine preisbereinigte Betrachtung der Kaufkraft enthalt die
Darstellung nicht.
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Abbildung 6: Entwicklung verfiigbarer Pro-Kopf-Einkommen in Deutschland 1991 bis 2017
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten des Statistisches Bundesamts (Destatis 2020)

Zunahme der Erwerbstatigkeit

In den zurtickliegenden Jahren sind Anzahl und Anteil der Erwerbspersonen in Deutschland
erheblich angewachsen (Abbildung 7). Vor dem Hintergrund des Erklarungsmerkmals
Beschiftigung resultiert daraus die Moglichkeit der Einkommenserzielung, aber auch eine
Zunahme berufsbedingter Fahrten.
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Abbildung 7:  Anzahl der Erwerbspersonen in Deutschland 1991 bis 2017
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten des Statistisches Bundesamts (Destatis 2021)

Diese Zunahme der Erwerbstatigkeit findet insbesondere bei Frauen statt. Dies ist in Verbindung
mit den insgesamt steigenden Bildungsniveaus ein Treiber fiir Fernpendelwege und multilokale
Lebensstile.

Bildungseffekte

Der Bildungsabschluss ist eine wesentliche Bestimmungsgrofie fiir Fernmobilitdt aufgrund der
Zusammenhdnge zwischen der Moglichkeit der Erzielung hoherer Einkommen und beruflich
bedingter Reisetdtigkeit, aber auch beruflicher Spezialisierung: Letztere fiihrt gerade in Partner-
schaften zu gegebenenfalls raumlich nicht nah beieinander liegenden Arbeitspldtzen. Damit
werden zunehmende Bildungsniveaus zu Treibern fiir multilokale Lebensstile. Weiterhin spielt
die Anzahl an Studierenden als einer im Fernverkehr hochmobilen Altersklasse als Erklarungs-
grofie fiir den Umfang der Fernmobilitit eine wesentliche Rolle.

Kohorteneffekte und Sozialisierungen

In fritheren Studien wurde ein starker Einfluss des Alters auf die Langstreckenmobilitat fest-
gestellt (zum Beispiel Zumkeller et al. 2005). So zeigte sich, dass im Rentenalter der Umfang der
Langstreckenmobilitit deutlich geringer war. Allerdings spielen hierbei auch Aspekte der
Sozialisierungen eine Rolle, absehbar haben sich die Sozialisierungen mit Fernmobilitat in der
Bevolkerung Deutschlands verandert. Mittlerweile kommen andere Jahrgangskohorten in das
Rentenalter, welche mit Langstreckenmobilitit, Urlaubsreisen und auch dem Pkw sozialisiert
wurden. Damit diirfte sich der Einfluss des Alters mittlerweile abschwéachen.

Ein wesentlicher Treiber fiir die Zunahme der Fernmobilitat in den zurtickliegenden Jahren liegt
in der reise- und distanzaffinen Sozialisierung von Personen. Die nachfolgende Darstellung auf
Basis einer dlteren Auswertung der Daten der Reiseanalyse iiber einen Zeitraum von 35 Jahren
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verdeutlicht, dass das generelle Reiseniveau (Anteil an Personen mit Urlaubsreisen) insgesamt
angestiegen ist (Abbildung 8).

Abbildung 8: Entwicklung der Reiseintensitaten 1970 bis 2011 nach Altersklassen
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Aderhold (2012) auf Basis der FUR Reiseanalyse 1970-2011

Der Alterseffekt, das heifst abnehmende Reiseintensitdten in spateren Altersstufen, geht zuriick
und verlagert sich in hohere Lebensaltersklassen. Gegenwartig gehen Jahrgangskohorten in das
Rentenalter iiber, die weitgehend in ihrem Erwerbsleben mit Reisen und Fernmobilitat aktiv
waren und dieses Verhalten in das spatere Lebensalter tibernehmen. Dieser Prozess ist noch
nicht abgeschlossen, kann aber insgesamt als eine weitere Erklarung fiir die gegenwartig stark
anwachsende Fernmobilitit angenommen werden.

Korrelationen der Determinanten

Wesentlich sind bei der Beschreibung und Untersuchung der Determinanten die Korrelationen:
So stehen der Status der Erwerbstatigkeit, ein hoheres Einkommen und eine hohere Bildung mit
der Durchfithrung von Dienstreisen, aber auch von Privatreisen in engen Zusammenhang. Der
hoheren Beteiligung an der Langstreckenmobilitdt von Mannern gegeniiber Frauen liegen die
hoheren Erwerbsquoten von Mannern gegeniiber Frauen zugrunde. Allerdings zeichnet sich hier
- mit den hoheren Erwerbsquoten bei Frauen - auch perspektivisch eine Angleichung in Bezug
auf die Langstreckenmobilitit ab.

Dieses Zusammenfallen mehrerer Faktoren fiihrt dazu, dass Langstreckenmobilitat in der
Bevolkerung ausgesprochen heterogen verteilt ist. Mit dem Projekt INVERMO (Zumkeller et al.
2005), der letzten umfassenden Erhebung zur Fernverkehrsmobilitdt in Deutschland, konnte
dies aufgezeigt werden: Wie Abbildung 9 zeigt, verursachte ein verhaltnismafig kleiner Anteil
der Bevolkerung (10%) circa 43% der Reisereignisse, wohingegen die Halfte der Bevilkerung
nur fiir 10% aller Fernverkehrsereignisse verantwortlich war.
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Abbildung 9:

Differenzierung der Bevolkerung nach unterschiedlichen Nachfrageintensititen
(Summenhaufigkeiten von Reisen in der Bevoélkerung)
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Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage von INVERMO (Zumkeller et al. 2005)

Im Erhebungszeitraum von INVERMO 2002 /2003 war ein Grof3teil der Bevolkerung im Fern-
verkehr kaum aktiv. Der Sachverhalt diirfte nach wie vor Bedeutung besitzen: Die Hochmobilen
bei INVERMO waren vor allem Manner, mit hoherer Bildung, h6herem Einkommen und
mittlerem Alter. Die Wenigmobilen waren insbesondere Nichterwerbstitige und Menschen im
Rentenalter.

Sich verdndernde Arbeitswelten und Lebensstile mit Auswirkungen auf Multilokalitat

Green et al. (1999) untersuchten bereits vor rund 20 Jahren die Entwicklung des Langdistanz-
pendelns in Grof3britannien. Als Grund fiir zunehmende Distanzen zwischen Wohnstandort und
Arbeitsplatz wird die wachsende Anzahl von Haushalten mit zwei (in der Regel hoher qualifi-
zierten) Erwerbstdtigen (,two-earner households“) genannt. In diesem Zusammenhang steht
damit auch die steigende Erwerbstéatigkeit von Frauen. Neben den meist beruflichen Vorteilen,
die mit dem Langdistanzpendeln einhergehen, spielt auch der mit dem Langdistanz- und
Wochenendpendeln verkérperte Lebensstil eine wesentliche Rolle als Treiber. Sind die
Distanzen fiir das tagliche Pendeln zu weit, konnen multilokale Lebensstile resultieren und
wochentliches Langdistanzpendeln ist die Folge. Als Einflussgréfien im Zusammenhang mit dem
Langdistanzpendeln sind sowohl der Wohnungsmarkt als auch der Arbeitsmarkt zu sehen. Ist
das Angebot jeweils begrenzt, wird das Langdistanzpendeln gefordert. Das Pendeln iiber langere
Distanzen kann als Substitut fiir einen Wohnstandortwechsel dienen. Weiterhin weisen Green

et al. (1999) darauf hin, dass die Flexibilisierung von Arbeitszeiten, der Einsatz von Kommunika-
tionstechnologien sowie die Moglichkeit, von Zuhause zu arbeiten, eine unterstiitzende Wirkung
auf das Langdistanz- und Wochenendpendeln haben, da kurze Pendelwege mit diesen Ent-
wicklungen an Bedeutung verlieren. Dadurch werden auch Zwischenstufen zwischen dem
Wochenendpendeln und dem alltdglichen Pendeln zur Arbeit ermdglicht. Die Flexibilisierung der
Erwerbstéatigkeit sowie die Entwicklung von multilokalen Lebensstilen werden auch von INFRAS
& NIT (2014) als Treiber der Langstreckenmobilitit identifiziert.

46



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Raumstruktur und Urbanisierung

Eine weitere Determinante mit Einfluss auf Umfang und Menge der Langstreckenmobilitat ist
die Grofde des Wohnortes (Dargay & Clark 2012). Die Ergebnisse jener Studie bieten neben den
bereits zuvor aufgefiihrten sozio6konomischen Einflussfaktoren auch Aufschluss iiber die
Wirkungen raumtypischer Eigenschaften: Beziiglich des Einflusses des Wohnortes zeigte sich,
dass mit abnehmender Grofie der Gemeinde Personen mehr Fernverkehr unternehmen. Holden
& Linnerud (2011) stellen fest, dass Mafdnahmen fiir eine nachhaltige Mobilitat im Alltags-
verkehr gegenteilige Effekte auf den Freizeitverkehr und somit auch auf die Langstrecken-
mobilitdt zeigen konnen. Beispielsweise zeigen Personen, die ihren Wohnstandort in dichten
Innenstadten haben, eine hohere Fernverkehrsaktivitit am Wochenende fiir Freizeitzwecke
verglichen mit Personen, die einen Garten besitzen oder leichten Zugang zu lokalen Griinanlagen
haben. Dies bestitigen Holden & Norland (2005) mit einer Studie in Oslo, in der sie aufzeigen,
dass Personen mit eigenem Garten im Vergleich zu Personen ohne Garten weniger Energie im
Fernverkehr verbrauchen, sowohl mit dem Pkw als auch mit dem Flugzeug.

Einen Wirkungszusammenhang zwischen dem Leben in der Stadt und dem Fernverkehrs-
verhalten beschreiben auch Holz-Rau & Sicks (2013). Durch ihre Analyse auf Grundlage der
Daten der Erhebung ,Mobilitédt in Deutschland 2008“ (MiD 2008) wird deutlich, dass mit
steigender Gemeindegrofienklasse die Alltagsdistanzen einerseits abnehmen, die Distanzen im
Fernverkehr andererseits grofder werden. Zu berticksichtigen ist bei jener Studie, dass das
Langdistanzpendeln dem Alltagsverkehr zugeschrieben und nicht als Langstreckenmobilitat
dem Fernverkehr zugeordnet wird. Grofsstadte zeigen gegeniiber kleineren Gemeindegrofien-
klassen Vorteile hinsichtlich des Zugangs zu den Verkehrsmitteln des Fernverkehrs wie Fernzug
und Flugzeug. Weiterhin weisen Holz-Rau & Sicks (2013) darauf hin, dass vor allem Personen
mit bestimmten Werthaltungen und Einstellungen die Stadt als Wohnstandort wahlen, die den
Fernverkehr als Teil ihres Lebensstils wahrnehmen (Selbstselektion). Unter der Annahme, dass
Menschen ein bestimmtes Zeit- und Kostenbudget haben, konnen zudem Personen mit kurzen
Alltagswegen ein hoheres Budget fiir den Freizeit- und Fernverkehr verwenden (Holden &
Linnerud 2011).

Die Erkenntnisse zu den Wirkungen der Raumstruktur (zum Beispiel Holz-Rau & Sicks 2013)
implizieren, dass mit zunehmender Urbanisierung und einem hoheren Anteil an Personen, die in
dichten Lebensraumen wohnen, auch die Nachfrage nach Fernverkehr steigt.

Multilokale Lebensstile

Urbanitit ist auch mit multilokalen Lebensstilen verkniipft; diese multilokalen Lebensstile sind
wiederum mit Erwerbstatigkeit und Bildung korreliert. Multilokale Lebensstile fithren zu einer
erhohten Nachfrage an Fernverkehrsmobilitit. Die Akademie fiir Raumforschung und Landes-
planung (ARL 2016) beschreibt in einem Positionspapier die Phanomenologie von multilokalen
Lebensstilen. Bei Multilokalitat handelt es sich um das Wohnen an verschiedenen Wohnstand-
orten, was zu mehreren regelmafdig aufgesuchten Alltagsrdumen fiihrt. Multilokalitat kann
beispielsweise durch das Arbeiten oder Studieren an einem anderen Ort als dem Hauptwohnsitz
bedingt sein. Auch die Erhaltung sozialer Beziehungen spielt im Zusammenhang mit der Multi-
lokalitit eine wesentliche Rolle. Die ARL (2016) definiert die folgende Typologie:

» Durch Ausbildung oder Beruf motivierte multilokal Wohnende mit und ohne Partnerschaft,
» ,Living apart together” (Paarbeziehung mit getrennten Haushalten iiber grofiere Distanzen),
» saisonale und halb-touristisch bedingte Multilokalitat (zum Beispiel Ferienhaus, Dauer-

campingplatz),
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» Multilokalitiat aufgrund familidrer Beziehungen (zum Beispiel Kinder getrennt lebender
Eltern).

Beziiglich der Verkehrsmittelwahl fiir die Uberwindung der Distanz zwischen den Aktions-
radumen spielt die Raumstruktur eine wesentliche Rolle. Liegt mindestens einer der Wohnstand-
orte in einem Gebiet mit unzureichender Anbindung an 6ffentliche Infrastruktur, ist der Pkw
entscheidend fiir die Mobilitat der Reisenden. Personen mit Wohnstandorten in Grof3stadten
und urbanen Raumen haben eine grofiere Flexibilitat hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl. Die
Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung unterscheidet folgende Situationen: urbane,
multimodal hochmobile Bedingungen mit ICE, Flugzeug und Auto sowie peri-urbane oder rurale
Bedingungen mit einem Fokus auf das Auto (ARL 2016).

Durch die Entwicklung zu kleineren und dadurch auch zu einer grofderen Anzahl an Haushalten,
der Entwicklung zu neuen Lebensformen und -stilen sowie der Entwicklung hin zu einer Dienst-
leistungsgesellschaft, wird auch zukiinftig die Multilokalitat die Nachfrage nach Mobilitit und
insbesondere nach Langstreckenmobilitdt erhohen (ARL 2016). Allerdings wird Multilokalitat
nicht statistisch erfasst: Zwar kann theoretisch die Anzahl an Zweitwohnsitzen als Indikator fiir
multilokale Lebensstile herangezogen werden, allerdings wird davon ausgegangen, dass diese
und damit die Multilokalitdt statistisch und phanomenologisch unterschatzt werden. Weiterhin
wird auch die Multilokalitdt iiber Landergrenzen hinweg statistisch nicht ausreichend erfasst
(Dittrich-Wesbuer et al. 2015).

Entwicklung weitrdumiger sozialer Netzwerke

Sozialen Beziehungs- und Kontaktnetzwerken werden erhebliche Einfliisse auf das Reise-
verhalten zugeordnet (Axhausen 2007). Soziale Netzwerke und das Reiseverhalten von Per-
sonen entwickeln sich parallel. Zur Beschreibung der Wirkungszusammenhange liegen jedoch
kaum Forschungsergebnisse vor. Die Auflésung klassischer Familienstrukturen fithrt zu einer
grofderen raumlichen Ausdehnung, und die in unterschiedlichen Lebensphasen (zum Beispiel
Studium) neu hinzukommenden Beziehungen werden weiter aufrechterhalten. Dieser Prozess
ist somit verkniipft mit zunehmender Bildung und nimmt mittlerweile eine globale Dimension
an.

Reisen als Statussymbol und soziales Bediirfnis

Ein weiterer Treiber auf der personlichen Ebene stellt das Reisen als Statussymbol beziehungs-
weise Urlaubsreisen als Elemente der Lebensqualitét dar (Richards 1999). Das Reisen wird in
der modernen Gesellschaft als ein individuelles Recht angesehen, dass den Menschen ermog-
licht, dem alltdglichen Trott oder Stress zu entkommen. Urlaubsreisen spielen eine wichtige
Rolle fiir die personliche Entwicklung und die eigene Identitat. Weiterhin leisten touristische
Unternehmungen als Freizeitaktivitat ihren Beitrag zur sozialen Interaktion. Friiher standen
Urlaubsreisen als Synonym fiir Erholung. Jedoch zeigt sich die Entwicklung, dass Urlaube ver-
mehrt als Stadte- und Kulturreisen, Reisen in der Natur, Aktivreisen et cetera genutzt werden
und somit ein reges Konsumverhalten widerspiegeln. Diese Verdanderung des Charakters von
Urlaubsreisen ist in der Regel zusatzlich mit der Wahl entfernterer Ziele verkniipft (zum Beispiel
Ziele im entfernteren Ausland). Die Rolle der Urlaube veranderte sich hin zur Erfiillung per-
sonlicher und sozialer Interessen (Richards 1999). Die Nachfrage nach Urlaub als Erganzung
zum Alltag wird daher zusatzlich getrieben. Urry & Larsen (2011) bezeichnen Tourismus als
wesentliche Eigenschaft einer modernen Lebensweise. Weiterhin beschreiben Forno & Garibaldi
(2015), dass - gefordert durch neue Kommunikationstechnologien und das Internet -
Touristinnen und Touristen ihre individuellen und auf3ergew6hnlichen Reisen selbst gestalten
konnen. Hierunter fallt auch die zunehmende Nachfrage nach Okotourismus, bei dem das Reisen
mit einem nachhaltigen Lebensstil in Einklang gebracht werden soll. Richards (2011) weist
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darauf hin, dass Urlaubsreisen als Erlebnisse einen hohen symbolischen Charakter in unserer
Gesellschaft haben und Kreativitdt im Tourismus eine bedeutsame Rolle spielt.

3.2 Angebotsseitige Treiber und Prozesse

Senkung von Reisewiderstanden

Die Senkung von ,Reisewiderstidnden” im Rahmen von stabilen Reisezeit- und Kostenbudgets
wirkt angebotsseitig als Treiber und Prozess fiir das Wachstum der Langstreckenmobilitat
neben den Treibern auf der Nachfrageseite (Zahavi 1979, Golob et al. 1981): Diese angebots-
seitige Induktion von Verkehr wird wirksam, indem sich entweder die Reisezeiten durch die
Erhohung von Geschwindigkeiten verringern oder eine Verringerung der Kosten der Ortsiiber-
windung zu einer Nachfrageerhohung fiihrt. Beide Wirkungen fithren zur Induktion von
Verkehr. Relevante Treiber und Prozesse in diesem Zusammenhang sind:

» Erhohung der Reisegeschwindigkeiten im Fernverkehrsnetz
In den zurtickliegenden Dekaden haben sich im Unterschied zu den Geschwindigkeiten des
Alltagsverkehrs die erzielbaren Reisegeschwindigkeiten im Bereich der Langstrecken-
mobilitat weiter erhoht: Die Geschwindigkeitserh6hung der Netze erlaubt es im Rahmen
stabiler Zeitbudgets, in derselben Reisezeit weiter entfernte Ziele zu erreichen.

» Hochgeschwindigkeitsausbau des Bahnnetzes
Mittlerweile betragt die Liniennetzldnge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in Deutschland
seit Inbetriebnahme der ersten Hochgeschwindigkeitsstrecken im Jahr 1991 rund 1.700 km
(Europdischer Rechnungshof 2018). Auf diesem Netz wird mittlerweile liber ein Viertel der
Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr erbracht (FIS 2018): Zwar wird der Schienen-
verkehr durch den Ausbau gegeniiber anderen Verkehrstragern attraktiver und damit
konkurrenzfahiger, allerdings entsteht durch die Attraktivierung des Angebots eine neue,
zusatzlich induzierte Nachfrage.

» Anhaltender Autobahnausbau
Die Netzlange der Bundesautobahnen hat sich in den Jahren 2000 bis 2018 um circa
1.500 km auf insgesamt 13.000 km erhoht (BMVI 2018). Gleichzeitig fand auf den
bestehenden Autobahnstrecken ein Ausbau statt (Neutrassierung, Erhohung der Fahr-
streifenanzahl).

» Liberalisierung und Deregulierung der Verkehrsmirkte
Insbesondere die Liberalisierung des Fernbusmarktes ab dem Jahr 2013 hat in Deutschland
eine erhebliche Verdnderung des Verkehrsmarktes bewirkt. Der Fernlinienbus hat sich nach-
folgend als neues zusatzliches Verkehrsmittel im Markt etabliert. Die Nachfrage hat sich
nach einer von Uberangeboten und Verdringungswettbewerb und somit giinstigen Tarifen
gepragten Wachstumsphase mittlerweile auf einem hoheren Niveau stabilisiert. Durch die
fast ausschliefdlich digitalen Vertriebskanile sind Fernbusreisende in erster Linie jiingere
Erwachsene, die die gegeniiber anderen Verkehrsmitteln giinstigen Angebote nutzen. Der
Marktanteil des Busses am Linienfernverkehr mit Bussen und Bahnen stieg von 2,2% (2012)
tiber 5,9% (2013) auf 15,0% (2015) (Destatis 2016).

» Aufkommen neuer Verkehrsangebote
Die Billigfluglinien (Low-Cost-Carrier, LCC) haben mittlerweile (2018) einen Marktanteil von
31,6% an allen FLugreisenden (DLR 2018). Dabei wird das Angebot der LCC zum Teil sehr
unterschiedlich ausgestaltet. Auf Grund dieser Inhomogenitat lassen sich nur wenige
eindeutige Abgrenzungskriterien fiir das Marktsegment ,Low Cost’ definieren wie zum Bei-
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spiel niedrige Preise, ihre generelle Verfligbarkeit und Direktvertrieb tiber das Internet
(siehe hierzu auch den folgenden Punkt ,Digitalisierung“). Die von LCC angebotenen Ver-
bindungen richten sich weniger auf bestehende Nachfrage und bestehende Relationen,
sondern erschliefien neue Relationen und neue Zielgruppen und schaffen sich so tiber
kostengiinstige Angebote eine eigene Nachfrage. Die Bedienung gerade von (zum Teil sogar
subventionierten) Regionalflughifen erlaubt es, giinstige Tarife anzubieten. Durch die
geringen Flugtarife und die einfache Buchungsmdglichkeit wird den Billigfliegern eine hohe
Induktionswirkung unterstellt.

» Aufkommen der Digitalisierung
Grundsatzlich wird den Informations- und Kommunikationstechnologien die Mdglichkeit
zugeschrieben, physische Fernmobilitat zu substituieren beziehungsweise auch effizienter
zu gestalten. Allerdings fiihren die Mdglichkeiten der Digitalisierung zu einer Verringerung
von initialen Reisewiderstanden. Diese betreffen die (individuell unterschiedlichen) Raum-
empfindungs- und insbesondere , Koordinationsbudgets” (Heinze 1985). Die Wirkungs-
zusammenhdnge sind dabei wie folgt: Die Planung und Vorbereitung einer Reise kann direkt
und ohne Einschaltung von Dritten (Verkaufsbiiro, Reisebiiro et cetera) vorgenommen
werden. Reisen konnen so eigenstindig kurzfristig geplant, zusammengestellt und gebucht
werden (zum Beispiel Bahnanreise, Flug, Hotel, Mietfahrzeug). Dabei kann die Buchung viel-
fach unmittelbar in einem ,,One-Stop-Shop“ erfolgen. Diese Buchungsportale sowie die auf-
kommenden Sharing-Angebote wie etwa Airbnb sorgen fiir Preistransparenz und erlauben
auf diese Weise die Realisierung von Reisen zu geringeren Kosten (Forno & Garibaldi 2015).
Die Angebote generieren so ihre eigene Nachfrage. Digitale Planung und Buchung fiihren
letztendlich auch zu einer groferen Kosteneffizienz bei den Reiseunternehmen, die damit
auch der Kundschaft durch verringerte Kosten zu Gute kommt. Die Relevanz und der
Wirkungsbeitrag der Digitalisierung auf den Umfang der Fernmobilitdt wurden bislang noch
nicht systematisch untersucht. Es ist davon auszugehen, dass die Digitalisierung als
begleitender Prozess zu verstehen ist. Gerade der Erfolg neuer Angebote (Fernlinienbusse
und Low-Cost-Carrier, Airbnb) basiert auch auf den vereinfachten und kostengiinstigen
Vertriebskanélen.
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4 Datenquellen zur Beschreibung von AusmaR und
Struktur der Langstreckenmobilitat

4.1 Grundsatzliche Daten und Quellen mit spezifischen Eigenschaften

Eine zentrale Aufgabe des Projektes besteht in einem umfassenden und im Hinblick auf die
Handlungsoptionen interpretierbaren Abbildes der Langstreckenmobilitat.

Zu unterscheiden sind dabei die folgenden grundsatzlichen Datenquellen mit bestimmten
Eigenschaften und Besonderheiten. Einzelne Aspekte hiervon werden nachfolgend beschrieben.

» Amtliche Statistiken
Flir Verkehrsunternehmen (zum Beispiel Deutsche Bahn AG, Fernbusanbieter), aber zum
Beispiel auch fiir die Tourismusindustrie besteht eine Berichtspflicht fiir erstellte Leistun-
gen. Zusammenstellung und Auswertung erfolgen iiber das Statistische Bundesamt. Diese
Zusammenstellungen sind summarisch (alle Fahrten) und zumeist nicht differenziert (keine
Unterscheidung nach Personenmerkmalen): Sie erfassen so statistisch alle Ereignisse, zum
Beispiel alle Bahnfernreiseereignisse, nach dem Inlandsprinzip (siehe Kapitel 4.1.1). Damit
enthalten die Daten auch die Beforderung von Nichtgebietsansissigen. Weiterhin besteht
keine eindeutige Abgrenzung zwischen Nah- und Fernverkehr. So werden zwar die
Befoérderungsleistungen (Reisende/Personenkilometer) mit Fernverkehrsprodukten erfasst,
die allerdings auch Fahrten in einem Entfernungsbereich unter 100 km enthalten kénnen.
Umgekehrt werden Fahrtereignisse mit Nahverkehrsprodukten tiber 100 km in der Statistik
des Nahverkehrs erfasst. Weiterhin ergeben sich aus den Statistiken Abgrenzungsprobleme
und Doppelerfassungen: So wird bei einer intermodalen Reise mit Bahn und Flugzeug in der
Statistik jede Fahrt oder jeder Flug gesondert erfasst: Das gilt auch fiir die Flughafen-
statistiken, bei denen Fliige mit einer Umsteigeverbindung doppelt erfasst werden.

» Statistiken von Verbdnden
Einzelne Branchenverbinde erstellen eigene Statistiken und Daten, insbesondere fiir Zwecke
der Marktforschung fiir die Mitgliedsunternehmen. Hierzu gehoren beispielsweise die
Erhebungen fiir Tourismus und Verkehr der mehrtagigen Reisen (Kurzurlaube und Urlaube),
der Kreuzfahrtindustrie oder auch die Erhebungen des Geschiftsreiseverbandes als
Branchenverband. Diese Erhebungen sind eher selektiv. So werden nur bestimmte Gruppen
der Grundgesamtheit befragt und bei der Erfassung wird nur auf fiir die Branche relevante
Aspekte eigegangen. Bei Unternehmensbefragungen erfolgt nur ein Ausschnitt aller Unter-
nehmen (selektive Erfassung von Unternehmen mit bestimmten Eigenschaften, aber eben
nicht die Erfassung aller Unternehmen). Diese Datenerfassungen erfolgen zumeist nach dem
Inlanderprinzip: Es werden somit bei Haushalten in Deutschland beziehungsweise bei Mit-
gliedsunternehmen in Deutschland Erhebungen durchgefiihrt, die allerdings auch Reise-
ereignisse aufderhalb Deutschlands erfassen.

» Deutschlandweite Erhebungen zu Aspekten der Mobilitit
Grundsatzlich werden Mobilitatserhebungen nach dem Inldnderprinzip (siehe Kapitel 4.1.1)
durchgefiihrt: Aufgrund des 6ffentlichen Interesses an den Ergebnissen haben diese
Erhebungen den Anspruch an eine Bevélkerungsreprasentativitat. Abzielend auf die
Mobilitat werden in erster Linie Alltagswege erfasst; Fernverkehr und Reisemobilitat
konnen dabei zwar ebenfalls enthalten sein, werden aber aufgrund haufiger Abwesenheit
der Befragten am Stichtag nur unvollstindig erfasst. Ergdnzungen erfolgen deshalb tiber
Zusatzmodule (zum Beispiel das Reisemodul der MiD), um Reisen zu erfassen, die zum
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Rahmen der Stichtagserhebung nicht kompatibel sind. Auch bei den als reprasentativ
angelegten Erhebungen ergeben sich bestimmte Selektivititen, Uber- und Untererfassungen
(zum Beispiel Erfassung eher derjenigen, die an der Fragestellung Interesse haben, geringere
Erinnerungsverluste bei retrospektiven Erhebungen von Flugreisen als bei langer zuriick-
liegenden Ausflugsfahrten mit dem Pkw).

4.1.1 Inlands- und Inldnderprinzip

Fiir die Synthese der vorhandenen Daten und Statistiken zu einem umfassenden Abbild der
Langstreckenmobilitit sind die jeweiligen Abgrenzungskriterien der Datenquellen zu bertick-
sichtigen.

» Die amtlichen Statistiken beruhen auf dem Inlandsprinzip: Diese erfassen zum Beispiel fiir
einzelne Verkehrstrager die Verkehrsmittelnutzung (Anzahl Fahrten, mittlere Fahrtweiten
et cetera) flir das Gebiet der Bunderepublik Deutschland. Damit sind in den ausgewiesenen
Ergebnissen sowohl die Nachfrage der Wohnbevélkerung in Deutschland als auch die Nach-
frage von nicht Ortsansdssigen in Deutschland enthalten, wie etwa der Verkehr von
Touristinnen und Touristen in Deutschland.

» Im Unterschied dazu folgen die bundesweiten Mobilitatsbefragungen dem Inlidnderprinzip:
Es wird die Mobilitdt der zugrundeliegenden Grundgesamtheit (im Inland lebende Wohn-
bevolkerung) erfragt. Damit werden sowohl die von den Befragten zuriickgelegten Weg-
strecken im Inland als auch jene im Ausland erfasst. Zum Beispiel werden im Reisemodul der
MiD 2017 Reisen erfasst, die zu wesentlichen Teilen auch im Ausland stattfinden. Zwar
werden als Ergebnisse von Befragungen auch Werte nach einem leicht adaptierten Inlands-
prinzip ausgewiesen (zum Beispiel durch Herausrechnen der Fahrleistungen im Fernbereich
im Ausland), dennoch fehlen im Ergebnis die Fahrleistungen von der im Inland lebenden
Bevolkerung.

Diese grundsatzlichen Unterschiede (Statistiken: Inlandsprinzip; Mobilitatsbefragungen:
Inlanderprinzip) machen es ohne das Treffen geeigneter Annahmen unméglich, die Ergebnisse
verschiedener Datenquellen miteinander in unmittelbare Beziehung zu setzen.

4.1.2 Inbound- und Outbound-Tourismus

Im direkten Zusammenhang mit der Abgrenzung des Inlands- und des Inldnderprinzips steht die
Differenzierung in Inbound- und Outbound-Tourismus (auch als Incoming- oder Outgoing-
Tourismus bezeichnet). Mit Inbound-Tourismus werden Aktivitaten beschrieben, die durch aus-
landische Gaste in Deutschland durchgefiihrt werden. Outbound-Tourismus beschreibt
dementsprechend die Aktivitdten von der im Inland lebenden Bevdlkerung im Ausland (UN
2010).

Mit den vorliegenden aktuellen Erhebungen der Reisemobilitat in Deutschland, zum Beispiel das
Reisemodul der MiD (BMVI 2018a) und die Reiseanalyse (FUR 2018), werden die Reise-
aktivitdten der deutschen Wohnbevolkerung relativ gut erfasst. In den verschiedenen Quellen
sind Informationen zur Reise enthalten, beispielsweise Zielort, Dauer des Aufenthaltes sowie
genutztes Hauptverkehrsmittel. Details zum Outbound-Tourismus beziiglich der zurtickgelegten
Distanzen sowie der Vor-Ort-Mobilitat am Urlaubsort sind jedoch auch in diesen Quellen nicht
berticksichtigt.

Grofiere Datenliicken werden fiir eine Untersuchung und Zusammenstellung der verkehrlichen
Relevanz des Inbound-Tourismus deutlich. Die Aktivitdten von ausldndischen Besucherinnen
und Besuchern in Deutschland werden durch keine Mobilitdtserhebung in Deutschland erfasst.
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Daher ist eine Abschatzung der von diesen Reisenden verursachten Langstreckenmobilitdt in
Deutschland nur schwer mdglich. Mogliche Anhaltspunkte kdnnen zum einen aus Flugverkehrs-
statistiken (vorrangig zur Abschatzung von ankommenden Fluggésten aus dem aufier-
europaischen Ausland) und zum anderen aus internationalen Tourismuserhebungen, wie zum
Beispiel dem Flash Eurobarometer 432 (2016), abgeleitet werden. Besondere Fille, wie
beispielsweise Reisende aus China, die nach Paris fliegen und von dort mit dem Zug weiter nach
Deutschland reisen, konnen mit den vorliegenden Datenquellen nicht explizit ausgewiesen
werden.

4.1.3 Dynamik (Informationen zu zeitlichen Veranderungen)

Grundsatzlich gilt, dass fiir eine Ableitung von zeitlichen Verdanderungen eine Erfassung und
Erhebung von Daten zu unterschiedlichen Zeitpunkten, aber nach demselben Erfassungsansatz
und fir dieselben Grundgesamtheiten zu erfolgen hat.

Damit werden nur die amtlichen Statistiken diesen Anspriichen im Grundsatz gerecht (wenn
auch in einzelnen Fallen Veranderungen von Definitionen oder Verdnderungen in der Art der
statistischen Erfassung zu Briichen in den Zeitreihen fiihren).

Neben den amtlichen Statistiken gibt es jedoch weitere Datenquellen, die iiber eine einmalige
Erfassung hinaus bestimmte Aspekte der Reisemobilitat zu unterschiedlichen Zeitpunkten
erheben:

» FUR-Reiseanalyse (FUR 2018),
» Geschiftsreiseanalyse (VDR 2018),

» MiD 2008 und MiD 2017 (Fragestellungen der Reisemobilitit) (Infas & DLR 2010; Nobis &
Kuhnimhof 2018),

» Deutsches Mobilitdtspanel MOP (methodisch ungebrochene Zeitreihe seit 1999) (Eisenmann
etal. 2018a),

» Fluggastbefragungen der Jahre 2013 und 2017 (ADV 2015; ADV 2018).

Auch in diesen Erhebungen ergeben sich in den langen Zeitreihen neue Definitionen und Ab-
grenzungen von erfassten Teilsegmenten und andere Grundgesamtheiten.

Diese Datenquellen sind aufgrund der unterschiedlichen Erfassungsmethoden und erhobenen
Sachverhalte nicht miteinander kompatibel. Die Nutzung der Daten aus wiederholten
Erhebungen und kontinuierlich zur Verfiigung stehenden amtlichen Statistiken erlaubt es, die
Dynamik einzelner Segmente abschitzen und damit Nachfragetrends und Volumina sinnvoll
interpretieren zu kénnen.

4.2 Erhebungen

INVERMO

Im Rahmen eines vom Bundesministerium fiir Forschung und Technologie geférderten
Forschungsprojektes haben die Deutsche Bahn AG, die Deutsche Lufthansa AG, die TNS Infratest
Verkehrsforschung GmbH (heute Kantar) und das Institut fiir Verkehrswesen der Universitat
Karlsruhe (TH) (heute Karlsruher Institut fiir Technologie) das Verbundprojekt ,Intermodale
Vernetzung von Personenverkehrsmitteln unter Bertiicksichtigung der Nutzerbediirfnisse*
(INVERMO) durchgefiihrt (Zumkeller et al. 2005).

53



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Zentrale Zielsetzung dieses Projektes war es, die Hinderungsgriinde fiir intermodales Reise-
verhalten und die Barrieren intermodaler Angebote zu identifizieren sowie die Nachfrage-
potenziale fiir intermodale Angebotskonzepte im Fernverkehr zu quantifizieren. Da sich das
Fernverkehrsverhalten von Personen mit den zugrundeliegenden Mustern und Determinanten
nur liber eine Beobachtung im zeitlichen Langsschnitt realisieren lassen, wurde als zentraler
Teil des Projektes eine umfassende Erhebung des Fernverkehrsverhaltens der deutschen
Bevolkerung durchgefiihrt. Hierfiir wurde im Rahmen einer reprasentativ angelegten Befragung
bei insgesamt 17.000 Individuen das prinzipielle Fernreiseverhalten nach Reisezwecken,
Intensitit, modaler Nutzung und Haufigkeit erhoben.

Diese Erhebung des Fernreiseverhaltens stellt bislang die letzte relevante und umfassende
Erhebung zur Langstreckenmobilitat fiir die deutsche Bevolkerung (Inldnderprinzip) dar.
INVERMO konnte damit fiir das Jahr 2002/2003 Struktur und Umfang der Fernverkehrsnach-
frage darstellen. Auf Grundlage des mehrstufigen Erhebungskonzeptes war es moglich, zum
einen intrapersonell bestimmte Personen und Personengruppen mit unterschiedlichen Reise-
verhalten und Reiseintensititen zu differenzieren und darauf aufbauend eine Bestands-
aufnahme der Reisemobilitat fiir das Jahr 2002 /2003 darzustellen.

Mobilitat in Deutschland (MiD)

Die bundesweite Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland (MiD)“ (Nobis & Kuhnimhof 2018) ist ein
zentraler Bestandteil der deutschen Verkehrsstatistik. In der Nachfolge der friitheren
»,Kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten (KONTIV)“ der Jahre 1976, 1982 und 1989
(KONTIV, ohne Jahr) wurde die MiD in den Jahren 2002, 2008 und 2017 erneut durchgefiihrt.
Gestreut liber den Zeitraum eines Jahres wurden zufallig ausgewéahlte Haushalte zu ihrem
Verkehrsverhalten an einem vorgegebenen Stichtag befragt und zusatzlich um die Angabe
verkehrsrelevanter Informationen zum Haushalt und zu allen Mitgliedern ungeachtet des Alters
gebeten. Im Kontext der MiD 2017 (Feldzeit von Ende Mai 2016 bis Anfang Oktober 2017)
wurden insgesamt iber 300.000 Personen aus mehr als 156.000 Haushalten befragt, die fast
eine Million (Alltags-)Wege berichteten.

Ebenso wie die vorangehenden Erhebungen umfasst auch die MiD 2017 in ihrer Kernbefragung
im Wesentlichen drei Befragungsblocke: Aufbauend auf Informationen zu jedem Haushalt (zum
Beispiel Haushaltsgrofie, ausgewdahlte Angaben zu allen Haushaltsmitgliedern, Anzahl verfiig-
barer Fahrzeuge, Details zu haushaltseigenen Pkw, Carsharing-Mitgliedschaft, Haushalts-
einkommen) wurden auf Personenebene zunachst weitere individuelle Merkmale erhoben
(soziodemographische Eigenschaften zu Bildung und Erwerbstétigkeit sowie Fahrerlaubnis-
besitz, libliche Pkw-Verfiigbarkeit und Verkehrsmittelnutzung), gefolgt von einem Wege-
interview (Details aller Wege eines Stichtags).

Ergianzend zur Alltagsmobilitat waren verschiedene Fragemodule Bestandteil der Befragung,
unter anderem ein Reisemodul, in dem retrospektiv fiir die zurtickliegenden drei Monate bis zu
drei Reisen mit Ubernachtung berichtet werden sollten. Dieses Reisemodul richtete sich ledig-
lich an eine Teilstichprobe mit n = 32.285 Personen, die insgesamt knapp 39.000 Uber-
nachtungsreisen berichteten.

Diese Datenquelle ist zentral, da sie sowohl die Fernmobilitét beriicksichtigt, aber diese auch mit
der Mobilitat im Alltagsbereich in Beziehung setzt.

In Abbildung 10 ist eine Auswertung der Verkehrsmittelnutzung auf Basis des Reisemoduls der
MiD 2017 dargestellt. Differenziert nach Fahrtweitenklassen wird deutlich, dass der Pkw und
das Wohnmobil bis zu einer Distanzklasse von 750 bis 1.000 km am meisten genutzt werden. Bei
weiteren Reisen wird jedoch das Flugzeug als zentrales Verkehrsmittel genutzt.

54



TEXTE Handlungsoptionen fiur eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Abbildung 10: Verkehrsmittelnutzung bei Reisen differenziert nach Fahrtweitenklassen
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis des Reisemoduls der MiD 2017 (BMVI 2018a

FUR-Reiseanalyse (RA)

Mit der Reiseanalyse (RA) erfolgt seit 1970 die Erfassung des Urlaubs- und Reiseverhaltens
durch die Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e. V. (FUR) in Zusammenarbeit mit dem
Institut fir Tourismus- und Baderforschung in Nordeuropa (NIT) (FUR 2018). In der Erhebung
werden sowohl Deutsche als auch in Deutschland lebende deutschsprachige Menschen anderer
Nationalitdt ab 14 Jahren befragt. In der RA wird prinzipiell zwischen zwei Kategorien unter-
schieden: Urlaubsreisen ab fiinf Tagen Dauer und Kurzurlaubsreisen von zwei bis vier Tagen
Dauer. Weitere Informationen liegen unter anderem iiber die gewahlten Unterkiinfte, die
Urlaubsorganisationsformen und die Reiseausgaben vor. Die RA erlaubt durch die Bildung von
Zeitreihen eine Betrachtung vergangener Entwicklungen und die Ableitung von Trends.
Abbildung 11 zeigt beispielhaft die Verkehrsmittelwahl der Wohnbevoélkerung in Deutschland
tiber 14 Jahren im zeitlichen Verlauf von 1998 bis 2017.

55



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen 1998 bis 2017
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Erste Ergebnisse der Reiseanalyse (FUR 2020)

Der Pkw stellt das Verkehrsmittel dar, mit dem etwa die Halfte aller Urlaubsreisen von
mindestens fiinf Tagen Dauer zuriickgelegt wird. Das Flugzeug zeigt in der Zeitreihe eine
steigende Tendenz und liegt nun bei etwa 40%. Bus und Bahn liegen beide im gesamten Be-
trachtungszeitraum bei 10% und weniger. Es ist zu beriicksichtigen, dass bei einer getrennten
Betrachtung der Urlaubsziele im Inland und im Ausland, sich die Anteile der genutzten Ver-
kehrsmittel unterscheiden. Bei Urlaubsreisen im Inland kommt zu iiber 70% der Pkw oder das
Wohnmobil zum Einsatz. Bei Urlaubsreisen ins Ausland ist das Flugzeug mit etwa 55% das
meistgenutzte Verkehrsmittel (FUR 2018). In den jahrlichen Berichten zur RA werden Kenn-
grofden und Trends des Urlaubs- und Reiseverhaltens veroffentlicht.

Das deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Das deutsche Mobilitidtspanel (MOP) ist ein bedeutender Baustein der Datenlandschaft in der
deutschen Verkehrsstatistik. Beim MOP handelt es sich um eine jahrliche Erhebung im Auftrag
des Bundesministeriums flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zum Mobilitats-
verhalten der in Deutschland lebenden Bevolkerung (Eisenmann et al. 2018a). Die Studie wird
seit 1994 durchgefiihrt und erlaubt daher eine Ableitung von Trends und Zeitreihen.

Das MOP ist eine Panelerhebung mit rotierender Stichprobe. Das bedeutet, dass alle Haushalte
gebeten werden, in drei aufeinanderfolgenden Jahren an der Erhebung teilzunehmen, wobei in
jedem Jahr ein Teil der Haushalte die Stichprobe verladsst und neue Haushalte angeworben
werden. Durch den Langsschnittansatz (Erhebung tiber den Verlauf einer Woche) kann das MOP
iiber die Abbildung von standardisierten Eckwerten des Mobilitatsverhaltens hinaus unter
anderem Kenngrofden zu Variabilitdt, Variation und Stabilitat des Verkehrsverhaltens abbilden.
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In der Erhebung wird die Alltagsmobilitat von Mitgliedern privater Haushalte erfasst. Alle
Personen eines Haushalts ab einem Alter von zehn Jahren werden gebeten, ein Wegetagebuch
iiber eine Woche zu fiihren. In diesem werden alle Wege einer Person im Zeitraum von sieben
aufeinander folgenden Tagen dokumentiert. Die Befragten werden gebeten, fiir jeden Weg An-
gaben zu folgenden Eigenschaften zu machen: Verkehrsmittel, Entfernung, Wegezweck sowie
Start- und Ankunftszeit eines Weges. Zudem werden die Teilnehmenden gebeten, einen
Haushaltsfragebogen auszufiillen, in welchem sie neben Fragen zum Haushalt (zum Beispiel
Wohnlage) auch Fragen zu den einzelnen Haushaltsmitgliedern (zum Beispiel Alter, Geschlecht,
Fahrerlaubnisbesitz) beantworten. Durch diese Informationen sind Aussagen zur Mobilitat
bestimmter Personengruppen ableitbar.

Um Schiefen in den Stichproben auszugleichen, liegen Gewichtungs- und Hochrechnungs-
faktoren auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene vor. Fiir die Analyse von Fernverkehr ist zu
beachten, dass auf Wegeebene eine Wegeldngengewichtung nach Distanzklassen erfolgt. Diese
Gewichtung soll Zufallseffekte dimpfen, welche bei seltenen Fernverkehrswegen in grofieren
Distanzklassen auftreten konnen. Das Wegelangengewicht wird anhand eines gleitenden Mittel-
wertes iiber die drei vorherigen Erhebungswellen durchgefiihrt und ist als Gewichtungsfaktor in
der Wegedatei gesondert ausgewiesen. Das Wegeldangengewicht ist folglich bei der Berechnung
von Gesamteckwerten der Mobilitit zu verwenden.

Grundsatzlich ist es moglich, in den Datensatzen des MOP Fernverkehrsereignisse, also Wege
mit einer Distanz von tiber 100 km, zu identifizieren. Bei der Untersuchung der Langstrecken-
mobilitat ist zu bertcksichtigen, dass im Studiendesign des MOP das sogenannte ,Territorial-
prinzip‘ gilt. Das bedeutet, dass Wege iiber 1.000 km gekappt werden (entspricht in etwa der
Nord-Siid-Ausdehnung der Bundesrepublik Deutschland). Dadurch, dass die Studie iiber den
Zeitraum einer gesamten Woche erhoben wird, ist es moglich, beispielsweise Fernpendel-
ereignisse (oder andere Ereignisse im Fernverkehr) zu identifizieren und zu analysieren. Zudem
geben die Teilnehmenden der Studie an, ob in der Berichtswoche Besonderheiten wie beispiels-
weise ein Urlaub vorliegen. Hierzu werden die Tage notiert, auf die das Ereignis zutreffend ist.
Urlaubsreisen werden daher prinzipiell erfasst, falls diese in die Berichtswoche fallen. Jedoch ist
davon auszugehen, dass Teilnehmende im Urlaub aufgrund der erh6hten Belastung oftmals
nicht oder nur sehr ungenau berichten. Daher sind aus dem MOP keine belastbaren Aussagen
iiber Urlaubsaktivitdten ableitbar. Fiir alltdglich zurtickgelegte Langstrecken liegen mit dem
MOP jedoch sehr detaillierte Informationen vor.

Die gewahlten Verkehrsmittel der Befragten werden mit dem Wegetagebuch detailliert erfasst.
Auch die fiir den Fernverkehr relevanten Verkehrsmittel stehen als Antwortoptionen zur Ver-
fligung (Fernzug, Flugzeug et cetera). Mit der Umgestaltung der Erhebungsunterlagen im Jahr
2016 wurde zusatzlich der Fernbus als weiteres Hauptverkehrsmittel mit in die Antwort-
kategorien aufgenommen (Eisenmann et al. 2018a).

CUMILE

Das ,Car Usage Model Integrating Long Distance Events“ (CUMILE) modelliert die Pkw-Nutzung
anhand von Einzelfahrten tiber ein Jahr hinweg (Eisenmann et al. 2018b). Das Modell bezieht
dafiir Informationen sowohl aus dem MOP als auch aus der Fernverkehrserhebung INVERMO
ein. Pkw-Wegeketten, die in der Alltagsmobilitatserhebung des MOP berichtet werden, werden
auf typische Wochen iibertragen und mit Hilfe der Tankbucherhebung des MOP auf den Tank-
buchzeitraum skaliert. Fiir die Ermittlung der Pkw-Wegeketten tiber ein Jahr werden neben den
modellierten Wegeketten aus der Alltagsmobilitdt Fernverkehrsereignisse aus INVERMO zu-
gespielt, um die Gesamtjahresfahrleistung zu erhalten. Als Ergebnis steht mit CUMILE ein Modell
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zur Verfiigung, dass die Nutzungscharakteristika der Pkw tiber ein Jahr mit Beriicksichtigung
von Fernverkehrsereignissen abbildet.

VDR-Geschaftsreiseanalyse

Der Verband Deutsches Reisemanagement e. V. (VDR) analysiert seit 2003 jahrlich die
Geschiftsreisen von Unternehmen mit Sitz in Deutschland sowie von Organisationen des
offentlichen Sektors. Es werden 800 Interviews mit Personen aus dem Reisemanagement der
Unternehmen beziehungsweise Betrieben aus dem verarbeitenden Gewerbe/Bau, aus der
Dienstleistungsbranche, dem Handel sowie dem o6ffentlichen Sektor durchgefiihrt. In der
Geschiftsreiseanalyse werden Eckwerte zur Anzahl der Geschéaftsreisen und der Geschafts-
reisenden ausgegeben: Im Jahr 2016 fiihrten 11 Millionen Geschéftsreisende 182,7 Millionen
Geschéftsreisen durch (VDR 2018). 2010 waren es hingegen noch 8,1 Millionen Geschafts-
reisende mit 154,8 Millionen Geschéftsreisen (VDR 2012). Zuriickgelegte Entfernungen bei
Geschéftsreisen werden in der Geschiftsreiseanalyse nicht erfasst. Lediglich hinsichtlich der
Dauer gibt es die Unterscheidung in Geschiftstagesreisen und mehrtagige Reisen. Im Jahr 2016
waren 55% der Geschiftsreisen Tagesreisen (VDR 2018). Es ist zu berticksichtigen, dass das
Reisemanagement und nicht die Geschéftsreisenden selbst befragt werden. Informationen zu
den Eigenschaften der Reisenden liegen demnach nicht vor.

In Abbildung 12 wird die Entwicklung der Geschaftsreisen in den letzten zehn Jahren dargestellt.
Nach einem Einbruch im Jahr 2009 ist eine steigende Anzahl an Geschiftsreisen erkennbar. Der
Zusammenhang zur Konjunktur wird deutlich. Weiterhin ist erkennbar, dass sich in der Zeit-
reihe das Verhaltnis von mehrtéigigen Geschaftsreisen zu Geschiftstagesreisen kaum verandert
hat.
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Abbildung 12: Gesamtvolumen von Geschaftsreisen nach Dauer der Reise 2007-2017
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4.3 Amtliche Statistiken

Uber das Statistische Bundesamt werden bezogen auf ein Quartal Kennwerte zu Transport und
Verkehr veroffentlicht (Destatis 2018). Im Bereich Fernverkehr liegen unter anderem Zahlen zu
den beforderten Personen und den Personenkilometern fiir den Omnibus-Fernverkehr und den
Eisenbahn-Linienfernverkehr vor. In Abbildung 13 werden die Personenkilometer im Linien-
fernverkehr mit Eisenbahnen von 2004 bis 2017 dargestellt. Aus der Zeitreihe ist eine steigende
Tendenz ableitbar. Bezogen auf eine ebenfalls zunehmende Anzahl beférderter Personen (von
115 Millionen im Jahr 2004 auf 142 Millionen im Jahr 2017) blieben die Personenkilometer je
beférderter Person im betrachteten Zeitraum stabil zwischen 280 und 290 km. Nahere Angaben
zu den Eigenschaften der Personen, aber auch zur Methodik der Datenerfassung liegen nicht vor.
Bei einem Vergleich der von Destatis ausgegebenen Werte mit den Geschaftszahlen der
Deutschen Bahn AG (DB 2018) wird eine Ubereinstimmung deutlich: Im Jahr 2017 wurden bei
der DB-Fernverkehr 142,2 Millionen Reisende mit einer Verkehrsleistung von 40.548 Millionen
Personenkilometern erfasst. Sowohl bei Destatis als auch bei der DB-Fernverkehr wird nicht
deutlich, wer in der Statistik erfasst wird. Es sind keine Aussagen zur Aufteilung der Reisenden
in die im Inland lebende Bevélkerung und in auslidndische Gaste sowie zu den Inlands- und
Auslandsanteilen der Personenkilometer moglich. Anhand der gegebenen Informationen kann
keine Unterscheidung verschiedener Personengruppen oder Reisezwecke erfolgen. Weiterhin
wird nicht deutlich, ob es sich bei den angegebenen Werten um einzelne Fahrten, Reisen oder
Buchungen/Tickets handelt.
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Abbildung 13: Personenverkehrsleistung im Linienfernverkehr mit Eisenbahnen 2004-2017
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Vom Statistischen Bundesamt werden ebenfalls Daten zum Fernverkehr mit Bussen aus-
gewiesen (Destatis 2018). Es erfolgt eine Unterscheidung einerseits zwischen Linien- und
Gelegenheitsverkehren, andererseits zwischen Verkehren im Inland sowie grenziiberschreiten-
den, Transit- und Auslandsverkehren. Aus der Zeitreihe in Abbildung 14 wird deutlich, dass die
geleisteten Personenkilometer im Gelegenheitsverkehr in den letzten Jahren stark abgenommen
haben. Mit der Offnung des Marktes fiir Fernbuslinien im Jahr 2013 stiegen hingegen die Per-
sonenkilometer im Fernbuslinienverkehr, vor allem im Inlandsverkehr, stark an. 2016 wurden
mit dem Verkehrsmittel Fernbus von 73,1 Millionen befoérderten Personen insgesamt

24.904 Millionen Personenkilometer zuriickgelegt. Bezogen auf eine beforderte Person wird
demnach im Schnitt mit 340 km eine weitere Distanz zuriickgelegt als mit dem Verkehrsmittel
Bahn. Wird nur der Linienfernverkehr mit Bussen betrachtet, legen die 23,7 Millionen be-
forderten Personen im Schnitt eine Entfernung von 309 km zuriick. Der direkte Vergleich
zwischen den Statistiken zu Eisenbahnen und Bussen ist jedoch nur als Indiz zu sehen, da nicht
bekannt ist, wie die gegebenen Informationen erhoben wurden. Moglicherweise werden
einzelne Fahrtabschnitte als Reisen gezahlt, oder Hin- und Riickreise nur als eine Buchung
erfasst. Hier sei erneut auf die beschriebenen Abgrenzungsprobleme verwiesen (siehe Kapitel
4.1).
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Abbildung 14: Personenverkehrsleistung im Fernverkehr mit Bussen 2004-2017
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4.4 Weitere Daten- und Informationsquellen

Neben den amtlichen Statistiken und Primardatenquellen bieten auch Statistiken von
Verbanden, Geschéftsberichte und Unternehmensstatistiken sowie Forschungsberichte
Informationen zur Struktur und Entwicklung der Langstreckenmobilitit.

So bietet unter anderem der Kreuzfahrtverband , Cruise Lines International Association“ (CLIA)
Informationen und Auswertungen zu einer der am starksten wachsenden Urlaubsart im Touris-
mus, dem Kreuzfahrttourismus. In Abbildung 15 ist die Zeitreihe der Kreuzfahrtnachfrage aus
Deutschland abgebildet (CLIA 2018). In den letzten zehn Jahren hat sich die Nachfrage nach
Hochseekreuzfahrten aus dem Quellmarkt Deutschland mehr als verdoppelt. Deutschland stellt
mit einem Aufkommen von 2,19 Millionen Gasten im Jahr 2017 den grofdten Quellmarkt Europas
dar. Das Aufkommen verteilt sich zu 27,4% auf Kreuzfahrten in Nordeuropa, zu 25,7% auf das
Mittelmeer und zu 7,2% auf die Ostsee. Weiterhin verbringen 11% der Gaste ihre Kreuzfahrt in
der Karibik, 9,1% bei den Kanarischen Inseln, 5,8% bei Afrika und dem Mittleren Osten und
etwa 5% in Asien oder als Transatlantikkreuzfahrten. Dadurch werden weite Entfernungen
zuriickgelegt und die Kreuzfahrten werden mit An- und Abreisen mit dem Flugzeug verkniipft.
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Abbildung 15: Entwicklung des Aufkommens von Kreuzfahrtgasten aus dem Quellmarkt
Deutschland 2007-2017
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4.5 Synthese der Datenquellen zur Beschreibung der Langstreckenmobilitat

Die amtlichen Verkehrstragerstatistiken fiir Bahn und Fernbus sowie jene fiir die Fluggastzahlen
bieten fiir diese Verkehrstrager, trotz gewisser Abgrenzungsprobleme, ein wirklichkeitsgetreues
Abbild des Langstreckenverkehrs in Deutschland (Bus und Bahn) beziehungsweise mit Bezug zu
Deutschland. Diese Zahlen enthalten jedoch nicht nur die Nachfrage aus Deutschland, sondern
werden durch die enthaltene Nachfrage von Personen mit Wohnsitz auf3erhalb Deutschlands
verfalscht.

Die Verkehrstrager sind von einer erheblichen Nachfragedynamik gepragt. Allerdings wird nur
ein Teil der Gesamtnachfrage erfasst, da sich der wesentliche Verkehrstrager ,Strafse’, welcher
vor allem mit privaten Pkw und Wohnmobilen genutzt wird, hinsichtlich einer Aufteilung des
Gesamtverkehrs in die Bereiche der alltaglichen Mobilitat im Nahbereich und jenen der Lang-
streckenmobilitdt nicht sinnvoll differenzieren lasst; hierfiir erforderliche Statistiken wie bei-
spielsweise Zulassungszahlen oder Angaben zur mittleren Jahresfahrleistung sind nicht ver-
fiigbar. Folglich lassen sich auch keine Aussagen iiber eine Dynamik der Pkw-Nutzung - ins-
besondere im Fernverkehr - ableiten. Aus den Datenquellen anderer Reiseverkehrsmittel sowie
aus Datenquellen, die sich mit bestimmten Segmenten des Reisemarktes wie etwa Urlaubsreisen
oder Geschaftsreisen auseinandersetzen, wird jedoch bei der Betrachtung der Entwicklungen
eine erhebliche Dynamik deutlich (Tabelle 11).
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Tabelle 11: Zusammenstellung von Entwicklungen im Fernverkehr von 2007 bis 2016

Kriterium 2007 2016 Zuwachs Quelle

Reiseverkehrsmittel

[beforderte Personen in

Millionen]

Linienfernverkehr mit 118,9 138,5 +16,5% | Statistisches Bundesamt

Eisenbahnen (Destatis 2018)

Fernverkehr mit Bussen 65,3 73,1 +11,9% | Statistisches Bundesamt
(Destatis 2018)

Fernverkehr mit Pkw Keine Keine Keine | Keine Daten mit Moglichkeit der

Daten Daten Daten | Differenzierung von Alltags- und
vorhanden | vorhanden | vorhanden | Fernverkehr vorhanden

Kreuzfahrtschiff 763,0 2.018,0 +164,5% | CLIA (2018)

Flugzeug 191,0 232,2 +21,6% | Statistisches Bundesamt
(Destatis 2019a) und ADV
(2018)

Anzahl Reisen [in Millionen]

Urlaubsreisen (5+ Tage) 62,9 68,7 +9,2% | RA-Reiseanalyse (FUR 2020)

Geschaftsreisen (Tagesreisen) 76,6 100,1 +30,6% | VDR-Geschaftsreiseanalyse
(VDR 2008 bis 2018)

Geschaftsreisen (mehrtagig) 90,0 84,4 -6,2% | VDR-Geschéftsreiseanalyse

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der genannten Quellen

(VDR 2008 bis 2018)

Allerdings sind diese Daten und Informationsquellen unvollstiandig und nicht miteinander kom-
patibel. Wie Tabelle 11 zu entnehmen ist, lassen sich nicht fiir alle der darin aufgefiihrten

Verkehrstrager und Reiseanldsse Kenngroféen in derselben Messeinheit ableiten. Auch beziehen
sich die Datenquellen auf unterschiedliche Grundgesamtheiten.

Folgende Megatrends lassen sich nach Sichtung und Einschatzung der verfiigbaren Daten

identifizieren:

» Generell nimmt die Reiseintensitit (Reisen pro Kopf der Bevolkerung) und damit die Anzahl

der Reisereignisse zu.

» Je nach Segment und Anlass ist die Dynamik unterschiedlich (starke Zunahmen bei
Geschéftsreisen und Kurzurlaubsreisen im Unterschied zu normalen Urlaubsreisen, bei
denen aus Anzahl und Reiseintensitdt keine hohe Dynamik ableitbar ist).

» Auch der alltdgliche Verkehr wird starker von der Langstreckenmobilitdt gepragt. Es muss
anhand der Treiber und Determinanten der Fernmobilitiat davon ausgegangen werden, dass
gerade das Fernpendeln (tdglich, aber auch von/zu einem Zweitwohnsitz) und die Lang-
streckenmobilitat im Alltag ebenfalls einer hohen Dynamik unterliegen.

» Generell ist bei grundsatzlich denselben Arten von Reiseereignissen eine Zunahme der
Fahrtweiten/Distanzen zu beobachten: So findet ein Verkehrsleistungswachstum bei
Urlaubsreisen dadurch statt, dass zunehmend auch weitere Ziele aufgesucht werden. Dies
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wiederum fiihrt zu einer Veranderung der genutzten Verkehrsmittel: Hier nimmt der Pkw
anteilig zwar ab, der hinsichtlich seiner Umweltwirkungen als besonders kritisch zu
bewertende Flugverkehr verzeichnet jedoch ein hohes Wachstum.

» Damit diirften mittlerweile wesentliche Anteile der Langstreckenmobilitiat von Deutschen im
Ausland stattfinden und der Flugverkehr, der bezogen auf die Anzahl der Orts-
verdnderungen kaum Relevanz hat, tragt in Bezug auf die gesamte Personenverkehrsleistung
wachsende Anteile bei.

Die Rolle umfassenderer Erhebungen des Mobilitatsverhaltens - gerade auch mit intra-
personellem Bezug -, welche sowohl den Verkehr im Nahbereich unter 100 km, aber auch den
Verkehr im Langstreckenbereich integriert betrachten, erhalten damit fiir eine Abgrenzung und
quantitative Erfassung des Langstreckenverkehrs zentrale Bedeutung.

Auf Grundlage der Mobilitidtserhebungen, aber unter komplementérer Nutzung der be-
schriebenen heterogenen Datenquellen (vorliegende detaillierte Zahlen und Daten zu einzelnen
Verkehrstragern und Reiseanldssen), kann ein konsistentes Nachfragebild erstellt werden.

Im nachfolgenden Kapitel 5 erfolgt auf der Grundlage der MiD 2017 in Verbindung mit er-
ganzenden Quellen zunadchst eine Zusammenstellung des gegenwartigen Niveaus der Mobilitat
von Deutschen im Sinne einer groben Abgrenzung des Volumens des Fernverkehrs gegeniiber
dem Verkehr im Alltag/im Nahbereich.

Diese Zusammenstellung wird anschliefiend weiterentwickelt und differenziert, um fiir einzelne
Personengruppen (zum Beispiel Personengruppen mit bestimmten sozio6konomischen Eigen-
schaften und Reiseverhalten), fiir die verschiedenen Verkehrsmittel und Reiseanlasse
quantitative Aussagen ableiten zu kénnen.
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5 Zusammenstellung von Ausmaf und Struktur der
Langstreckenmobilitat

In diesem Kapitel werden erste Abschitzungen des Umfangs und der Struktur der Langstrecken-
mobilitat auf der Grundlage unterschiedlicher Quellen und zu unterschiedlichen Zeitpunkten
vorgenommen. Diese Zusammenstellung soll dabei zum einen aufzeigen, welche Nachfrage-
veranderungen sich vor dem Hintergrund der oben aufgefiihrten Prozesse ergeben haben, zum
anderen soll die Zusammenstellung Hinweise darauf geben, welche Quellen und Daten im
weiteren Projektablauf geeignet zu verifizieren sind.

5.1 Ergebnisse aus der Erhebung INVERMO 2002/2003

Die Erhebung INVERMO (siehe Kapitel 4.2) ermittelte fiir den Zeitraum 2002/2003 8,8 Reise-
ereignisse pro Person und Jahr, die sich auf unterschiedliche Reiseanlasse (Arten/Zwecke von
Fernmobilitat) und Verkehrsmittel aufteilten (Tabelle 12).

Tabelle 12: Zentrale KenngroRen der Nachfrage im Fernverkehr nach Reisetyp (nach INVERMO
2002/2003)

Geschiftsreisen | Urlaubsreisen | sonstige Privatreisen | alle Reisen

Anzahl Reisen pro Person und

Jahr 1,3 1,6 4,6 7,5
Reisen nach Zweck 17% 21% 61% 100%
Personen

... mit Fernreisen 12% 66% 72% 86%
... ohne Fernreisen 88% 34% 28% 14%

Reisen nach Verkehrsmitteln
...Pkw 76% 55% 81% 74%
... Bus 1% 7% 5% 5%
... Eisenbahn 12% 11% 11% 11%
... Flugzeug 9% 24% 2% 8%
... sonstige 2% 2% 1% 1%

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Ergebnisse von INVERMO 2002/2003 (Zumkeller et al. 2005)

Zu den dargestellten 7,5 Reisen kommen noch 1,3 Reisen, die durch regelmafdige Fernmobilitat
(in erster Linie Pendeln) entstehen. Wesentliche Charakteristik der INVERMO-Erhebung ist der
ableitbare intrapersonelle Bezug. Fiir jede Person im Datensatz konnten Reiseintensitéten fiir
den Zeitraum eines Jahres sowohl in einer Zweckdifferenzierung als auch differenziert nach
Verkehrsmitteln ausgewiesen werden. Eine wesentliche Anwendung besteht damit in der
Differenzierbarkeit zwischen Personen in Bezug auf die Reiseintensitéten.

Eine Abgrenzung zur Alltagsmobilitdt konnte nicht vorgenommen werden, da sich diese Er-
hebung ausschlief3lich auf die Mobilitdt im Entfernungsbereich tiber 100 km beschrankte.

Mithilfe der Daten ist es moglich, die Personengruppen unterschiedlicher Reiseintensitit zu
differenzieren (siehe Abbildung 9) und die individuellen Determinanten fiir das Ausmaf3 an
Langstreckenmobilitdt zu bestimmen. Diese Darstellung ist wesentlich, da sich der Anteil im
Fernverkehr aktiver Personen und Personenkreise in den beiden zuriickliegenden Dekaden ins-
besondere durch unterschiedliche demographische und 6konomische Prozesse verandert haben

dirfte.
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5.2 Zusammenstellung der Fernverkehrsnachfragevolumina durch Frick et al.
2014 (Bezugsjahr 2011)

Frick et al. (2014) haben den Erkenntnisstand zur Fernmobilitit in Ermangelung einer um-
fassenden Primardatenquelle auf der Grundlage unterschiedlicher, fragmentiert vorliegender
Informationen zusammengetragen. Mit dieser Metadatenanalyse ist eine Zusammenstellung der
Nachfragevolumina erfolgt.

Grundlage bilden die Erhebungen zur Reiseanalyse (FUR), der Geschiftsreisebericht des
Verbandes Deutsches Reisemanagement (VDR), die Erhebung ,Mobilitat in Deutschland”

(MiD 2008), Daten der Gesellschaft fiir Konsumforschung (GfK) sowie der Tagesreisemonitor
(dwif Consulting). Daraus ergibt sich die Abschatzung von Anzahl und summierten Volumina der
Fernverkehrsreisen (Tabelle 13).

Zusatzlich zu den fiir den Fernverkehr ausgewiesenen Werten kommen Frick et al. (2014) auf
eine Grofdenordnung der Personenverkehrsleistung im Alltag fiir Wege unter 100 km von ins-
gesamt 11.500 km pro Person und Jahr. Damit macht der Alltagsbereich circa 55%, der Fern-
bereich circa 45% aus.
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Tabelle 13: Zentrale KenngroBen der Nachfrage im Fernverkehr (Bezugsjahr 2011)

Segment

Urlaubsreisen
(5+ Tage)

Kurzurlaubs-
reisen (2-4 Tage)

Sonstige private
Ubernachtungs-
reisen

Private
Tagesreisen

Geschéftsreisen
mit
Ubernachtung

Geschafts-
tagesreisen

Alltagsmobilitat
(>100 km, am
Stichtag)

Insgesamt

Quellen

RA Reiseanalyse
(FUR 2013)

RA Reiseanalyse
(FUR 2013)

RA Reiseanalyse
(FUR 2013)

GfK-Panel (GfK
2013); Tages-
reisen der Deut-
schen (dwif2013),
(Maschke 2007)

VDR (2012); GfK-
Panel (GfK 2013)

VDR (2012); GfK-
Panel (GfK 2013)

MiD (infas & DLR,
2010); MZMV CH
(BFS & ARE 2012)

Anzahl Reisen

1,0 Reisen pro Person;
3200 km pro Reise

1,2 Reisen pro Person;
820 km pro Reise

0,3 Reisen pro Person;
820 km pro Reise

6 Reisen pro Person;

400 km pro Reise;

3 Reisen (GfK) bis 9 Reisen
(dwif) pro Person (>100 km)

1,2 Reisen pro Person/Jahr;
1000 km pro Reise;

0,6 (GfK) bis 1,2 (VDR) Reisen
pro Person

1,2 Reisen pro Person/Jahr;
300 km pro Reise;

0,6 (GfK) bis 1,2 (VDR) Reisen
pro Person

Langdistanzpendeln (1,5 bis
2 Reisen pro Person);

lange Geschéaftsalltagswege
(2 Reisen pro Person);

lange private Alltagswege

(1 Reise pro Person);
mittlere Distanz circa 300 km
pro Reise)

15,9 Reisen pro Person/Jahr;
10.000 km pro Person/Jahr
im Fernbereich

Annahmen

direkte Ubernahme

direkte Ubernahme

Ubernahme der Anzahl der Reisen

Ubernahme des Mittelwertes aus
GfK und dwif (6 Reisen); Schatzung
der Reisedistanz (200 km einfache
Wegedistanz)

Ubernahme der VDR-Werte

(1,2 Reisen); Schatzung der Reise-
distanz (500 km einfache Wege-
distanz)

Ubernahme VDR-Werte

(1,2 Reisen); Schatzung der Reise-
distanz (150 km einfache Wege-
distanz) analog zu den langen
Alltagswegen (siehe unten)

Abgrenzung und Herausrechnung
der Wege und Reisen, die bereits in
den Tagesreisen (privat und
geschéftlich) enthalten sind

Quelle: gekiirzte Zusammenstellung nach Frick et al. (2014)

5.3 Zusammenstellung der Fernverkehrsvolumina basierend auf dem
Standarddatensatz der MiD 2017

Mit der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017“ (MiD) steht eine Datenquelle zur Verfiigung,
welche es erlaubt, die Volumina im Alltagsverkehr und zusatzlich derjenigen im Fernverkehr
abzuschatzen (Nobis & Kuhnimhof 2018). Als weitere Datenquellen fiir das Jahr 2017 stehen
Abschatzungen der Anzahl an Urlaubsreisen und Kurzurlaubsreisen der FUR-Reiseanalyse (FUR
2020) und die Veroffentlichungen des VDR-Geschaftsreiseverbandes zur Verfligung (VDR 2018).
Die Auswertungen des Stichtags- und des Reisemoduls der MiD 2017 in Bezug auf den Fern-
verkehr beziehungsweise die Abgrenzung zwischen dem Alltags- und dem Fernverkehr lassen
die folgenden initialen Abschatzungen in Bezug auf die Nachfrage der im Inland lebenden
Bevolkerung zu:
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» Der Anteil der Ortsveranderungen bei der Stichtagserhebung im Alltag tiber 100 km betragt
1,6%: Vor dem Hintergrund der berichteten, insgesamt riicklaufigen Weganzahlen (3,1 Wege
pro Person und Tag) lassen diese Zahlen die Schlussfolgerung zu, dass der Fernverkehrs-
anteil relativ angestiegen ist.

» Eine Hochrechnung der berichteten Fahrten iiber 100 km im Wegedatensatz bei den Tages-
reiseereignissen lasst (unter der Annahme, dass zwei Wege eine Reise ausmachen) eine
Gesamtanzahl von circa neun Tagesreiseereignissen pro Kopf ableiten. Es ist jedoch darauf
hinzuweisen, dass diese Wege am Stichtag sowohl Tagesreiseereignisse mit Hin- und
Riickweg als auch einzelne Hin- und Riickfahrten bei Reiseereignissen mit Ubernachtung
enthalten diirften.

» Die mittlere Distanz eines Weges iiber 100 km bei der Stichtagserhebung betragt 241 km.
Unter der Annahme, dass berichtete Tagesreiseereignisse jeweils eine Hin- und eine Riick-
fahrt enthalten, ergibt sich daraus eine mittlere Personenverkehrsleistung einer Tagesreise
von 480 km. Reisen mit Ubernachtung werden in der MiD 2017 mit einer mittleren Ent-
fernung von 760 km (einfache Distanz) angegeben.

» Eine Bestimmung der Verkehrsleistung der Wege im Alltagsverkehr aus den berichteten
Entfernungen ergibt die nachfolgende Bilanzierung:

e Die hochgerechnete jahrliche Pro-Kopf-Verkehrsleistung aller Wege im Alltag unter
100 km Distanz (ohne Ubernachtungen) betrigt 9.800 km pro Jahr. Die hochgerechnete
Verkehrsleistung aller Fernverkehrswege im Alltag (Tagesreiseereignisse ohne
Ubernachtungen mit einer Distanz >100 km, Pendelereignisse et cetera) betrigt circa
4.400 km pro Jahr.

e Die mittlere Reiseanzahl pro Person (iiber 14 Jahre) aus der MiD 2017 mit privaten
Fahrtanldssen (Freizeit und oder private Erledigung) betragt 5,7 Reisen.

» Daraus ergibt sich filir die Verkehrsleistung auf Grundlage der MiD 2017 eine Abschatzung
des Anteils des Fernverkehrs (Wege mit einer Entfernung >100 km) von circa 57% und des
Anteils des Alltagsverkehrs (Wege unter 100 km) von 43%. Da die MiD als auf die deutsche
Wohnbevolkerung zielende Erhebung dem Inldnderprinzip folgt, ist davon auszugehen, dass
ein Grofsteil dieser Personenverkehrsleistung auf3erhalb Deutschlands stattfinden diirfte.

Die nachfolgende Tabelle 14 stellt einzelne KenngréfRen im Uberblick dar. Hierbei ist zu
beachten, dass es sich um Auswertungen auf Basis des Standarddatensatzes der MiD handelt,
welcher nicht anhand anderer Quellen und Sekundarstatistiken validiert wurde. Infolge der
Fokussierung der MiD auf die Alltagsmobilitit kommt es zu einer methodisch bedingten anderen
Erfassung des Fern- und Reiseverkehrs, die fiir die gezielte Untersuchung der Langstrecken-
mobilitdt weniger gut geeignet ist. Um diese Methodeneffekte zu korrigieren, wurde im Rahmen
eines weiteren Projektes fiir das Umweltbundesamt (,Klimarelevante Emissionen des deutschen
Reiseverkehrs“, Forschungskennzahl 3717 16 108 0, UFOPLAN), aber in enger Abstimmung mit
dem hier betrachteten Projekt, ein sogenannter Fusionsdatensatz entwickelt. Dieser nimmt
unter anderem einen Abgleich der berichteten Mobilitdt mit der amtlichen Statistik vor, erlaubt
so eine gezieltere Beriicksichtigung der Langstreckenmobilitdt und modifiziert die in Tabelle 14
aufgezeigten Werte (siehe hierzu Kapitel 6 sowie Schulz et al. 2020).
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Tabelle 14:

Standarddatensatze der MiD 2017

Zentrale KenngroRRen der Nachfrage im Fernverkehr auf Grundlage der

Segment

Urlaubsreisen/
Kurzurlaubsreisen
(Reisen mit Uber-
nachtungen)

Reisen mit Uber-
nachtung fiir
andere private
Zwecke

Geschéftsreisen
mit Ubernachtung

Alltagsmobilitat
(>100 km, am
Stichtag)

(Fern-)Pendel-
wege (Arbeit,
Ausbildung)

Geschaftstages-
reisen und
Alltagswege

Tagesreisen fiir
private Erledigun-
gen/Freizeit

Insgesamt

Anzahl Reisen

2,3 Reisen pro Person/Jahr

1,9 Reisen pro Person/Jahr

1,5 Reisen pro Person/Jahr

18,1 Wege pro Person/Jahr:
2,0 Pendelwege (Arbeit)
4,2 Dienst-/Geschaftswege
0,3 Pendelwege (Ausbil-

dung)
3,2 priv. Erledigungswege
8,2 Freizeitwege

1,2 Reisen pro Person/Jahr

2,1 Reisen pro Person/Jahr

5,7 Reisen pro Person/Jahr

14,7 Reisen pro Person/Jahr

Mittlere Ent-
fernung je Reise
(summierte
Distanz)

1.520 km
(3.500 km)

1.520 km
(2.900 km)

1.520 km
(2.300 km)

mittlere
Entfernung je
Weg 241 km

480 km
(600 km)

480 km
(1.000 km)

480 km
(2.700 km)

13.000 km pro
Person und Jahr
im Fernbereich

VergleichsgroRe/Hinweise

RA Reiseanalyse (FUR 2017): Insge-
samt 1,0 Urlaubs- und 1,2 Kurzur-
laubsreisen pro Person ab 10 Jahre
im Jahr 2016 (Urlaube: 77% aller
Deutschen machen in Summe

69 Mio. Urlaubsreisen; Kurzurlaube:
48% aller Deutschen machen in
Summe 80,5 Mio. Reisen)

Keine VergleichsgroRe

Geschéftsreiseanalyse (VDR 2018):
187,5 Mio. Geschéftsreisen insge-
samt in 2017, davon 55% eintégig
und 45% mehrtagig: 1,0 Geschafts-
reisen mit Ubernachtung pro Person
im Jahr 2017

In der Stichtagserhebung kénnen
sowohl einzelne Wege (Hin- und
Rickwege von einem Reiseereignis)
als auch ganze Reisen (geschlossene
Wegekette) enthalten sein. Zur Ver-
einfachung erfolgt eine Um-
rechnung in ,Reisen’.

Keine VergleichsgroRe

Geschéftsreiseanalyse (VDR 2018):
187,5 Mio. Geschéftsreisen insge-
samt, davon 55% eintdgig und 45%
mehrtagig: 1,3 Geschaftsreisen
ohne Ubernachtung pro Person im
Jahr 2017

Keine VergleichsgroRe

Quelle: eigene Auswertungen der Standarddatensitze der MiD 2017; Ubersicht angelehnt an Frick et al. (2014)
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Wertung der Ergebnisse zur Zusammenstellung von MobilitatskenngréBen der Nachfrage im
Fernverkehr auf Basis der Standarddatensatze der MiD 2017

Zwar sind Zusammenstellungen der Ergebnisse von INVERMO (Zumkeller et al 2005), Frick et al.
(2014) und der Standarddatensétze der MiD 2017 (Nobis & Kuhnimhof 2018) nicht unmittelbar
miteinander vergleichbar. Dennoch unterstreichen sie die grundsatzliche Dynamik der Lang-
streckenmobilitdt, die sich auch aus anderen gesichteten Datenquellen so manifestiert. Mittler-
weile ist diese vom Gesamtumfang her relevanter als die Personenverkehrsleistung im Bereich
der Wege unter 100 km Entfernung im Alltag.

Die Zusammenstellung der Langstreckenmobilitit fiir 2017 bildet die Grundlage der konsisten-
ten Abbildung der Nachfrage in Verbindung mit anderen verfiigbaren Statistiken und Daten-
quellen. Die Herausforderung liegt darin, diese Statistiken und Daten in eine sinnvolle Beziehung
zu setzen. Wie zuvor bereits gezeigt, haben diese Quellen unterschiedliche raumliche Beziige,
beziehen sich nur auf bestimmte Arten von Reisen oder Fahrtanldsse. Hier gilt es die Wider-
spriiche und Diskrepanzen aufzuzeigen und eine sinnvolle und vollstindige Abschatzung der
Nachfrage differenzierbar nach Fahrtanlassen, Personen und Verkehrsmitteln abzuleiten.
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6 Fusionsdatensatz auf Basis der MiD 2017

Fiir die Modellbildung zur Abbildung der Mobilitat der inldndischen Bevolkerung werden die
Ergebnisse der deutschlandweiten Befragung ,Mobilitdt in Deutschland 2017“ (MiD) (BMVI
2018a) als wesentliche Grundlage verwendet. Diese Grundlage wird um verschiedene weitere
Datenquellen ergédnzt beziehungsweise anhand anderer, auch amtlicher Statistiken validiert und
kalibriert, um ein konsistentes und umfassendes Abbild der Mobilitat zu erhalten. Auch wenn
die MiD prinzipiell fiir die Abbildung der Gesamt(fern)verkehrsnachfrage geeignet ist, miissen
die vorliegenden Daten in eine zu anderen Informationsquellen kompatible Form gebracht
werden und mithilfe von Eckwerten aus der Verkehrsstatistik kalibriert werden. Die Zusammen-
fiihrung der verschiedenen Datenquellen und die Kalibrierung erfolgen im Rahmen eines
Fusionsmodells, das vom Modell der Personenverkehrsrechnung fiir das verkehrsstatistische
Taschenbuch , Verkehr in Zahlen“ (ViZ) (BMVI 2018) abgeleitet wurde. Die Modellbildung
erfolgte synergetisch mit dem parallel fiir das Umweltbundesamt bearbeiteten Projekt , Klima-
relevante Emissionen des deutschen Reiseverkehrs“ (Forschungskennzahl 3717 16 108 0)
(Schulz et al. 2020). Die Projekte unterscheiden sich beziiglich der Verwendung unterschied-
licher Definitionen und Abgrenzungen, jedoch wurde im Hinblick auf weitgehende Konsistenz
der resultierenden Ergebnisse der Ansatz eines gemeinsam nutzbaren ,Fusionsmodells‘ verfolgt.
Diese Herangehensweise erzeugt einen einheitlichen, jedoch flexibel verwendbaren Datensatz.

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

Grundidee des MiD-Fusionsmodells

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

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

Abbildung 16 zeigt eine vereinfachte schematische Ubersicht der Aufbereitungsschritte.

Abbildung 16: Vorgehen zur Erzeugung eines kombinierten MiD-Wege-Reisedatensatzes

Stichtagsmodul (1 Tag) Rei_fsemodul (12 Wochen)
= Alltagswege = Ubernachtungsreisen

= Hin-/Rickwege von
Ubernachtungsreisen

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

soziookonomische
GroRRen

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

sekundéare
VerkehrsgroRen

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

kombinierter Personentagesdatensatz mit je

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

flexibel auswertbarer Wegedatensatz

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

Gewichtungsmerkmale: (a) Sozio6konomie: Alter in Kombination mit Geschlecht, HaushaltsgroRe in Kombination mit Pkw-
Besitz, Raumtyp RegioStaR7, Wochentag des Stichtags, Monat des Stichtags, (b) Verkehrskenngréen: Pkw-Fahrleistung aus
ViZ-Fahrleistungsrechnung, Aufkommen und Leistung des 6ffentlichen Verkehrs, Aufkommen des Luftverkehrs nach Flug-
reisetyp (privat/dienstlich in Kombination mit Zielregionen Deutschland/Europa/Ubersee)

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

Das Abbild der Verkehrsnachfrage mithilfe des Fusionsmodells beruht somit auf der Erhebung
MiD, muss aber zudem sinnvoll anhand relevanter verkehrsstatistischer Grofden kalibriert
werden, um ein insgesamt valides Bild der Nachfrage abzuleiten.
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Dabei werden verkehrsstatistische Kenngrofden der Nachfrage im Personenverkehr fiir das Jahr
2017 als Referenz verwendet. Grundlagen hierfiir sind

1. das verkehrsstatistische Taschenbuch ,Verkehr in Zahlen" des Bundesverkehrsministeriums
(BMVI 2018),

2. Fahrleistungserhebung 2014 als Beschreibung der Kraftfahrzeugnutzung:

a. Inlandsfahrleistungserhebung (Baumer et al. 2017a),
b. Inldnderfahrleistungserhebung (Baumer et al. 2017b),

3. die Zusammenstellung der Nachfragezahlen und Befoérderungsleistungen (= Verkehrs-
leistung in Personenkilometern) im Offentlichen Verkehr vom Statistischen Bundesamt
(Destatis 2019b),

4. Erhebungen der Fluggastzahlen an deutschen Verkehrsflughifen durch das Statistische
Bundesamt (Destatis 2019a) sowie Erhebungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughafen (ADV 2018).

Bei der Berticksichtigung und Einbeziehung der genannten Datenquellen spielen unterschied-
liche Abgrenzungen und daraus abgeleitet zusétzliche Uberlegungen hinsichtlich der Kom-
patibilitdt mit der Erhebung MiD eine Rolle, um konsistente Nachfragevolumina zu bestimmen.
Dabei ist insbesondere die Unterscheidung der Datenquellen nach dem Inldnder- und Inlands-
prinzip hervorzuheben, da die beriicksichtigten Statistiken und Datenquellen sich auf unter-
schiedliche Grundgesamtheiten beziehen. Da die MiD die Nachfrage der deutschen Wohn-
bevolkerung abbildet, erfolgen in Vorbereitung fiir das Fusionsmodell Korrekturen der Anteile
in den Statistiken und Datenquellen, um konsistent die Nachfrage der inlandischen Bevolkerung
abzubilden. Fiir Datenquellen, die sich auf das Inlandsprinzip beziehen, erfolgen Annahmen,
welche Verkehrsleistungen jeweils Gebietsansadssigen und Nichtgebietsansassigen zuzurechnen
sind. Die Aufbereitungen sind ebenfalls in Schulz et al. (2020) detailliert dargestellt.

6.1 Quantifizierung des AusmaRes der Langstreckenmobilitat

Der resultierende Fusionsdatensatz ermoglicht vielseitige und flexible Auswertungen. Die
enthaltene Gewichtung erlaubt die Abbildung der Verkehrsleistung der inldndischen Wohn-
bevolkerung bezogen auf ein Jahr. Diese wird anhand der zuriickgelegten Entfernung einerseits
in Alltagsmobilitat (unter 100 km) und andererseits in Langstreckenmobilitdt (ab 100 km)
unterschieden.

Hinweis

Infolge der hier gewahlten Abgrenzung anhand der Entfernung (unter 100 km/ab 100 km) unter-
scheiden sich die nachfolgend dargestellten Ergebnisse gegeniiber jenen des Projektes , Klima-
relevante Emissionen des deutschen Reiseverkehrs” (Schulz et al. 2020), in welchem fir die Ab-
grenzung zwischen Alltags- und Reisemobilitat nicht das Kriterium ,Entfernung’ maRgeblich war,
sondern das Verlassen der ,gewohnten Umgebung’. Die Unterschiede finden sich in den
differenzierten Ergebnissen, nicht jedoch in den Mobilitatseckwerten, die fiir beide Projekte ent-
sprechend der amtlichen Daten und aus Griinden der angestrebten Konsistenz identisch sind.

Wird diese Abgrenzung auf das Fusionsmodell angewendet, ergeben sich die Eckwerte wie in
Tabelle 15 dargestellt. Deutlich wird, dass die Langstreckenmobilitat mit Wegen = 100 km
beziiglich des Aufkommens mit 1,7% aller Wege nur eine untergeordnete Rolle spielt, mit einem
Anteil von 46,3% jedoch einen grofien Anteil der Verkehrsleistung erklart.
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Tabelle 15: Langstreckenmobilitdt der inlandischen Bevolkerung (Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung) auf Basis des Fusionsdatensatzes

Kennzahl Wegedistanz 2 100 km Wegedistanz < 100 km Summe
(Anteil) (Anteil)

Verkehrsaufkommen | 1,589 Milliarden Wege 93,113 Milliarden Wege 94,702 Milliarden Wege
(1,7%) (98,3%)

Verkehrsleistung 702,386 Milliarden Pkm 815,421 Milliarden Pkm 1.517,806 Milliarden Pkm
(46,3%) (53,7%)

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Nachfolgend werden zentrale Ergebnisse des anhand von relevanten Inputdaten entsprechend
kalibrierten Fusionsmodells dargestellt. Dabei ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu be-
riicksichtigen, dass die Entfernungsangaben und damit die ausgewiesenen Verkehrsleistungen
auf den Angaben der Befragten, also eigene Schitzungen, beruhen, die gerade bei langen Fahrten
unter Umstdnden nicht der Realitdt entsprechen.

6.2 Verkehrsmittelnutzung in der Langstreckenmobilitat

Im Folgenden wird die Verkehrsmittelnutzung, die sich aus dem Fusionsdatensatz fiir die Lang-
streckenmobilitdt gegeniiber der Alltagsmobilitit ergibt, untersucht. Aus Tabelle 16 wird erneut
deutlich, dass Langstreckenereignisse nur einen geringen Anteil des Verkehrsaufkommens
erklaren.

Tabelle 16: Ergebnisse der Modellrechnungen — Aufteilung des Verkehrsaufkommens nach
Verkehrsmitteln unterschieden nach Langstrecken- und Alltagsmobilitat

Verkehrsaufkommen Zu Fu Fahrrad MIVv? ov? Flugzeug Schiff | Sonstiges/
der inldndischen k. A.
Bevolkerung

[Milliarden Wege] [Milliarden Wege]

Langstreckenmobilitat
ab 100 km
Summe: 1,6 0,0 0,0 1,2 0,2 0,1 0,0 0,1

Alltagsmobilitat
bis unter 100 km

Summe: 93,1 21,3 10,5 51,0 9,3 0,0 0,0 0,9
Summe Mobilitat: 94,7 21,3 10,5 52,2 9,5 0,1 0,0 1,0
1 MIV = motorisierter Individualverkehr, OV = Offentlicher Verkehr
Bezugsjahr 2017

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Da sich die Langstreckenmobilitat dadurch auszeichnet, dass aus nur wenigen Ereignissen
(Fahrten/Reisen) eine hohe Verkehrsleistung resultiert, wird in der nachfolgenden Tabelle 17
die Verkehrsleistung unterschieden nach Langstreckenmobilitit und Alltagsmobilitdt sowie den
Verkehrsmitteln dargestellt. Es wird deutlich, dass der MIV sowohl im Alltagsverkehr als auch in
der Langstreckenmobilitdt dominiert. Andere Verkehrsmittel werden hingegen nahezu aus-
schlief3lich entweder im Alltagsbereich oder eben im Fernbereich genutzt. So sind die Verkehrs-
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mittel ,Zu Fuf3“ und ,Fahrrad“ vorrangig im Alltagsverkehr prasent, wahrend das Flugzeug und
das Schiff fast nur fiir die Langstreckenmobilitét eine Rolle spielen.

Tabelle 17: Ergebnisse der Modellrechnungen — Aufteilung der Verkehrsleistung von Lang-
strecken- und Alltagsmobilitdt nach Verkehrsmitteln

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

1 MIV = motorisierter Individualverkehr, OV = Offentlicher Verkehr

Bezugsjahr 2017

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Neben dem gesamthaften Uberblick durch die Unterscheidung in Alltags- und Langstrecken-
mobilitdt erlaubt die Unterscheidung von Distanzklassen eine differenziertere Beschreibung der
Struktur der Langstreckenmobilitdt, insbesondere des Modal Splits (Abbildung 17). Das Flug-
zeug kommt erst ab einer Distanz von 500 km verstarkt zum Einsatz und dominiert in den
Distanzklassen ab 1.000 km. Bei allen kiirzeren Strecken entfallen die grofiten Anteile jeweils
auf den MIV, im mittleren Distanzbereich zwischen 100 und 500 km ist er mit tiiber 80% das klar
bevorzugte Verkehrsmittel. Bei langeren Strecken zwischen 500 und 1.000 km konkurriert er
jedoch mit dem OV und bereits mit dem Flugzeug.
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Abbildung 17: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Distanzklassen

Verkehrsmittelnutzung (Aufkommen) unterschieden nach Distanzklassen

%2%

82%
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* Hinweis: 98.3% des Gesamtaufkommens sind dieser Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
Distanzklasse zuzuordnen

6.3 Unterscheidung von In- und Auslandsanteilen

Die Aufteilung von Gesamtverkehrsleistungen in Inlands- und Auslandsanteile ist mit einigen
Unwégbarkeiten verkniipft. Zwar sind in den Daten der MiD prinzipiell Informationen dazu ent-
halten, ob eine Person sich am Stichtag im Ausland aufgehalten hat oder ob das Ziel einer Reise
im Ausland lag, der genaue Ort ist jedoch nicht bekannt. Demnach lasst sich daraus auch nicht
ableiten, welcher Anteil eines Weges noch in Deutschland und welcher Anteil bereits im Ausland
zurlickgelegt wurde. Um dieser Problematik zu begegnen, wurde daher davon ausgegangen, dass
entsprechend der Konvention in den Mobilitatserhebungen Wege bis unter 1.000 km zum
Inlandsverkehr zu zdhlen sind, Wege ab 1.000 km hingegen definitorisch dem Ausland zu-
zuordnen sind. Durch die Festlegung dieses Grenzwertes, der sich an der maximal in Deutsch-
land zuriicklegbaren Entfernung orientiert, wird unter Beriicksichtigung der geographischen
Ausdehnung Deutschlands der Binnenanteil gerade bei ldngeren Fahrten tiberschatzt. Um-
gekehrt wird mit dieser Festlegung der Binnenanteil von Fahrten, die den Grenzwert iiber-
schreiten, ganz ausgeblendet. Insgesamt kann dennoch davon ausgegangen werden, dass die
Anwendung des 1.000-Kilometer-Kriteriums insgesamt plausible Werte fiir die Aufteilung der
Inlands- und Auslandsanteile liefert.

Tabelle 18 zeigt die Differenzierung der Gesamtverkehrsleistung nach Auslands- und Inlands-
anteilen unter Anwendung der beschriebenen Definition. Die Verkehrsleistung der inlandischen
Bevolkerung findet demnach zu 20,7% im Ausland statt und zu 79,3% im Inland. Werden diese
Ergebnisse mit der Verkehrsmittelnutzung aus Abbildung 17 zusammen betrachtet, wird
deutlich, dass der Grofsteil der Verkehrsleistung im Ausland mit dem Flugzeug zuriickgelegt
wird.
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Tabelle 18: In- und Auslandsanteile der Verkehrsleistung auf Grundlage des Fusionsdatensatzes
Kennzahl | Ausland Inland Summe
Wegedistanz 2 1.000 km | Wegedistanz < 1.000 km
(Anteil) (Anteil)
Verkehrs- | 313,906 Milliarden Pkm 1.203,900 Milliarden Pkm 1.517,806 Milliarden Pkm
leistung (20,7%) (79,3%)
Davon sind 100% Davon sind 67,7% Alltagsverkehr
Langstreckenmobilitat. (Wegedistanz < 100 km) und 32,3%
Langstreckenmobilitidt (Wegedistanz
>100 km).

Bezugsjahr 2017
Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

6.4 Wege- und Reisezwecke

Der Fusionsdatensatz erlaubt die Untersuchung der Zwecke der zuriickgelegten Wege und
Reisen. In Tabelle 19 wird der Anteil der Verkehrsleistung differenziert nach Wegezweck in
Alltags- und Langstreckenmobilitat unterschieden. Unter , Tagesreisen und Wege am Stichtag"”
werden Wege mit den Zwecken Einkaufen, Freizeit, Begleitung und Erledigung zusammen-
gefasst. Aus den Eckwerten wird deutlich, dass sich Urlaubsreisen mit einer Mindestdauer von
5 Tagen sowie Geschiftsreisen mit Ubernachtung fast ausschlieRlich durch Wege mit Mindest-
entfernungen von 100 km zusammensetzen und diese einen entscheidenden Beitrag zur
Verkehrsleistung im Fernverkehr leisten. Bei Wegen zur Ausbildung und zur Arbeit sind 7% der
Verkehrsleistung der Langstreckenmobilitdt zuzuordnen.

Weiterhin wird in Tabelle 19 die Verteilung der Wegezwecke innerhalb der Langstrecken-
mobilitdt angegeben. Urlaubsreisen und Kurzurlaubsreisen erklaren etwa 58% der Verkehrs-
leistung in der Langstreckenmobilitit. Werden die Geschéftsreisen mit Ubernachtung hinzu-
genommen, erkliren Reisen mit Ubernachtung 75% der Verkehrsleistung im Fernverkehr.
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Tabelle 19: Ergebnisse der Modellrechnungen — Verkehrsleistung von Langstrecken- und
Alltagsmobilitdt nach Reisetyp
Verkehrsleistung Urlaubs- Kurz- Wege zur | Tagesreisen | Geschafts- | Geschiafts
der inlandischen reisen urlaubs- Arbeit/ und reisen tages-
Bevolkerung (5+ reisen Ausbildung Wege am mit Uber- reisen
Tage) (2-4 Tage) Stichtag!? nachtung
[Milliarden [Milliarden Personenkilometer]
Personenkilometer] [%]
Langstreckenmobilitat
ab 100 km
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
46,3% 100% 98% 7% 17% 100% 34%
Alltagsmobilitat
bis unter 100 km
Summe: 815,4 0,4 2,1 236,3 442.,8 0,3 133,4
53,7% 0% 2% 93% 83% 0% 66%
Summe Mobilitat: 1.517,8 313,8 93,1 254,5 533,2 121,6 201,6
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Verteilung der Zwecke
innerhalb der
Langstreckenmobilitat
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
100% 45% 13% 3% 13% 17% 10%

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

6.5 Struktur der Langstreckenmobilitat in Nachfragesegmenten

Flir die Ableitung von Handlungsoptionen und den moglichen Wirkungspotenzialen ist eine
Untersuchung und Beschreibung von verschiedenen Nachfragesegmenten notwendig. Hierfiir
wird die Langstreckenmobilitdt im Fusionsdatensatz hinsichtlich verschiedener Personen-
gruppen und Wegezwecke ausgewertet.

Da die Gewichtung im Fusionsdatensatz so aufgebaut ist, dass die Verkehrsleistung und das
Verkehrsaufkommen fiir die deutsche Wohnbevdélkerung auf ein Jahr hochgerechnet werden,
lassen sich auch Aussagen iiber die durchschnittliche Anzahl an Wegen sowie die durchschnitt-
lichen Distanzen pro Person und Jahr ermitteln. Diese Kennwerte lassen sich fiir Personen-
gruppen nach unterschiedlichen Aggregationsmerkmalen auswerten und werden im Folgenden
dargestellt.

Abbildung 18 zeigt die mittlere Anzahl Langstreckenwege, die eine Person im Jahr zurticklegt.
Diese durchschnittliche Zahl betragt 19,33 Wege pro Person. Bei der Unterscheidung nach
Wegezwecken wird deutlich, dass Geschiftsreisen mit und ohne Ubernachtung sowie Ausfliige
ohne Ubernachtung die Anzahl der Wege mit einer Mindestentfernung von 100 km prégen. Wird
zusatzlich die Verkehrsmittelnutzung beriicksichtigt, wird die Relevanz des MIV fiir die Lang-
streckenmobilitit deutlich. Der OV wird iiber alle Wegezwecke in etwa gleichem Maf3e genutzt,
wohingegen das Flugzeug vor allem fiir langere Urlaubsreisen sowie fiir Geschaftsreisen genutzt
wird. Die Ergebnisse spiegeln die zuvor dargestellten Ergebnisse wider und dienen der Ver-
anschaulichung der Eckwerte bezogen auf das Mobilitatsverhalten pro Person.
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Abbildung 18: Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Anzahl Langstreckenwege pro Person
und Jahr

Mittlere Anzahl Wege 2 100 km pro Person und Jahr
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B Wege zur Arbeit und Ausbildung M Tagesreisen und Wege am Stichtag
Geschéftsreisen (mit und ohne Ubernachtung)

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

In Abbildung 19 wird die durchschnittliche Verkehrsleistung, die der Langstreckenmobilitat
zuzuordnen ist, abgebildet. Eine Person legt im Jahr durchschnittlich 8.547 km auf Lang-
streckenwegen zuriick. Das entspricht 46,3% der Gesamtverkehrsleistung pro Person, die
18.470 km betragt. Die Verkehrsleistung im Zuge der Langstreckenmobilitat 1asst sich wiederum
nach Wegezweck und genutztem Verkehrsmittel auswerten. Wie beim Verkehrsaufkommen
erklart der MIV auch bei der Verkehrsleistung einen Grofdteil der Langstreckenmobilitat. Die
hohe Verkehrsleistung mit dem Flugzeug ist hervorzuheben, da es sich hierbei um eine geringe
Anzahl an Wegen (1,5 Wege pro Person und Jahr, das entspricht circa 0,75 Flugreisen pro
Person und Jahr) mit weiten Distanzen handelt (mittlere Distanz eines Weges mit dem Flugzeug:
2.439 km), die zu einer hohen mittleren Verkehrsleistung fithren (3.538 km pro Person). Beziig-
lich der Wegezwecke ist zu erkennen, dass Urlaubsreisen mit mindestens vier Ubernachtungen
fast die Halfte der Verkehrsleistung von Wegen tiber 100 km erklaren.
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Abbildung 19: Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Verkehrsleistung durch
Langstreckenwege pro Person und Jahr

Mittlere Verkehrsleistung durch Wege = 100 km pro Person und Jahr
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

In Abbildung 20 und Abbildung 21 wird die durchschnittliche Verkehrsleistung pro Person und
Jahr bezogen auf unterschiedliche Segmentierungen auf Personen- und Haushaltsebene (nach
Alter, Bildungsniveau, Erwerbsstatus, Raumtyp des Wohnortes, 6konomischem Status des Haus-
halts) aufgezeigt. Es wird wiederum erkennbar, dass bei der Betrachtung der Gesamt-
bevolkerung die Gesamtverkehrsleistung 18.470 km pro Person betragt, wovon 8.547 km durch
Langstreckenwege erklart werden. Zusatzlich ist angegeben, welche Gesamtverkehrsleistung
das jeweilige Segment erklart. Diese Gesamtverkehrsleistung ist abhangig von der Anzahl der
Personen, die dem jeweiligen Segment zuzuordnen ist (Tabelle 33 in Anhang A).

Die Differenzierung nach Altersgruppen in Abbildung 20 zeigt, dass vor allem in den mittleren
Altersgruppen (25- bis 34-]Jahrige, 35- bis 44-]Jahrige und 45- bis 54-]Jahrige) hohe Verkehrs-
leistungen zuriickgelegt werden. Bei diesen Altersgruppen fallen auch die zuriickgelegten Kilo-
meter im Zuge von Langstreckenmobilitat h6her aus als in den anderen Altersgruppen.

Bezlglich der Bildung wird in der Darstellung ersichtlich, dass mit hoherem Bildungsgrad auch
die durchschnittliche Verkehrsleistung pro Person zunimmt. Der Anstieg wird hauptsachlich
durch eine hohere Verkehrsleistung im Fernverkehr erklart. Bei Personen mit Fachhochschul-
oder Universitdtsabschluss betragt die durchschnittliche Verkehrsleistung durch Langstrecken-
wege liber 19.000 km und damit mehr als die durchschnittliche Gesamtmobilitdt der Gesamt-
bevolkerung.
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Abbildung 20: Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Verkehrsleistung durch Langstrecken-
und Alltagswege pro Person und Jahr nach Personeneigenschaften

Verkehrsleistung pro Person und Jahr I‘ii?:‘:]tg"j;:eshef;ments
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35-44-Jahrige 236,5
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Beziiglich der Unterscheidung nach Raumtypen in Abbildung 21 wird deutlich, dass sich die
Gesamtmobilitat pro Person zwischen den Raumtypen nur geringfiigig unterscheidet. Lediglich
in diinn besiedelten landlichen Kreisen ist die Verkehrsleistung pro Person etwas hoher. In den
kreisfreien Grof3stadten fallt der Anteil der Langstreckenmobilitit jedoch héher aus. Dies lasst
die Schlussfolgerung zu, dass die hohe Verkehrsleistung in landlicheren Raumen eher durch den
Alltag gepragt ist, wogegen in den urbaneren Raumen die Langstreckenmobilitéit einen grofieren
Anteil der Verkehrsleistung erklart.

Bei der Unterscheidung nach Haushaltstyp ist zu sehen, dass erwerbstatige Haushalte ohne
Kinder wesentlich hohere Verkehrsleistungen zuriicklegen als erwerbstatige Haushalte mit
Kindern und nicht erwerbstitige Haushalte. Letztere legen die geringste Verkehrsleistung zu-
riick. Dies stimmt mit den Ergebnissen aus der Literatur {liberein, in der ein starker Zusammen-
hang zwischen dem Einkommen und der Fernverkehrsaktivitit beschrieben wird (Zumkeller

et al. 2005). Dieser Aspekt wird auch bei der Beriicksichtigung des 6konomischen Status deut-
lich. Mit steigendem 6konomischen Status nehmen die Langstreckenverkehrsleistung und somit
auch die Gesamtverkehrsleistung pro Person zu. Personen aus dem hochsten 6konomischen
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Status zeigen eine etwa dreimal so hohe Verkehrsleistung wie Personen aus dem sehr niedrigen
o6konomischen Status. Dabei ist die Spannweite bei der Langstreckenmobilitiat sogar noch
grofier. Die Unterschiede in der Verkehrsleistung und damit auch jene des 6kologischen Fuf3-
abdrucks ergeben sich damit vor allem aus der Langstreckenmobilitat.

Abbildung 21: Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Verkehrsleistung durch Langstrecken-
und Alltagswege pro Person und Jahr nach Haushaltseigenschaften

Verkehrsleistung pro Person und Jahr Gesamtverkehrs-
leistung des Segments
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*HH = Haushalt Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Eine detaillierte Untersuchung der Verkehrsleistung pro Person und Jahr, differenziert nach
genutzten Verkehrsmitteln, verdeutlicht die Ungleichheit zwischen den verschiedenen 6ko-
nomischen Statusgruppen (Abbildung 22). Die analog zum 6konomischen Status steigende
mittlere Verkehrsleistung (je hoher der Status, desto hoher die Verkehrsleistung) wird vor allem
durch eine steigende Verkehrsleistung mit dem Flugzeug erklart. Personen mit sehr hohem 6ko-
nomischen Status legen im Mittel etwa sieben Mal so viele Kilometer mit dem Flugzeug zurtick
als solche mit niedrigem oder sehr niedrigem 6konomischen Status. Ein deutlicher Anstieg der
mittleren Verkehrsleistung mit dem Flugzeug um mehr als das Doppelte ist zudem bei Personen
mit sehr hohem Status gegeniiber jenen mit hohem Status zu verzeichnen. Die steigende
Bedeutung des Flugzeugs in der Verkehrsmittelnutzung von Personen mit sehr hohem 6ko-
nomischen Status ist hinsichtlich der negativen Wirkungen auf die Umwelt besonders hervor-
zuheben.
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Abbildung 22: Ergebnisse der Modellrechnung — Mittlere Verkehrsleistung je Verkehrsmittel nach
6konomischem Status

Verkehrsleistung pro Person und Jahr aufgeteilt nach Verkehrsmittel
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Alle dargestellten Ergebnisse entsprechen auch den Erkenntnissen aus der Literatursichtung.
Die Merkmale hohe Bildung, hohes Einkommen, mittleres Alter und urbanere Raumtypen stehen
im Zusammenhang mit einer hoheren Nachfrage nach Langstreckenmobilitit. Diese Erkennt-
nisse konnen dazu dienen, spezifische Handlungsoptionen gezielt fiir bestimmte Personen-
gruppen mit den genannten Eigenschaften abzuleiten. Differenzierte Auswertungen der Gesamt-
werte der Verkehrsleistung — unterschieden nach Wegen bis 100 km und Wegen mit mindestens
100 km Entfernung sowie unterschieden nach verschiedenen Wegezwecken - sind den Tabellen
im Anhang A zu entnehmen.
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7 Konzeption und Durchfiihrung der empirischen Erhebung

7.1 Methodik

Erhebungskonzept

Die bislang vorliegenden Datenquellen sowohl zur Alltagsmobilitét als auch zu einzelnen Seg-
menten des Fernverkehrs (im Projektkontext gegliedert in private oder dienstlich/geschaftlich
veranlasste Reisen sowie eintigige oder Ubernachtungsreisen) bilden auf Grundlage der
jeweiligen definitorischen Abgrenzungen in der Regel immer nur einen ganz spezifischen Aus-
schnitt ab. Keine der verfiigbaren Datenquellen, weder jene aus dem Bereich Verkehr noch
solche aus touristischer Perspektive, liefert ein konsistentes Gesamtbild des gesamten Zweck-
und Entfernungsspektrums. Ebenso liickenhaft werden in der Regel Informationen erfasst, mit
deren Hilfe der Einfluss der verschiedenen, das Fernverkehrsverhalten determinierenden
Faktoren beschrieben werden kann. Vor diesem Hintergrund wurde eine empirische Erhebung
konzipiert, die insbesondere solche Einflussfaktoren adressiert, zu denen - in Kombination mit
dem tatsdchlich realisierten Fernverkehrsverhalten - keine oder nur sehr wenige Informationen
vorliegen:

» multilokale Lebensstile und resultierendes Fernpendeln (vor allem als Folge zunehmender
Erwerbstatigkeit und zunehmender beruflicher Qualifikationen in Doppelverdiener-
haushalten) sowie die Entwicklung weitraumiger sozialer Netzwerke;

» Urbanisierung (Einfluss der Lage des Wohnortes und der Anzahl der in der Wohngemeinde
lebenden Personen);

» Alter, Bildung, Berufstatigkeit, Einkommen.

Im Vordergrund stehen dabei Fragen zur Entscheidungsfindung rund um Langstrecken-
reisen, differenziert nach unterschiedlichen Verhaltensdimensionen und Segmenten der Lang-
streckenmobilitdt (Abbildung 23). Eingebettet werden diese Fragen in die Erfassung eines
quantitativen Gesamtiiberblicks iliber die verschiedenen Reisetypen.
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Abbildung 23: Abfrageraster nach Reisetyp und Zielgro3e

Verkehrsmenge Verkehrsmittelwahl

Tagesreisen ohne

Ubernachtung / \ / \
=
9 Variabilitat und ' Variabilitat und
'E mehrtagige Reisen mit Einflussfaktoren bei Einflussfaktoren bei
s |1 bis 3 Ubernachtungen Entscheidungen zu Entscheidungen
= Durchfithrungund _ zum genutzten
A o ] ] Ziel der Reise Verkehrsmittel

mehrtigige Reisen mit

4 und mehr Ubernachtungen

Tagesreisen ohne

Ubernachtung Zusammenhang zwischen

Verkehrsmittelverfiigbarkeit,
Verkehrsmittelnutzung und Entscheidung zu
mehrtagige Reisen mit Reisedurchfithrung und Ziel
1 bis 3 Ubernachtungen

mehrtigige Reisen mit ) k
4 und mehr Ubernachtungen \ /

Dienst-/Geschiftsreisen

Quelle: eigene Darstellung

Stichprobe

Befragt werden sollten ausschliefdlich Personen, die in einem retrospektiven Betrachtungszeit-
raum von maximal einem Jahr Reisen mit einer einfachen Distanz ab 100 km durchgefiihrt
hatten.

Die Rekrutierung der Zielpersonen erfolgte im Rahmen des Online-Panels des am Projekt
beteiligten Marktforschungsunternehmens Kantar anhand der folgenden Kriterien:

» ausgewogene Altersverteilung (Mindestalter 18 Jahre),
» ausgewogenes Geschlechterverhaltnis,

» gute regionale Streuung der Stichprobe tiber alle Bundeslander (Erfassung der PLZ als
Grundlage zur Anspielung siedlungsstruktureller Informationen zum Wohnort),

» liberproportionale Anzahl (50% der Stichprobe) von Vielreisenden mit mehr als 10 Reisen
ab 100 km einfache Entfernung pro Jahr,

» zusatzliche Berticksichtigung von Personen mit regelmafiigen Pendelfahrten ab 100 km,

» Fokussierung auf Reisen, bei denen prinzipiell die Nutzung eines alternativen Haupt-
verkehrsmittels moglich gewesen ware.

Personen mit einem hohen Langstreckenmobilitdtsniveau sollten in der Erhebung tiberdurch-
schnittlich vertreten sein, um ihrem starken Einfluss auf das Fernverkehrsgeschehen gerecht zu
werden. Das in der resultierenden Nettostichprobe folglich nicht mehr reprasentative Verhaltnis
von Viel- und Wenigreisenden wird im Zuge der anstehenden Datenaufbereitung iiber eine
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entsprechende Gewichtung korrigiert. Eine Hochrechnung von Reisevolumina auf Basis dieser
Erhebung ist nicht vorgesehen, die entsprechenden Mengengeriiste werden auf Grundlage des
MiD-Fusionsdatensatzes ausgewiesen (siehe Kapitel 6).

Die realisierte Nettostichprobe umfasst insgesamt 1.002 Personen, die verteilt auf zwei
Erhebungswellen befragt wurden.

Befragungsinstrument

Die Befragung wurde mittels eines Online-Fragebogens durchgefiihrt. Dieses Befragungs-
instrument erlaubt durch gezielte Filterflihrungen insbesondere die Vermeidung unnotiger
Fragen, die fiir die jeweils befragte Person nicht zutreffen. Dies war angesichts des komplexen
Befragungsgegenstandes und der hohen Anforderungen an das Erinnerungsvermogen der Teil-
nehmenden von erheblicher Bedeutung. Die Beantwortung des Fragebogens konnte jederzeit
unterbrochen und zu einem beliebigen Zeitpunkt wieder aufgenommen werden. Die Befragten
konnten zudem bei Bedarf Hilfsmittel zu Rate ziehen, etwa ihren personlichen Kalender oder ein
Routenplanungsprogramm zur Bestimmung der zurtickgelegten Entfernungen. Eine
entsprechende Information erfolgte zu Beginn der Befragung.

Mit Hilfe zusatzlicher Echtzeit-Plausibilitidtspriifungen wurden die befragten Personen auf
inkonsistente Eingaben aufmerksam gemacht, die sie dann direkt im Fragebogen verbessern
konnten.

Da die Teilnehmenden die Mdglichkeit hatten, das Interview auch fiir langere Zeit zu unter-
brechen, ist die durchschnittliche Bearbeitungszeit des Interviews nicht sehr aussagekraftig.
Einzelne Ausreifder fiihren zu einer deutlichen Verzerrung des Durchschnittswertes. Daher ist
als Orientierung fiir die Interviewdauer der Median in diesem Fall das geeignetere Maf3. Der
Median der Interviewlange lag bei 21,9 Minuten und damit etwas liber den urspriinglich
vorgesehenen 20 Minuten.

Befragungs- und Berichtszeitraum

Eine besondere Herausforderung bei der Erfassung langer zuriickliegender Reisen mit allen
dazugehérigen Uberlegungen, Abwigungen und Entscheidungen ist das unter Umstinden
begrenzte und zudem selektive Erinnerungsvermogen der befragten Personen. Dies gilt nicht
nur fiir das Erinnern der Reisen an sich, sondern vor allem fiir die jeweiligen Details, wie
beispielsweise die zuriickgelegten Entfernungen. Insgesamt gilt die Vermutung, dass Menschen
sich umso besser an einzelne Reisen erinnern kénnen, je langer die jeweilige Reise gedauert hat.

Reisemobilitit ist durch eine typische Saisonalitit im Jahresverlauf gekennzeichnet. Da eine
Ganzjahresbefragung im Kontext des Projektes ausgeschlossen war, wurde der Saisonalitat
durch eine zeitliche Staffelung der retrospektiven Berichtszeitraume Rechnung getragen. Eine
Aufteilung in mehrere Befragungszeitraume und deren Verteilung liber ein gesamtes Jahr waren
im Projektkontext ebenfalls nicht méglich. Aus diesem Grund erfolgte die Erfassung der Reise-
ereignisse in zwei aufeinanderfolgenden Schritten: Zunachst sollten die Befragten die zurtick-
liegenden 12 Monate in Ganze rekapitulieren. Erst im Anschluss daran wurden sie in einem
weiteren Schritt gebeten, eine begrenzte Anzahl von maximal zwei einzelnen Reisen genauer zu
berichten. Hierbei wurden die retrospektiven Berichtszeitraume an die Dauer der zu berichten-
den Reisen angepasst: Je grofRer die Anzahl der Ubernachtungen im Verlauf einer Reise war,
desto langer war der mogliche Berichtszeitraum. Die Dauer der retrospektiven Berichts-
zeitraume ist Tabelle 20 zu entnehmen.
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Tabelle 20: Dauer der retrospektiven Berichtszeitraume fiir Detailerfassung einzelner Reisen
Reisetyp Berichtszeitraum
Reisen mit mindestens 4 Ubernachtungen zuriickliegende 12 Monate
Reisen mit 1-3 Ubernachtungen zuriickliegende 3 Monate
Tagesreisen ohne Ubernachtung zuriickliegender Monat

Quelle: eigene Darstellung

Die anfingliche individuelle Bestandsaufnahme erfiillte verschiedene Funktionen:

» Erhebungsmethodisch stellte der Gesamtiiberblick tiber alle Reisen des zuriickliegenden
Jahres die Auswahlgrundlage fiir die spater ausfiihrlich zu berichtenden Reisen dar (zum
Auswahlmechanismus siehe folgenden Abschnitt ,Befragungsdesign®).

» Die kompakte Abfrage zu einem frithen Zeitpunkt der Befragung diente der Sensibilisierung
der befragten Personen fiir die inhaltlich notwendige feine Differenzierung der verschiede-
nen Reisetypen gleich zu Beginn des Fragebogens. Die Zusammenstellung des Gesamtiiber-
blicks reduzierte zudem das Risiko, dass einzelne Reiseereignisse und Begleitumstdnde
infolge abnehmender Konzentration der Befragten vergessen worden waren.

Befragungsdesign

Die Heterogenitit der Reisetypen, insbesondere die Differenzierung in Privat- und Dienst-/
Geschéftsreisen unterschiedlicher Dauer, aber auch die Erfassung verschiedener Einstellungen
zur Ziel- und Verkehrsmittelwahl und der Relevanz von Entscheidungskriterien erforderten
einen modularen Aufbau der Befragung.

Abbildung 24 zeigt schematisch den Aufbau der Befragung, die sich aus mehreren aufeinander-
folgenden Screening- und Fragemodulen zusammensetzte: Nach der Abfrage ausgewdhlter
Personeneigenschaften zur Steuerung der Stichprobe folgte die Groberfassung des Reise-
aufkommens wahrend eines Jahres, differenziert in Privat- und Geschéftsreisen, jeweils mit oder
ohne Ubernachtungen. Vor den Detailabfragen fiir bis zu zwei ausgewihlte Reisen gab es einen
Frageblock zum allgemeinen Reiseverhalten und den diesbeziiglichen Rahmenbedingungen.
Daran schlossen sich Detailabfragen zu einzelnen Reisen an. In weiteren Frageblocken wurden
Zweitwohnsitze und damit verbundenes Pendelverhalten thematisiert, gefolgt von einer
detaillierten Abfrage von Pendelreisen zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz. Den Abschluss
bildete ein zweiter Frageblock zur Soziodemographie der teilnehmenden Personen und ihrer
Haushalte.
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Abbildung 24: Modularer Aufbau der Befragung zur Langstreckenmobilitat

Screening Personen: Soziodemographie (Teil 1)
.

Screening aller Reisen in den letzten 12 Monaten

Privatreisen Dienst-/Geschiftsreisen
mindestens 4 I 1bis 3 I ohne mindestens 4 I 1 bis 3 I ohne

Ubernachtung(en) Ubernachtung(en)

Allgemeines Reiseverhalten, Rahmenbedingungen, Einstellungen und Kriterien
fr die Ziel-/Verkehrsmittelwahl

-y
Auswahl von bis zu 2 Reisen
-y

Details fiir bis zu 2 Privat- oder Dienst-/Geschéftsreisen

.

Privatreisen Dienst-/Geschiftsreisen

v v
Details zu Zweitwohnsitzen und allgemeinem Pendelverhalten
.

Details zu Pendelreisen zum Arbeits-/Ausbildungsplatz

~
Soziodemographie (Teil 2)

Quelle: eigene Darstellung

Die Auswahl der detailliert zu berichtenden Reisen wurde durch das Befragungsprogramm ge-
steuert. Je nach Umfang und Zusammensetzung des individuellen Reiseportfolios wurden die
Befragten aufgefordert, bestimmte Reisen zu berichten. Grundsatzlich wurden nur Reisen fiir die
detaillierte Abfrage ausgewdhlt, die fiir die Forschungsfrage relevant waren. Daher wurden
Reisen, bei denen keine alternativen Verkehrsmittel moglich waren oder bei denen die Ziel-
personen nicht in der Entscheidungsfindung hinsichtlich des Verkehrsmittels involviert waren,
nicht im Detail betrachtet. Die weitere Auswabhl folgte dabei folgenden Grundsatzen:

» Befragte, die mehr als zwei Reisen verteilt auf mehr als zwei Reisetypen durchgefiihrt
hatten, berichteten je Reisetyp maximal eine Reise. Die Auswahl der Reisetypen richtete sich
danach, fiir welchen Reisetyp bislang die wenigsten Detailberichte der gesamten Stichprobe
vorlagen.

» Befragte, die mehr als zwei Reisen verteilt auf zwei Reisetypen durchgefiihrt hatten,
berichteten je Reisetyp jeweils eine Reise, und zwar die jeweils aktuellste Reise.

» Befragte, die mehr als zwei Reisen eines einzigen Reisetyps durchgefiihrt hatten, berichteten
jeweils die aktuellsten zwei Reisen.
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» Befragte, die insgesamt nur bis zu zwei Reisen durchgefiihrt hatten, berichteten alle Reisen.

Kamen bei einer befragten Person mehrere Reisen eines Typs infrage, wurde jeweils die
aktuellste Reise ausgewahlt.

Ziel dieses Auswahlmechanismus war die méglichst breite Abbildung des gesamten Reise-
spektrums sowohl einer einzelnen Person als auch der gesamten Stichprobe.

Jeweils eine Woche nach Beginn der beiden Feldzeiten wurden die bis dahin vorliegenden
Auswahlergebnisse iiberpriift, eine Nachsteuerung war nicht erforderlich.

Fragenkatalog

Vorrangiges Ziel der Befragung war die Gewinnung tieferer Einblicke in die Entscheidungs-
findung rund um Langstreckenreisen. Den darauf zielenden Frageblocken wurde deshalb

- neben den Detailfragen zu einzelnen Reisen - breiter Raum gegeben. Die Abfrage einer ganzen
Reihe soziookonomischer Rahmendaten dient nicht nur der Stichprobensteuerung, sondern vor
allem auch der Typisierung der Befragten im Hinblick auf die zu entwickelnden Handlungs-
empfehlungen (siehe Kapitel 8). Dariiber hinaus erméglichen sie die Verzahnung und Ein-
ordnung der Ergebnisse dieser Befragung mit weiteren sekundaren Datenquellen.

Der Kern der Befragung drehte sich jedoch um die Entscheidungsfindung bei konkreten Reise-
ereignissen. Je befragter Person wurden bis zu zwei zuriickliegende Reisen, vorzugsweise aus
unterschiedlichen betrachteten Segmenten, ausgewdhlt. Neben den Rahmendaten der Reise
(Zweck, Ziel, Entfernung, Verkehrsmittel) wurden zusatzlich - angepasst an den jeweiligen
Reisetyp - unterschiedliche Themen rund um die Entscheidungssituation abgefragt. Bei der
Abfrage der individuellen Relevanz der verschiedenen Entscheidungskriterien, aber auch des
Ausmafles der Zustimmung zu verschiedenen einstellungsbezogenen Aussagen (Ziel- und
Verkehrsmittelwahl, personliche Umweltorientierung) kamen fiinfstufige Likert-Skalen zum
Einsatz (Stufung zum Beispiel von ,aufderst wichtig“ bis ,vollig unwichtig” oder ,trifft voll und
ganz zu“ bis ,trifft iberhaupt nicht zu“).

In Tabelle 21 sind die Befragungsinhalte der verschiedenen Fragemodule in Stichpunkten
aufgefiihrt.
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Tabelle 21:

Befragungsinhalte der verschiedenen Screening- und Befragungsmodule

Modul

Soziodemographi-
sche Eigenschaften
der befragten
Personen und ihrer
Haushalte

Zweitwohnsitze der
befragten Personen

allgemeines Reise-
verhalten der
befragten Personen
und Rahmen-
bedingungen fir
Ziel/Verkehrsmittel-
wahl

allgemeines
Pendelverhalten der
befragten Personen
und Rahmen-
bedingungen

Screening fiir Reisen

Details fiir Privat-,
Dienst-/Geschifts-
reisen

Details fiir Pendel-
reisen zum Arbeits-/
Ausbildungsort

Quelle: eigene Darstellung

Feldzeit

Befragungsinhalte

Alter; Geschlecht; hauptsachliche Tatigkeit; Umfang Berufstatigkeit; Teilzeit in Eltern-
zeit; Nebenbeschaftigung; Schul-/Bildungsabschluss; allgemeine personliche Pkw-
Verfuigbarkeit; Fahrerlaubnisbesitz; personliche Mitgliedschaft Carsharing/Bonus-
programm fur Vielfliegende; Besitz und Finanzierung einer BahnCard; Kompensation
klimaschéadlicher Emissionen; typisches Reisejahr; PLZ/Bundesland des Wohnsitzes;
Anzahl Fahrzeuge im Haushalt; Anbindung des Wohnortes an Fernverkehrsmittel
(subjektive Einschatzung des Zeitaufwands); HaushaltsgroRe; Kinder/Jugendliche im
Haushalt; Haushaltsnettoeinkommen

Typ personlicher Zweitwohnsitze; Entfernung Zweit-/Hauptwohnsitze*; Lage der
Zweitwohnsitze (StadtgroRe nach Bevolkerungszahl)*
[* nach Typ Zweitwohnsitz]

Ubliche Verkehrsmittelnutzung (bis/ab 100 km); Option fiir Alternativen zur tblichen
Verkehrsmittelnutzung (ab 100 km); Inhalt Reiserichtlinien (nur Dienst-/Geschéfts-
reisende); Entscheidung Gber Verkehrsmittel (nur Dienst-/Geschaftsreisen); Ziel-
region(en) (Deutschland, Nachbarlander Deutschlands, tibriges Europa, andere
Kontinente)*; Zielauswahl*: Kriterien/Statements; Reisetyp*; Kriterien der Verkehrs-
mittelwahl*; Statements zur Umweltorientierung

[* nur groRere Urlaubsreisen]

Ubliche Pendelhiufigkeit zwischen Haupt-/Zweitwohnsitz*; Beginn Pendeln*; Griinde
fur Pendeln*; fir Hauptverkehrsmittel*: Gbliche Nutzung/Griinde fur haufige
Nutzung/Option fur Alternative/Griinde gegen Alternative; Unterstiitzungsleistungen
der Arbeitgebenden (Arbeitszeitregelung, Finanzierung); subjektive Beeintrachtigung
durch Pendelreisen*; Option fiir Verzicht auf Pendeln

[* nach Typ Zweitwohnsitz]

Anzahl Reisen*; Zielregion(en) der Reisen (Deutschland, Nachbarldnder Deutsch-
lands, Gibriges Europa, andere Kontinente)*; Hauptverkehrsmittel*: Entscheidung/
Nutzung/Alternative(n)*; Zweck(e) fir Dienst-/Geschaftsreisen

[* nach Reisetyp: privat/dienstlich, geschéftlich; 4+/1-3/ohne Ubernachtungen;
letzte(r) 12/3/1 Monat(en)]

Reisezweck; Zielregion (Deutschland, Nachbarlander Deutschlands, tbriges Europa,
andere Kontinente); Lage des Ziels in Deutschland (StadtgroRe nach Bevolkerungs-
zahl); Anzahl Ubernachtungen; Entfernung vom Ausgangspunkt (km); Konkretisie-
rung Flughafen (Code); Anzahl Reisende; Hauptverkehrsmittel: Entscheidung/
Nutzung (nur Dienst-/Geschaftsreisen)/Griinde fiir Wahl/Option fiir Alternative/
Griinde gegen Alternative; Option fur alternatives Ziel (nur Privatreisen); Griinde fiir
realisierte Reisedurchfiihrung (nur Privatreisen); Option flr Verzicht auf Reise; Regel-
maRigkeit der Reise

Entfernung; Lage Hauptwohnsitz, Arbeits-/Ausbildungsplatz (StadtgroRe nach
Bevolkerungszahl); tbliche Pendelhaufigkeit; Beginn Pendeln; Hauptverkehrsmittel:
Ubliche Nutzung/Griinde fir hiufige Nutzung des Hauptverkehrsmittels; Option fur
alternatives Hauptverkehrsmittel; Griinde gegen alternatives Hauptverkehrsmittel;
Unterstutzungsleistungen der Arbeitgebenden (Arbeitszeitregelung, Finanzierung);
subjektive Beeintrachtigung durch Pendelreisen; Option fiir Verzicht auf Pendeln

Die Feldzeit umfasste zwei Wellen, eine im Frithjahr (23. Mai bis 3. Juni 2019), die zweite im
Spatsommer (3. September bis 15. September 2019).
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Feldinformationen

In einem gestuften Einladungsprozess erfolgten in diesen Zeitraumen jeweils mehrere Ein-
ladungswellen kleinerer Adresschargen des Panels. Dadurch konnten gezielt sozio6konomische
Parameter beriicksichtigt werden, um in der Erhebungsphase die Stichprobe hinsichtlich der
regionalen Verteilung und der Parameter Geschlecht und Alter moglichst optimal zu steuern. In
Tabelle 22, Tabelle 23 und Tabelle 24 ist die Struktur der ungewichteten Nettostichprobe nach
Bundesland, Geschlecht und Altersgruppen dargestellt.

Tabelle 22: Umfang der Nettostichprobe nach Bundeslandern

Bundesland Anzahl der Interviews
Schleswig-Holstein 34
Hamburg 19
Niedersachsen 87
Bremen 2
Nordrhein-Westfalen 217
Hessen 77
Rheinland-Pfalz 39
Baden-Wirttemberg 150
Bayern 166
Saarland 9
Berlin 52
Brandenburg 39
Mecklenburg-Vorpommern 12
Sachsen 45
Sachsen-Anhalt 27
Thiringen 27
Gesamtsumme 1.002

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 23: Umfang der Nettostichprobe nach Geschlecht

Geschlecht Anzahl der Interviews
weiblich 464

mannlich 535

anderes 3

Gesamtsumme 1.002

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 24: Umfang der Nettostichprobe nach Altersgruppen

Altersgruppe Anzahl der Interviews
18 bis 29 Jahre 124

30 bis 39 Jahre 189

40 bis 49 Jahre 219

50 bis 64 Jahre 234

65 Jahre und dlter 236

Gesamtsumme 1.002

Quelle: eigene Darstellung

Gewichtung

Das Gewichtungskonzept folgt einem mehrstufigen Ansatz einer Designgewichtung mit an-
schliefiender Gewichtung entlang der iiblichen Bevilkerungsparameter. Diese Design-
gewichtung hat das Ziel, die quotenbedingte Uberzeichnung von Vielreisenden und den
generellen Ausschluss von Personen ohne Reisen > 100 km auszugleichen.

Die Anlage der Erhebung ermoglicht Aussagen auf zwei unterschiedlichen Ebenen. Zum einen
konnen Analysen auf Ebene der Personen vorgenommen werden. Dies ware beispielsweise die
Frage danach, welcher Anteil an Personen Umweltaspekte bei den Reiseentscheidungen
berticksichtigt. Zum anderen kénnen Betrachtungen auf Ebene der Reisen angestellt werden. Ein
Beispiel hierfiir ist, bei welchem Anteil an Reisen die Bahn fiir die Anreise genutzt wird. Fiir
beide Betrachtungsebenen wurde in dieser Studie ein gesonderter Gewichtungsfaktor ermittelt.
Diese Faktoren werden im Folgenden als ,Personengewicht” und ,Reisengewicht” bezeichnet.

Die Ermittlung des Personengewichts erfolgte in drei Schritten. Im ersten Schritt wurde die
Gesamtstichprobe inklusive Screening-Interviews nach den folgenden soziodemografischen
Variablen gewichtet: Altersgruppen, Geschlecht, regionale Verteilung. In einem zweiten Schritt
wurden die in der Hauptstichprobe enthaltenen Wenigreisenden nach den Strukturen aller in
der Gesamtstichprobe enthaltenen Wenigreisenden gewichtet. Grund dafiir ist, dass aufgrund
der disproportionalen Stichprobenanlage zum Ende der Feldarbeit nur noch Hauptinterviews
mit Vielreisenden durchgefiihrt wurden und die Interviews mit Wenigreisenden nach dem
Screening abgebrochen wurden. Die dadurch méglicherweise entstehenden strukturellen Ab-
weichungen der Wenigreisenden der Hauptstichprobe wurden durch diesen zweiten
Gewichtungsschritt ausgeglichen. Im abschliefdenden dritten Schritt wurde der Anteil an Wenig-
und Vielreisenden in der Hauptstichprobe reproportionalisiert. Grundlage fiir die Re-
proportionalisierung war das in der Gesamtstichprobe ermittelte Verhaltnis zwischen Wenig-
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und Vielreisenden, bevor aufgrund der Quotierung (Ziel: Erfassung von Vielreisenden) eine
kiinstliche Stichprobenverzerrung erzeugt wurde.

Fiir die Berechnung des Reisengewichts wurde zunichst ein Datensatz aus allen Reisen gebildet,
zu denen im Hauptinterview Detailinformationen erhoben worden sind. Diese Reisen erhielten
als Eingangsfaktor das Gewicht der Person, die diese Reise berichtet hat. Im nachsten Schritt
wurden die Reisen mit der Haufigkeit gewichtet, mit der die jeweilige Zielperson Reisen dieses
Typs unternommen hat.

7.2 Empirische Ergebnisse

Ein vorrangiges Ziel der Erhebung war die Gewinnung von Erkenntnissen zum Entscheidungs-
verhalten der Reisenden im Zusammenhang mit der Durchfiihrung von Privat- sowie Dienst-
und Geschiftsreisen. Im Hinblick auf die Formulierung von Handlungsempfehlungen fiir eine
okologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr sollten jene Reise-
segmente naher bestimmt werden, bei denen sich ein Potenzial fiir entsprechende Veranderun-
gen abzeichnet. Hierbei sind verschiedene Aspekte von Bedeutung: Zum einen bietet die Grofie
verschiedener Reisesegmente insbesondere hinsichtlich ihrer resultierenden Verkehrsleistung
erste Anhaltspunkte, wo entsprechende Mafdnahmen einen méoglichst grof3en Effekt erzielen
konnen. Des Weiteren erlaubt die Kenntnis der Charakteristik der Personengruppen, die fiir
diese Segmente verantwortlich sind, die zielgerichtete Ausrichtung von Mafdnahmen. Damit
Mafinahmen jedoch iiberhaupt greifen konnen, miissen die Beteiligten - insbesondere die
Reisenden selbst - entsprechende Entscheidungs- und Handlungsspielraume haben und diese
selbst als solche wahrnehmen.

Wahrend die Quantifizierung der relevanten Reisesegmente auf Grundlage des auf der MiD 2017
beruhenden Fusionsdatensatzes fundiert erfolgen kann (siehe Kapitel 6), bietet diese Daten-
grundlage nur sehr wenige Hinweise zu den Entscheidungen rund um die Reisen. Zu genau
diesen Entscheidungen jedoch liefert die im Rahmen des Projektes durchgefiihrte Erhebung
Erkenntnisse. Die Charakterisierung und Quantifizierung der relevanten Personengruppen
erfolgt schliefilich unter Beriicksichtigung von Informationen aus beiden Datenquellen.

Im Folgenden werden auf Basis der im Rahmen des Projektes durchgefiihrten Erhebung
beruhende Ergebnisse dargestellt. Alle Auswertungen erfolgen in erster Linie unter dem Blick-
winkel des Potenzials fiir Verdnderungen des Reiseverhaltens, insbesondere im Hinblick auf
Ansatzpunkte fiir verhaltensbeeinflussende Mafdnahmen.

Infolge der sehr spezifischen Fragestellungen beruhen die dargestellten Auswertungen zum Teil
auf sehr geringen Fallzahlen, was bei der Interpretation der Ergebnisse stets zu beriicksichtigen
ist.

Zusammenhang von Alltags- und Langstreckenmobilitat

Zwischen der Alltagsmobilitdt, die in einem mal mehr und mal weniger grofden Radius um den
Wohnort stattfindet, und der Langstreckenmobilitiat besteht bei den meisten Menschen ein
enger Zusammenhang. Bei Personen, die fast jeden Tag mit dem Auto unterwegs sind, liegt die
Entscheidung, auch im Fernverkehr auf den Pkw zurtickzugreifen, ndher, als bei Personen, die
fiir ihre alltdglichen Wege ausschliefdlich die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen. Im
normalen Alltag entwickelte Routinen der Verkehrsmittelwahl kénnen so Einfluss auf die
Mobilitat im Fernverkehr nehmen. Allerdings sind die Entscheidungssituationen im Fernverkehr
grundsatzlich anders:

» Da Wege im Fernverkehr fiir den Grofsteil der Bevolkerung seltene Ereignisse sind, sind die
fiir die An- und Abreise zu treffenden Entscheidungen weniger stark durch Routinen
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gepragt. Fiir die Durchfithrung von Fernreisen werden damit haufiger tatsachliche Ent-
scheidungen getroffen, wahrend die Verkehrsmittelwahl im normalen Alltag zumeist
automatisch, ohne grofsen Abwagungsprozess erfolgt.

» Auch die Zielwahl unterscheidet sich. Wahrend sie vor allem im privaten Reiseverkehr durch
eine hohe Wahlfreiheit gekennzeichnet ist, werden im normalen Alltag vielfach immer
wieder dieselben Ziele aufgesucht.

» Aufgrund der hoheren Distanzen kommen neue Verkehrsmitteloptionen, wie zum Beispiel
das Flugzeug oder die Bahn, hinzu, andere, wie zum Beispiel das Fahrrad, entfallen aufgrund
der geringen Reichweite.

Die grundsatzliche Praferenz im Alltag, eher individuelle oder eher 6ffentliche Verkehrsmittel zu
nutzen, wird sich aber auch auf die Wahl im Fernverkehr auswirken.

Der Fragenkatalog der Primarerhebung umfasst daher auch Fragen zur Alltagsmobilitat, die ana-
log zur Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) gestellt wurden. Kern der MiD ist die Stichtags-
erhebung. Da die Wege an einem vorgegebenen Stichtag immer nur einen kleinen Ausschnitt der
Mobilitdt einer Person wiedergeben und fiir deren Verhalten mal mehr und mal weniger
reprasentativ sind, enthalt die MiD auch Fragen zur allgemeinen Nutzungshaufigkeit ver-
schiedener Verkehrsmittel und Mobilititsangebote (Nobis & Kuhnimhof 2018). Uber die Auf-
nahme eines Teils dieser Fragen in die Primarerhebung kann das alltdgliche Mobilitatsverhalten
der Personen abgebildet werden. Die Fragen bieten neben den Angaben zur Soziodemographie
zudem Ankniipfungspunkte zu dem fiir die Quantifizierung der Reisesegmente auf Grundlage
der MiD 2017 generierten Fusionsdatensatz.

Die Fragen zur Nutzungshiufigkeit von Auto, Fahrrad und OV bilden die Basis fiir die Einteilung
in Modalgruppen. Personen, die im Verlauf einer Woche nur eines der drei Verkehrsmittel
nutzen, sind monomodal. Personen, die fiir ihre Mobilitat auf zwei oder alle drei Verkehrsmittel
zuriickgreifen, sind multimodal. In Summe kdnnen drei monomodale und vier multimodale
Personengruppen unterschieden werden. Die Modalgruppen dienen der Darstellung der Alltags-
mobilitdt und der intrapersonellen Variabilitidt des Mobilitdtsverhaltens (Nobis 2014). In
Abbildung 25 sind die Ergebnisse der Primarerhebung denen der MiD 2017 (BMVI 2018a)
gegeniibergestellt.
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Abbildung 25: Modalgruppen zur Abbildung der Alltagsmobilitit — Primarerhebung und MiD 2017
im Vergleich

Modalgruppen
n = 795 Personen (eigene Erhebung); n = 230.681 Personen (MiD 2017)
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung und Daten der MiD 2017 (BMVI 2018a)

Beide Studien kommen zu einer sehr dhnlichen Verteilung der Modalgruppen. Dies spricht fiir
die Qualitat der Primédrerhebung, deren Stichprobe um ein Vielfaches kleiner ist als die der MiD.
Einschrdankend muss hinzu gesagt werden, dass der Anteil der Personen, die keines der drei
Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und OV im Verlauf einer Woche nutzen und als Modalgruppe hier
nicht weiter betrachtet werden, deutlich grofier ausféllt als bei der MiD. Dieser Umstand mag auf
die spezifische Stichprobenziehung der Primadrerhebung zuriickzufiihren sein, die einen
speziellen Fokus auf Reisen gelegt hat.

Das Ergebnis zeigt: Rund zwei Drittel der Befragten nutzen im normalen Alltag nur ein
Verkehrsmittel, allem voran das Auto. Rund die Halfte der Befragten gehort zur Gruppe der
monomodalen Autofahrerinnen und Autofahrer. Eine ausschliefliche Nutzung von Fahrrad und
OV kommt im Verlauf einer Woche dagegen selten vor. Bei einem Drittel der Befragten handelt
es sich um multimodale Personen. Nach Subgruppen differenziert zeigt sich auch hier eine hohe
Dominanz des Autos. Dieses wird jedoch nicht ausschliefilich, sondern in unterschiedlichen
Kombinationen gemeinsam mit anderen Verkehrsmitteln im Alltag genutzt. Studien zeigen, dass
es zwischen den beiden Gruppen mit ausschliefdlicher Autonutzung und einer Nutzung des
Autos in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln deutliche Unterschiede gibt (Nobis 2014,
Nobis & Kuhnimhof 2018). Dies betrifft sowohl die Soziodemographie als auch beispielsweise
Einstellungen gegeniiber Verkehrsmitteln. Auf Basis der Modalgruppen werden im Folgenden
die Reisehaufigkeit und die Nutzung der Verkehrsmittel im Fernverkehr analysiert.
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Abbildung 26: Reisehaufigkeit von Privat, Dienst- und Geschaftsreisen nach Modalgruppen

Modalgruppen: Reisehaufigkeit
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Die Reisehaufigkeit variiert deutlich in Abhangigkeit von der Modalgruppe (Abbildung 26).
Wahrend die meisten multimodalen Gruppen eine hohe durchschnittliche Anzahl an Privat-
reisen aufweisen, fallen Dienst- und Geschéftsreisen bei den monomodalen Autofahrerinnen und
Autofahrern am héchsten aus. Personen, die ausschliefRlich mit dem OV oder dem Fahrrad unter-
wegs sind oder mit beiden in Kombination, kennzeichnet dagegen eine insgesamt niedrige
Reisetatigkeit. Diese Ergebnisse sind teilweise auf die hinter den Gruppen liegende Sozio-
demographie zuriickzufiithren. Multimodale Personen sind im Durchschnitt vergleichsweise jung
und befinden sich liberproportional oft noch in Ausbildung. Personen, die im Alltag ausschlief3-
lich das Auto nutzen, sind zu einem hohen Anteil berufstitig. Die Gruppen mit OV- und Fahrrad-
nutzung weisen teilweise an beiden Enden der Altersskala hohe Anteile auf (Nobis 2014). Die
Soziodemographie erklart aber nur einen Teil der Unterschiede.

Im Weiteren werden fiir die Gruppen die im Fernverkehr genutzten Verkehrsmittel betrachtet.
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Abbildung 27: Nutzungshaufigkeit des Pkw im Fernverkehr nach Modalgruppen

Verkehrsmittelnutzung ab 100 km: Pkw (privat, Dienstwagen, Carsharing, Mietwagen)
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Das Auto ist das Verkehrsmittel, das im Fernverkehr die geringste Variation zwischen den
Modalgruppen aufweist (Abbildung 27). Die Personen fast aller Gruppen haben bezogen auf das
letzte halbe Jahr mindestens einmal das Auto fiir eine Strecke ab 100 km genutzt. Wird das Auto
im normalen Wochenverlauf genutzt, fillt dieser Anteil allerdings deutlich héher aus.

Auffillig ist die Gruppe der OV-Nutzenden. Mehr als die Hilfte dieser Gruppe greift nie auf das
Auto im Fernverkehr zuriick. Im Gegensatz zu den anderen beiden Modalgruppen ohne Auto-
nutzung im Alltag spielt das Auto in dieser Gruppe weder im Nah- noch im Fernverkehr eine
Rolle.
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Abbildung 28: Nutzungshaufigkeit der Bahn im Fernverkehr nach Modalgruppen

Verkehrsmittelnutzung ab 100 km: Bahn

n = 787 Personen

Auto, Fahrrad, OV

Auto, OV 56 16
=
L]
o
o
g
2 uo Fahrad 2
=
o
=

Fahrrad 31 45

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

Anteil Personen

M mindestens einmal im halben Jahr M mindestens einmal im Jahr M seltener als einmal im Jahr (fast) nie

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Deutliche Unterschiede ergeben sich bei der Nutzungshaufigkeit der Bahn im Fernverkehr
(Abbildung 28). Dabei zeigt sich ein deutliches Muster: Wer im Verlauf einer normalen Woche
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs ist, nutzt weitaus haufiger die Bahn im Fernverkehr.
Bei den monomodalen Autofahrerinnen und Autofahrern spielt die Bahn dagegen keine Rolle.
56% der Personen geben an, die Bahn (fast) nie auf langen Strecken zu nutzen.
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Abbildung 29: Nutzungshaufigkeit des Flugzeugs im Fernverkehr nach Modalgruppen

Verkehrsmittelnutzung ab 100 km: Flugzeug
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Das Flugzeug wird lediglich von einer Gruppe sehr haufig genutzt: 63% der Personen, die alle
drei fiir die Einteilung in Modalgruppen verwendeten Verkehrsmittel nutzen, fliegen mindestens
einmal im halben Jahr (Abbildung 29). Diese Gruppe der Trimodalen erzielt auch bei den beiden
anderen fiir den Fernverkehr betrachteten Verkehrsmitteln jeweils die hochste Nutzugshaufig-
keit. Das stark ausgepragte Mafd an multimodalem Verhalten ist damit nicht nur ein Phdnomen
der Alltagsmobilitat, sondern trifft gleichermafien fiir den Fernverkehr zu. Generell handelt es
sich bei den Trimodalen um eine kleine Gruppe, die nicht nur eine hohe Variationsbreite bei der
Verkehrsmittelwahl aufweist, sondern im Alltags- wie im Fernverkehr auch hochmobil ist.

Abschliefiend kann gesagt werden: Bei allen Modalgruppen besteht ein enger Zusammenhang
zwischen Alltags- und Langstreckenmobilitit. Autofahrerinnen und Autofahrer, die im Verlauf
einer Woche kein anderes Verkehrsmittel nutzen, setzen auch im Fernverkehr weit iiber-
wiegend auf das Auto und nutzen die Bahn oder das Flugzeug nur sehr selten. Werden im Ver-
lauf einer normalen Woche neben dem Auto auch andere Verkehrsmittel genutzt, fallt auch im
Fernverkehr die Variationsbreite der genutzten Verkehrsmittel grofer aus. Fiir die Erstellung
von Handlungsempfehlungen bedeutet dies: Mafdnahmen zur Verkehrsverlagerung im Alltags-
verkehr, das heifd3t vom MIV auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, wirken sich auch auf
die Verkehrsmittelwahl im Fernverkehr positiv aus.
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Entscheidungsdimension ,Zielwahl’

Zu den fiir die Charakteristik einer Reise wesentlichen Entscheidungen gehort zunachst die Ziel-
wahl. Bei Urlaubsreisen beruht diese zum einen auf grundsatzlichen Erwagungen zum Urlaubs-
ziel (Abbildung 30), auf einer zweiten Ebene wird die potenzielle Zielregion anhand verschiede-
ner Aspekte bewertet (Abbildung 31).

Abbildung 30: Grundsatzliche Erwagungen zur Zielwahl bei langeren Urlaubsreisen

Urlaubsreisen (1 Woche und langer): Aussagen zu Zielwahl
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Dem privaten Reisen immanent ist der Wunsch nach etwas Neuem, das sich von der liblichen
Umgebung unterscheiden soll, ohne allerdings allzu viele Uberraschungen bereitzuhalten. So
mochten knapp zwei Drittel der Befragten moglichst ins Ausland reisen, wobei dies nicht
zwingend mit einer moglichst weiten Entfernung gleichzusetzen ist.

Hinsichtlich der Anzahl der Reisen (eine grofiere anstatt mehrerer kleiner Reisen) zeigen sich
die Befragten unentschieden.

Bei der Auswahl eines konkreten Reiseziels werden dann deutlich spezifischere Kriterien in die
Uberlegungen mit einbezogen. Dabei rangieren das finanzielle Budget und klimatische
Bedingungen in der Bedeutung vorne, ebenso wie potenzielle Risiken fiir Leib und Leben.

Dem verkehrlichen Kriterium ,Reisedauer’ wird hingegen etwas geringere Bedeutung bei-
gemessen.
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Umweltbezogene Aspekte wie ein umweltschonender Aufenthalt oder eine umweltschonende
Anreise werden nur von einem knappen Drittel der Befragten als duf3erst oder sehr wichtig
angesehen.

Abbildung 31: Kriterien fiir die Zielwahl bei langeren Urlaubsreisen

Urlaubsreisen (1 Woche und langer): Kriterien fiir Zielwahl
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Gefragt, ob sie bei einer durchgefiihrten Reise im Vorfeld auch eine andere Zielregion in
Erwagung gezogen hatten, zeigen sich die Befragten vergleichsweise wenig wechselfreudig
(Abbildung 32). So wurde tiberhaupt nur bei etwa einem Drittel der berichteten Reisen ein
anderes Ziel erwogen. Sofern entsprechende Uberlegungen angestellt wurden, wiren die
Reisenden jedoch zu grofden Teilen der urspriinglich ins Auge gefassten und letztlich auch
besuchten Zielregion treu geblieben.
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Abbildung 32: Erwagung alternativer Zielregion bei Privatreisen

Privatreisen: Erwogene alternative Zielregion nach besuchter Zielregion
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Dieser Zieltreue entspricht, dass knapp 80% der berichteten Reisen raumlich an die Ziel-
regionen gebunden waren, sei es durch personliche Kontakte und feststehende Termine in
dieser Region, oder aber ein explizites touristisches Interesse an eben dieser Region (Abbildung
33). Finanzielle Uberlegungen, etwa in Form der Nutzung von Sonderangeboten fiir die Anreise
oder den Aufenthalt am Zielort, spielen eine untergeordnete Rolle.
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Abbildung 33: Griinde fiir die Durchfiihrung privater Reisen ,genau so’

Privatreisen: Grund fiir Reisedurchfiihrung 'genau so’
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Die Reisenden machen also subjektiv gute Griinde fiir ihre Reisen geltend. Entsprechend gering
ausgepragt ist die Einschatzung, dass die berichteten Reisen auch héatten ausfallen konnen oder
die Zwecke der Reisen auf eine andere Art hitten erzielt werden kdnnen (Abbildung 34,
Abbildung 35).

So wird der Uiberwiegende Teil der Reisen als unverzichtbar angesehen, bei Privatreisen ist dies
mit 80% der Reisen noch stiarker der Fall, als bei beruflich bedingten Reisen (76%). Nur 9% der
Privatreisen sowie 11% der beruflich bedingten Reisen hatten im Zusammenhang mit einer
anderen Reise oder durch eine andere Person realisiert werden konnen.

Noch geringere Anteile - 4% der privaten und 7% der Dienst-/Geschéftsreisen - hatten durch
Telefonate oder online realisiert werden kdnnen. Insbesondere bei diesen beiden Optionen ist
zu berticksichtigen, dass die Befragung im Jahr 2019, also vor Beginn der Corona-Pandemie
durchgefiihrt wurde; hier muss davon ausgegangen werden, dass Verzichtsoptionen mittler-
weile deutlich anders eingeschdtzt werden, insbesondere bei den beruflich bedingten Reisen.
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Abbildung 34: Option fiir Verzicht auf die Durchfiihrung von Privatreisen

Privatreisen: Option fiir Verzicht auf Reisedurchfiihrung
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Abbildung 35: Option fiir Verzicht auf die Durchfithrung von Dienst-/Geschaftsreisen

Dienst-/Geschéftstreisen: Option fiir Verzicht auf Reisedurchfiihrung
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
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Entscheidungsdimension ,Verkehrsmittelwahl’

Neben der Zielwahl ist die Wahl der (Haupt-)Verkehrsmittel die zweite wichtige Komponente
der Verkehrsnachfrage. Ebenso wie die Zielwahl unterliegt auch die Verkehrsmittelwahl einer
Reihe von Restriktionen, seien es die raumliche oder zeitliche Verfiigbarkeit oder aber die
personlichen Voraussetzungen fiir die Nutzung der jeweiligen Verkehrsmittel. Ausgangs- und
Zielorte miissen an die jeweiligen Verkehrstrager tiberhaupt angebunden sein, im Fall 6ffent-
licher Verkehrsmittel muss zudem die Bedienung im geplanten Reisezeitraum gegeben sein.

Abgesehen von diesen dufieren Gegebenheiten sind es jedoch vor allem individuell unter
Umstanden sehr unterschiedlich bewertete Kriterien, die der Wahl des Reiseverkehrsmittels
zugrunde gelegt werden (Abbildung 36).

Abbildung 36: Kriterien fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels fiir Privatreisen

Privatreisen: Kriterien fiir Wahl des Hauptverkehrsmittels

n = 1453 Reisen

Verfligbarkeit des Verkehrsmittels #{%#*: 2:2 : 5 4:
entspanntes Reisen #E#F* : 22: : 8 2:

wenige Umstiege 40 S : 18 : 7: 7 :

zeitliche Zuverldssigkeit #!*** : 24: : 7 4:
zeitliche Flexibilitat *ﬂ#{:ﬁ : 20 : 1(:] 6 :
Komfort/Bequemlichkeit —*#M : 25 : : 8 3:
geringer Organisationsaufwand #}#&# : 23 : 8: 7 :
kurze Reisezeit w : }_‘:8 : 1|1 5 :

eigenes Fahrzeug am Zielort w : 17 : 11 : 18 :
geringe Kosten 3 : : 30: : 1% 5 :

Gepack/Tiere : ‘ 9 :23 : 11‘( : 26 : :

geringe Umweltbelastung FEH_ : 32: : : 22 : : 14 :
Rollstuhl* M- :15 : 10 : : : 49 : : :

s p————— s

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

B 3uBerst wichtig B sehrwichtig eher wichtig eherunwichtig sehr unwichtig

*Beforderungsmaoglichkeit fiir Personen mit Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
Mobilititseinschrankungen/Rollstuhl

Die jeweilige Wichtigkeit der Kriterien unterscheidet sich zwischen Privat- und Dienst-/
Geschéftsreisen nur geringfiigig. Neben der grundsatzlichen Verfligbarkeit eines Verkehrsmittels
steht bei beiden Reisetypen der reibungslose Reiseablauf im Vordergrund: Hier werden vor
allem die zeitliche Zuverlassigkeit und Flexibilitat des Verkehrsmittels sowie die Vermeidung
von Umstiegen als dufderst oder sehr wichtig eingestuft, gefolgt von Komfort und Bequemlich-
keit sowie geringem Organisationsaufwand. Umstiege miissen zudem ,geplant’ werden, werden
unter Umstdanden auch als unbequem empfunden (insbesondere in Verbindung mit Gepack-
transport), vor allem aber bringen sie das Risiko verpasster Anschliisse und einen dadurch
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gestorten Reiseablauf mit sich. Eine insgesamt kurze Reisezeit liegt hinsichtlich der Wichtigkeit
im Mittelfeld.

Abbildung 37: Kriterien fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels fiir Dienst-/Geschéftsreisen

Dienst-/Geschaftsreisen: Kriterien fiir Wahl des Hauptverkehrsmittels

n =325 Reisen
Verfigbarkeit des Verkehrsmittels *ﬁ#ﬁ 15:3 f:l 8
zeitliche Zuverlissigkeit w : 19: :9 3
wenige Umstiege —#[#E# : 15 : 11 : 8
zeitliche Flexibilitat H’#’# #6 : 11 : 9
geringer Organisationsaufwand / 3 : 22 : 1|P 5
Komfort/Bequemlichkeit M{# :20 : 1?|r 4
kurze Reisezeit *{iﬁi_: : 29 | :6 6
eigenes Fahrzeug am Zielort —*ﬁﬁ_: 16 : 13 : 13
entspanntes Reisen w : 25: ‘ 14 : 6
geringe Kosten W_ : 2:9 : : 20 : 6
Gepdck/Tiere Hl*l# : 17 : %‘16 : : 31 :
geringe Umweltbelastung W_ : 31 : : lFU : J|[8
Rollstuhl* h‘*‘* 14: :13 : : : 52 : :
Kinder w- :13 : 13: : : :5? : :

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

Anteil der Reisen

m duBerst wichtig  m sehr wichtig eher wichtig eher unwichtig sehrunwichtig

*Beforderungsmaoglichkeit fiir Personen Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
mit Mobilitdtseinschrankungen/Rollstuhl

Ein Unterschied zwischen privaten und beruflich bedingten Reisen zeigt sich im Wunsch nach
entspanntem Reisen, das im privaten Kontext deutlich wichtiger bewertet wird.

Kosten sowie weitere, eher reisepraktische Faktoren wie Transport- und Beférderungsmaglich-
keiten flir Gepack oder Kinder haben geringere Bedeutung, ebenso wie die mit einem Verkehrs-
mittel assoziierte Umweltbelastung.

Etwas anders, wenn auch nicht wesentlich, werden die verschiedenen Kriterien fiir die Wahl des
Hauptverkehrsmittels bei langeren Urlaubsreisen bewertet (Abbildung 38). Dem Reisezweck
eines langeren Urlaubs entsprechend riickt entspanntes Reisen in der Rangliste der Wichtigkeit
nach vorne, wahrend die Kiirze der Reisezeit deutlich unwichtiger wird.
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Abbildung 38: Kriterien fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels fiir Iingere Urlaubsreisen

Urlaubsreisen (1 Woche und langer): Kriterien fiir Wahl des Hauptverkehrsmittels

n = 891 Personen

entspanntes Reisen w#tl il
wenige Umstiege ##M 6 3
zeitliche Zuverldssigkeit H#F# :9 3
Verfligbarkeit des Verkehrsmittels HE**#: g2
geringer Organisationsaufwand —H#I# 14: 5
Komfort/Bequemlichkeit W :
zeitliche Flexibilitét —M# : 20 :
geringe Kosten HW 1.“) 3

|
Ll e . ———
eigenes Fahrzeug am Zielort Hﬁ*}# : 15 : J‘rS
geringe Umweltbelastung Fh# : 18 : 8
kurze Reisezeit WM# :22 : 8
Rollstuhl* |SENSENSSTNSNNSSISSSNNC 960 30
== e T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Anteil der Personen
M 3uBerst wichtig M sehrwichtig W eher wichtig eher unwichtig sehrunwichtig
*Beférderungsméglichkeit fiir Personen Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

mit Mobilititseinschrankungen/Rollstuhl

Im Hinblick auf eine Verdanderung der Verkehrsmittelwahl ist von Bedeutung, ob sich die
Reisenden Gedanken tiber ihre Verkehrsmittelwahl machen und eine mehr oder weniger
bewusste Wahl treffen. Danach gefragt, ob sie bei ihren berichteten Reisen die Wahl eines
alternativen Hauptverkehrsmittels erwogen hatten, wird dies beim iiberwiegenden Teil der
Reisen verneint (Abbildung 39, Abbildung 40). Das durchschnittliche Potenzial fiir die Wahl
eines anderen Verkehrsmittels ist insgesamt gering, bei beruflich bedingten Reisen ist es mit
25% der Reisen jedoch etwas starker ausgepragt, als bei privaten Reisen (14%). Unterschiede
zeigen sich jedoch in Abhangigkeit vom letztendlich fiir die Reise gewahlten Hauptverkehrs-
mittel.

Insbesondere bei beruflich bedingten Reisen wire es haufig beim Pkw als Verkehrsmittel der
Wahl geblieben, wobei es sich um private Fahrzeuge, Dienstwagen oder Carsharing-Fahrzeuge
hatte handeln konnen. Bei Privatreisen wurde deutlich haufiger die Bahn als Alternative
erwogen.
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Abbildung 39: Erwagung alternativer Hauptverkehrsmittel nach genutztem Hauptverkehrsmittel
fiir Privatreisen

Privatreisen: Erwogenes alternatives Hauptverkehrsmittel (HVM)*

n =179 Reisen
Wohnmobil 0%**
T
E
£
[
5
3
T
3
=
[:}]
=]
0% 10% 20% 30% A40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Anteil Reisen, bei denen alternatives Hauptverkehrsmittel erwogen wurde

= Plw m Wohnmabil m Bahn Bus Flugzeug anderes
* Sowohl genutzte als auch die alternative HVM sind jeweils aggregiert dargestellt: So Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
konnte bei einer Reise mit dem Privat-Pkw alternativ ein Carsharing-Pkw erwogen werden. auf Basis der eigenen Erhebung

** Anteil Reisen je genutztem HVM, bei dem alternatives HYM erwogen wurde
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Abbildung 40: Erwagung alternativer Hauptverkehrsmittel nach genutztem Hauptverkehrsmittel
fiir Dienst-/Geschiftsreisen

Dienst-/Geschiftsreisen: Erwogenes alternatives Hauptverkehrsmittel (HVM)+

n =112 Reisen

|
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Anteil Reisen, bei denen alternatives Hauptverkehrsmittel erwogen wurde
m Pkw m Lkw m Bahn Bus Flugzeug anderes
* Sowohl genutzte als auch die alternative HVM sind jeweils aggregiert dargestellt: So Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
konnte bei einer Reise mit dem Privat-Pkw alternativ ein Carsharing-Pkw erwogen werden. auf Basis der eigenen Erhebung

** Anteil Reisen je genutzterm HVM, bei dem alternatives HVM erwogen wurde

Dem etwas grofieren Wechselpotenzial bei beruflich bedingten Reisen entspricht der mit zwei
Dritteln recht grofse Anteil von Befragten, die angaben, bei solchen Reisen selbst tiber die Wahl
des Hauptverkehrsmittels entscheiden zu konnen (Abbildung 41). Demgegeniiber entscheidet
nur bei einem knappen Fiinftel der Personen das Unternehmen tiber das zu nutzende Verkehrs-
mittel.

Gleichwohl sind die Reisenden nicht ganz frei in der Wahl des Verkehrsmittels: So gelten bei
iiber einem Drittel der beruflich Reisenden verbindliche Regelungen seitens der Arbeitgebenden
hinsichtlich der Wahl des Hauptverkehrsmittels, bei einem weiteren Fiinftel gibt es immerhin
eine informelle Erwartung (insgesamt knapp 60%).

Auch hinsichtlich der zeitsparenden Durchfiihrung von Dienst-/Geschéftsreisen gibt es sowohl
verbindliche Regelungen, denen 27% der Reisenden folgen miissen, oder aber eine ent-
sprechende informelle Erwartung (43%). Beides diirfte sich auf die Wahl des Verkehrsmittels
auswirken, zumal mindestens im Kontext des 6ffentlichen Dienstes Reisezeiten in der Regel
nicht oder nur teilweise als Arbeitszeiten anerkannt und entsprechend vergiitet werden. Eine
Ausnahme gilt hier nur, wenn ein Kraftfahrzeug selbst gefahren wird.
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Abbildung 41: Entscheidung liber Hauptverkehrsmittel bei Dienst-/Geschéftsreisen

Dienst-/Geschiftsreisen: Entscheidung liber Hauptverkehrsmittel

n = 345 Personen

M eigene Entscheidung

| Mitreisende

H Arbeitgebende/ Vorgesetzte

M Reiseorganisation
(z. B. Sekretariat, Reisebiiro,
Business-Travel-Management)

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Entscheidungsdimension ,Reisehaufigkeit’

Die Relevanz bestimmter Reisetypen fiir das Wirkungspotenzial beeinflussender Mafdnahmen
ergibt sich neben der Entfernung auch aus der Haufigkeit, mit der eine solche Reise durch-
gefiihrt wird: Je haufiger sie wiederholt wird, desto wahrscheinlicher diirfte das Bestreben der
Reisenden sein, eben jene Reise hinsichtlich ihrer Durchfiihrung zu ,optimieren’.

Dies diirfte vor allem auf beruflich bedingte Reisen zutreffen, von denen gut die Halfte mehrmals
pro Jahr durchgefiihrt, ein knappes Drittel sogar mindestens einmal pro Monat (Abbildung 42).
Hier sind es insbesondere die Tagesreisen ohne Ubernachtung, von denen immerhin 20%
mindestens einmal monatlich durchgefiihrt werden.

Privatreisen sind demgegeniiber deutlich heterogener, iiber die Halfte wird nicht regelméafiig,
also seltener als einmal pro Jahr durchgefiihrt.
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Abbildung 42: RegelmaRigkeit der Durchfiihrung von Reisen

Reisen: RegelmaBigkeit der Reise

n = 1273 Privatreisen, 263 Dienst-/Geschéftsreisen

alle Privatreisen 19%

u
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-
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0,4% \ | | \ !
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! | | | \
1% 1% | | | | !
... 4 und mehr Ubernachtungen 18% 28% 52%
| | | \ |
| | | |
alle Dienst-/ Geschaftsreisen 12% 8% 23% 19% 37%
| | | |
) | | | |
... ohne Ubernachtungen 20% 7% 19% 16% 38%
| | | \
) | | | |
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... 4und mehr Ubernachtungen EEAGT 25% 16% 50%
| | | | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil der Reisen

m mehrmals pro Monat meinmal pro Monat

B mehrmals pro Jahr, aber seltener als monatlich einmal pro Jahr

Reise wird nicht regelmaRig durchgefiihrt

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Hintergrunddimension ,Umweltorientierung’

Vor dem Hintergrund der wieder belebten gesellschaftlichen Diskussion um die Ursachen des
Klimawandels (Stichwort ,Fridays for Future“) stellt sich die Frage, inwieweit sich die
allgemeine Diskussion in den personlichen Einstellungen widerspiegelt.

Die Aufierungen der Befragten lassen ein entsprechendes Bewusstsein iiber Klimawirkungen
des Reisens bei einem grofderen Teil der Reisenden tendenziell erkennen (Abbildung 43). Die
hochste Zustimmungsrate zeigt sich jedoch bei einer Aussage, die zunachst Aktivititen bei
anderen erwartet, indem Anreize fiir umweltschonendes Verhalten explizit eingefordert werden.

Ungeachtet des durchaus vorhandenen Bewusstseins iiber Klimawirkungen des Reisens bei
einem grofieren Teil der Befragten wird der jeweils eigene Anteil am Einfluss auf den Klima-
wandel als vernachldssigbar angesehen. Je konkreter sich die verschiedenen Aussagen auf das
individuelle Verhalten beziehen, desto geringer fillt die eindeutige Zustimmung aus. Allerdings
fiihlen sich immerhin noch rund 40% dazu verpflichtet, ihre Reisen moglichst umweltfreundlich
zu gestalten, unter anderem auch durch die Wahl der Verkehrsmittel (siehe auch Abbildung 36,
Abbildung 37, Abbildung 38).
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Abbildung 43: Statements zur Umweltorientierung

Statements zur Umweltorientierung

Es sollte mehr Anreize geben, sich I I I \ I
31 4 7
umweltschonend zu verhalten. | | | | |
\

Autofahrten —auch Gber ldngere

n = 1002 Personen

Distanzen — machen mir Spaf.
Wenn ich eine Reise plane, bin ich mir liber die
daraus entstehenden Klimawirkungen bewusst.

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

Die Mobilitat ist ein wesentlicher

Grund flir den Klimawandel.

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

Ich flihle mich verpflichtet, durch die Wahl meiner
Verkehrsmittel einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

8 28 39 12 13

|

|

Menschen, die mir wichtig sind, finden es gut, wenn ich auf w ‘ ?10 | | 1 | 1\9 I
Reisen anstatt Pkw/Flugzeug die Bahn/Fernbusse nutze. | | | | | | |
Bei jeder Reise priife ich, ob ich eher die Bahn ‘ | | I [ \ I
anstelle des Pkw oder des Flugzeugs nutzen kann. | 22 | | 29 | | 24‘ |
Der Klimawandel \ | [ [ | \ |
wird oft dramatisiert. | 2 | | 22| | 2‘1 |
Klimaschaden [...] durch meine Reisen [...] kdnnen durch W | ‘ | I [ I \ I

. . 29 21 23
Kompensationszahlungen [...] ausgeglichen werden. | ‘ | | | | | |
Wirtschaft und Finanzen sind : \ 51 [ [ |23 [ :17 |

mir wichtiger als Umweltschutz. ‘ | | i |

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

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

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Vergleichsweise geringes Vertrauen haben die Befragten in die Wirksamkeit von
Kompensationszahlungen fiir den Klimaschutz, die tendenziell eher bezweifelt wird. Dies
spiegelt sich auch im tatsachlichen Verhalten wider.

So geben beinahe zwei Drittel der Befragten an, dass sie die Moglichkeit der Kompensations-
zahlungen gar nicht kennen (Abbildung 44). Nur 12% der Befragten haben schon einmal
Kompensationszahlungen geleistet. Von diesen Erfahrenen verneinen jedoch knapp 20%
weitere Zahlungen fiir die Zukunft. Und auch bei jenen, die in der Vergangenheit noch keinerlei
Erfahrung mit Kompensationszahlungen gesammelt haben, deutet sich nur sehr geringes
Potenzial an: Knapp 73% von ihnen schliefien das auch fiir die Zukunft aus.

Die hier festgestellte geringe Inanspruchnahme von Kompensationsangeboten folgt den
Befunden des ARKTIK-Reports aus dem Jahr 2008 (ARKTIK 2008): Damals gaben sogar nur 6%
der Befragten (ausschliefdlich Autofahrende) an, schon einmal freiwillig CO2-Emissionen
kompensiert zu haben.
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Abbildung 44: Bereitschaft zur Kompensation klimawirksamer Emissionen

Bereitschaft zu Kompensation klimawirksamer Emissionen

n = 1002 Personen

M ja, mache ich regelmadl3ig

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

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

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

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Fazit

Basierend auf den empirischen Ergebnissen kann im Hinblick auf Ansatzpunkte fiir Handlungs-
empfehlungen folgendes Fazit gezogen werden:

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

Ebenso wenig versprechen umweltbezogene Argumente Zugkraft zu entfalten: Trotz eines
grundsatzlich bei vielen vorhandenen Bewusstseins wird die resultierende Umweltbelastung
der eigenen Reisen klein geredet oder aber billigend in Kauf genommen.

In diesem Zusammenhang lassen selbst indirekt wirkende Mafdnahmen wie Klima-
kompensationszahlungen wenig Potenzial erkennen. Die bislang duf3erst geringe Inanspruch-
nahme dieser Ausgleichsmafinahmen impliziert, dass sie tendenziell noch nicht einmal als
,Feigenblatt’ herangezogen werden. Allerdings verdeutlicht dies auch eine gewisse Ignoranz den
Umweltwirkungen gegeniiber.

Die Wirksamkeit finanzieller Anreize scheint hingegen eher grofRere Bedeutung zu haben, frag-
lich ist jedoch, ob alle Kostenbestandteile - seien es die Kosten fiir die Anreise oder jene rund
um den Aufenthalt am Zielort - gleichermafden Einfluss auf die Entscheidungsfindung im Zuge
der Nachfrageentwicklung haben.

Wenig Ansatzpunkte fiir steuernde Mafdnahmen ergeben sich im Hinblick auf mégliche
Veranderungen bei der Zielwahl: Es ist von einer weitgehenden Ziel(regions)fixierung aus-
zugehen, die seitens der Reisenden mindestens subjektiv gut begriindbar ist. Nur ein kleiner
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Anteil der Befragten war bereit, ein anderes (méglicherweise ndher liegendes) Ziel anzusteuern,
wobei sie dann dazu tendierten, in der urspriinglich anvisierten Region zu bleiben.

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

Vor dem Hintergrund der derzeit herrschenden Pandemie ist vollig offen, welche Rolle die
Option nicht zu reisen (,Verzicht‘) zukiinftig spielen wird. Prinzipiell wurde vor Beginn der Pan-
demie die Moglichkeit, auf eine Reise zu verzichten und den Zweck der Reise anderweitig zu
realisieren, als kaum vorhanden bewertet. Am ehesten ergiaben sich im beruflichen Kontext
Ansatzpunkte fiir Verdnderungen, insbesondere nach den praktischen Erfahrungen mit dauer-
haften ,Ersatzmafinahmen” in Form von Homeoffice, Webkonferenzen und dhnlichen digitalen
Kommunikationsformen.

Ungeachtet der sich mutmafilich verandernden Relevanz und Quantitit von beruflich bedingten
Reisen, zeigt sich gerade im beruflichen Kontext eine weitgehende individuelle Entscheidungs-
freiheit von Dienstreisenden bei der Wahl des Verkehrsmittels, die jedoch nur in Kombination
mit entsprechenden arbeitsrechtlichen Regelungen Wirkung entfalten kann (Stichwort ,Reise-
zeit = Arbeitszeit").

Am ehesten ergiaben sich Ansatzpunkte hinsichtlich der zeitlichen Zuverlassigkeit und Flexibili-
tat der Verkehrsmittel, die durchweg grofde Bedeutung fiir viele Reisende haben, fiir privat
Reisende ebenso wie fiir geschiftlich Reisende. Verbesserungen in diesen Bereichen in Kombi-
nation mit minimiertem Organisationsaufwand fiir die Planung und Buchung von Reisen waren
iiberzeugende Anreize, mit denen Verkehrsunternehmen ihre bisherige Kundschaft halten und
neue hinzugewinnen kdnnten.
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8 Handlungsempfehlungen fiir eine 6kologische Gestaltung
der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr

8.1 Bisherige Ansdtze und Rahmenbedingungen zur Beeinflussung der
Nachfrage in der Langstreckenmobilitat

In der Literatur finden sich nur wenige Beispiele fiir mogliche Handlungsoptionen und -ansatze,
um die Langstreckenmobilitat von Personen zu beeinflussen. Ansatze zur Verkehrsvermeidung,
zur Verkehrsverlagerung sowie zur effizienteren Nutzung vorhandener Verkehrsangebote
werden im Folgenden beschrieben.

Aus dem Stand der Forschung zur Modellierung von Entscheidungen im Zusammenhang mit
Tourismus und Fernverkehr wird deutlich, dass die Zielwahl und die Verkehrsmittelwahl
kombiniert betrachtet werden miissen (LaMondia et al. 2010). Das eine bedingt auch immer das
andere, das heifdt, wenn beispielsweise eine Urlaubsreise mit dem Pkw zuriickgelegt werden soll,
kommen nur noch Ziele innerhalb einer bestimmten Distanz infrage.

Bei einer Verkehrsverlagerung ist es prinzipiell erwiinscht, Verkehr mit emissionsintensiven
Verkehrsmitteln wie Pkw und Flugzeug, welche mit hohem Ressourcenverbrauch einhergehen,
auf solche mit geringeren 6kologischen Auswirkungen, insbesondere Bus und Bahn, zu ver-
lagern. Zu berticksichtigen ist jedoch, dass bei allen Verkehrsmitteln auch immer der
Besetzungsgrad zu beachten ist, um Aussagen iiber den Ressourcenverbrauch oder das Ausmaf3
der Nachhaltigkeit einer Verkehrsmittelnutzung ableiten zu kénnen.

Bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wird es oftmals als Hiirde empfunden, verschiedene
Verkehrsmittel miteinander zu kombinieren und zu koordinieren (Holden & Linnerud 2011,
Zumkeller et al. 2005). Durch den Einsatz von beispielsweise verkehrsmittel- und/oder ver-
kehrsverbundiibergreifenden Informationstechnologien (Routenplanungsprogramme, Apps et
cetera) konnen diese Hiirden prinzipiell iberwunden werden. Dieser Aspekt ist auch auf den
Fernverkehr iibertragbar. Die Informationsblindelung verschiedener Verkehrsunternehmen und
Verkehrstrager auch in einem internationalen Kontext konnte den Koordinationsaufwand im
offentlichen Verkehr minimieren und die Nutzung emissionsarmerer Verkehrsmittel im Fern-
verkehr attraktiver gestalten. Die Vereinfachung der Informationsbeschaffung und der
Buchungsprozesse konnte aber auch zusatzlichen Fernverkehr induzieren (siehe hierzu Kapitel
3.2).

Um die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel zu fordern, kann nach Holden & Linnerud (2011)
weiterhin die Bepreisung von COz-Emissionen eine wirkungsvolle Mafdnahme sein. Zudem
spielen Informationen tber die negativen Umwelteffekte des Fernverkehrs eine grofde Rolle, um
Personen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl fiir Freizeitaktivitidten zu beeinflussen. Die
Angabe der entstehenden Emissionen je nach Verkehrsmittelalternative kann dazu dienen, die
Entscheidungen der Personen zu beeinflussen.

Die Wirksamkeit preislicher Mafdnahmen und Handlungsansatzen wird nachfolgend diskutiert.

Preis-Nachfrage-Elastizitit von Reisen

Fiir touristische Reisen (Urlaube, Kurzurlaube und private Reiseanldsse) gilt, dass diese als
superiore Gliter gelten, also Giiter, die bei Einkommenssteigerungen stirker nachgefragt
werden. Damit liegt die Einkommenselastizitit tiber null (Freyer 2009). Durch diese Eigen-
schaft einer Reise als superiores Gut nimmt gerade bei hoheren Einkommen (siehe Kapitel 3.1)
die Preiselastizitit der Nachfrage ab, das heif3t, die Preise fiir eine Reise spielen eine geringer
werdende Rolle. Preissteigerungen fiihren damit dort nur zu einer unterproportionalen
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Reaktion der Nachfrage. Diese Preis-Nachfrage-Elastizitdten unterscheiden sich nach der Ein-
kommenshohe: Wahrend die Preiselastizitit bei Personen mit einem geringeren Einkommen
hoher ist, ist sie bei jenen mit einem hdheren Einkommen geringer.

Die Preiselastizitat der Mobilitatsnachfrage wurde anhand der Nachfragereaktionen auf Ver-
anderungen der Kraftstoffpreise untersucht. Diese liegt in der Grofienordnung von etwa -0,1 bis
-0,6 (Hautzinger et al. 2004). Die durch Kraftstoffpreissteigerungen verursachten Mehrausgaben
der Haushalte fiir Automobilitdt werden also nur zu einem kleinen Teil durch Einschrankungen
bei der Autonutzung kompensiert. Notwendige Einsparungen werden wegen der vielfach not-
wendigen Abhangigkeit von einem Pkw im Alltag vielmehr bevorzugt in anderen Konsum-
bereichen vorgenommen. Diese Ergebnisse konnen jedoch nicht auf das superiore Gut ,touristi-
sche Reise’ tibertragen werden. Hier kann eine bestimmte Preiselastizitat der Nachfrage unter-
stellt werden, da touristische Reisen keinen verpflichtenden Charakter haben und hinsichtlich
Zeitraum und Ziel deutlich mehr Freiheitsgrade aufweisen als etwa Arbeitswege.

In Verkehrsmittelwahlmodellen spielen Preise und Reisezeiten die zentrale Rolle (LaMondia

et al. 2010): Vor dem Hintergrund der Idee, dass hohere Preise fiir den einen Verkehrstrager
dazu beitragen, dass ceteris paribus ein anderer - hinsichtlich der Nutzung kostengiinstigerer
Verkehrstrager - genutzt wird, kommt der Beeinflussung der Preise als Handlungsoption/Maf3-
nahme zentrale Bedeutung zu. Allerdings wird damit nur die Nachfrage ,verlagert’, das Volumen
insgesamt (Personenkilometer) bleibt bestehen. Nicht iibersehen werden darf, dass die Preis-
elastizitit der Nachfrage auch so interpretiert werden kann, dass sich bei héheren Preisen das
Nachfragevolumen (Personenkilometer) insgesamt verringert. Damit kdnnen preisliche Instru-
mente dazu genutzt werden, eine vorhandene Nachfrage nach Fernmobilitit entweder ganz zu
unterdriicken (= Vermeidung der Reise) oder auf ein ndheres Ziel zu lenken (= Verringerung der
Distanz). Dem Preis einer Reise oder Ortsverdnderung kommt damit eine grundsatzliche
Bedeutung zu. Allerdings finden sich in der Literatur keine Hinweise auf Nachfragereaktionen in
Abhangigkeit von Preiserh6hungen.

Die folgend aufgefiihrten Mafdnahmen mit Preis-/Kostenbezug werden aktuell diskutiert oder
sind bereits implementiert:

Freiwillige Klimaschutzkompensationszahlungen

Freiwillige Klimakompensationszahlungen beruhen auf der Idee, dass verursachte Emissionen
- zum Beispiel fiir Privatpersonen gerade im Reiseverkehr und hier gerade im klimaschadlichen
Luftverkehr - dadurch kompensiert werden, dass bislang auf freiwilliger Basis anerkannte
Klimaschutzprojekte geférdert werden, durch die Emissionen in dem Umfang reduziert werden,
in dem sie bei der Reise entstehen. Diese Klimaschutzprojekte konnen auch in anderen Sektoren,
das heifd3t auflerhalb des Verkehrsbereich angesiedelt sein und kénnen zudem auch im Ausland
realisiert werden. Aktuell liegt der Preis eines freiwillig erworbenen Zertifikates (entspricht der
Einsparung von 1 t CO;-Aquivalent) und damit der freiwilligen Mehrkosten einschlieflich der
notwendigen Verwaltungskosten in einer Grofdenordnung von circa 20€/t CO (Stand: Januar
2021) (Atmosfair 2021; ARKTIK 2021). Dieser Preis ist abhdngig von der Art des ausgewdahlten
Projektes und der zum jeweiligen Zeitpunkt herrschenden Marktnachfrage nach CO»-
Zertifikaten.

Tabelle 25 zeigt exemplarische Beispiele fiir entstehende Zusatzkosten, die durch Klima-
kompensationszahlungen fiir eine Flugreise (Hin- und Riickreise) entstehen wiirden.
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Tabelle 25: Kompensationszahlungen fiir beispielhaft ausgewahlte Flugreiserouten
(Abfragezeitpunkt Januar 2021)

Flugreiseroute Entfernung Entst.fehende Kompensations-
COz-Agivalente zahlung
Frankfurt — Galapagos circa 22.000 km circa 7.290 kg CO2 circa 168 €
Frankfurt — Addis-Abeba circa 10.000 km circa 3.215 kg CO2 circa74 €
Frankfurt - Palma de Mallorca circa 2.500 km circa 570 kg CO2 circa 14 €

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Recherchen bei Atmosfair (2021)

Die Wirksamkeit der freiwilligen Klimakompensationszahlungen wird jedoch kritisch gesehen,
da diese lediglich den Effekt einer ,Gewissensberuhigung’ haben, gerade fiir die Vielreisenden
mit hoherer Bildung und hoherem Einkommen, die sich derartige Zusatzzahlungen leisten
(konnen). Dies gilt insbesondere dann, wenn diese Kompensationsaufwendungen gegeniiber
den Gesamtreisekosten (Flugkosten plus der erforderlichen weiteren touristischen Dienst-
leistungen) nur gering ausfallen. Kritik an Klimakompensationszahlungen folgt folgender
Argumentation: Emissionsgutschriften minderten den Druck fiir tatsachliche strukturelle Ver-
anderungen. Freiwillige Kompensationsangebote machten Kompensation in anderen Sektoren
salonfidhig. Kompensationsangebote schwachten das Verursachungsprinzip (Altvater &
Brunnengraber 2006; Kill 2015).

Eine Wirkung im Sinne einer ,Vermeidung“ kann damit ausgeschlossen werden. Diese Ansicht
wird grundsatzlich auch seitens der Anbietenden von Klimakompensationsprojekten vertreten,
wonach ,die Kompensation von Treibhausgasen immer nur der letzte von drei Schritten sei:
Vermeiden, Reduzieren, Kompensieren“ (ARKTIK 2018). So wird sie im Kontext von Klima-
kompensationsprojekten auch nur als eine konkrete Handlungsmoglichkeit propagiert, falls eine
(Flug-)Reise nicht vermieden werden kann.

Viele Reiseunternehmen, die Flugreisen anbieten, wollen ihren Beitrag leisten, um das bei einer
Flugreise entstehende CO, wenigstens zu kompensieren. Dabei gibt es mehrere Modelle: Die
einen preisen die Kompensationsbetrage gleich in die Reisen mit ein, die anderen bieten ihren
Kundinnen und Kunden die Kompensation als freiwillige Option an (Atmosfair 2018). Bei den
Modellen, die die Kompensationszahlungen bereits integrieren, handelt es sich grundsatzlich um
kleinere, spezialisierte Angebote, die innerhalb des Reisemarktes eher im héherpreisigen
Segment zu finden sind. Die freiwilligen Klimakompensationszahlungen wirken in erster Linie
,gewissensberuhigend’ und konterkarieren unter Umstdnden andere Mafinahmen im Bereich
der Bewusstseinsbildung.

Hinweise zur grundsatzlichen Akzeptanz von freiwilligen Kompensationszahlungen bietet der
ARKTIK Report (ARKTIK 2008) auf Grundlage einer Befragung von Autofahrenden; dieser ver-
deutlicht aber auch die Diskrepanz zwischen Kenntnissen, Bewusstsein und Handeln. So hatten
von den Befragten nur 6% auf freiwilliger Basis ihre aus Flugreisen, Pkw-Nutzung und anderen
Quellen resultierenden COz-Emissionen kompensiert.

Beeinflussung der raumlichen Struktur

Da ein Zusammenhang zwischen der Stadt- und Raumplanung und dem Fernverkehrsverhalten
festgestellt wurde, konnten raumplanerische Mafdnahmen das Verhalten der Wohnbevolkerung
beeinflussen. Holz-Rau & Sicks (2013) schreiben dem Einfluss von raumstrukturellen Maf3-
nahmen jedoch insgesamt nur eine geringe Wirkung zu.
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Fazit im Hinblick auf die Formulierung von Handlungsempfehlungen

Die sowohl aus der Literatur als auch der Empirie gewonnenen Erkenntnisse erlauben die
Formulierung von Handlungsempfehlungen, die eine 6kologische Gestaltung der Langstrecken-
mobilitdt im Personenverkehr unterstiitzen kdnnen.

Ausgangspunkte sind dabei einerseits Erkenntnisse zu bereits diskutierten und erprobten Maf3-
nahmen, zu soziodemographischen und sozio6konomischen Eigenschaften, Werthaltungen und
Entscheidungskalkiilen der Nachfragenden sowie andererseits das Mengengertist, das Aussagen
zur quantitativen Bedeutung verschiedener Personengruppen oder Reisetypen ermoglicht.

Der tiberwiegende Teil denkbarer Mafdnahmen zielt in der Regel nur auf ganz bestimmte Ziel-
gruppen sowie auf ganz bestimmte Bereiche der Verkehrsnachfrage.

Eine zentrale Zielgruppe ist jene der Reisenden, die durch ihre Entscheidungen die entstehende
Nachfrage direkt beeinflusst. Die empirischen Ergebnisse liefern hier eine Reihe von Anhalts-
punkten fiir potenziell in Frage kommende Mafdnahmen.

Eine weitere Zielgruppe von Mafdnahmen umfasst Personen, Organisationen und Unternehmen,
die die Rahmenbedingungen fiir die Reisenachfrage setzen und diese dadurch ebenfalls be-
einflussen. Im weitesten Sinne gehort der Staat mit allen seinen Organen in seiner Funktion als
Gesetzgeber ebenfalls zu dieser Zielgruppe, da er fiir den gesetzlichen und regulatorischen
Ordnungsrahmen verantwortlich ist.

Ob eine Mafdnahme iiberhaupt im beabsichtigten Sinne wirksam werden kann, hdangt ent-
scheidend davon ab, ob die jeweils adressierten Zielgruppen und Beteiligten tiberhaupt
Handlungsoptionen und -freiheiten haben. So muss davon ausgegangen werden, dass auch
innerhalb der genannten libergeordneten Gruppen einzelne Teilgruppen unterschiedlichen
Rahmenbedingungen unterliegen und verschiedene Bediirfnisse, Anforderungen und Befugnisse
haben. Dies gilt auf allen Ebenen, seien es unterschiedliche Reisende (zum Beispiel privat
Reisende gegeniiber Geschiftsreisenden), unterschiedliche Verkehrsunternehmen (zum Beispiel
iiberwiegend offentlich finanzierte kommunale Verkehrsunternehmen gegentiber privat-
wirtschaftlich aufgestellten Fluglinien oder Fernbusunternehmen) oder verschiedene staatliche
Stellen (zum Beispiel Kommunen gegeniiber dem Bund). Der Bund kann zudem auf euro-
pdischer Ebene seinen Einfluss geltend machen.

Dies hat zwangslaufig zur Folge, dass gegebenenfalls gegenldufige Interessen der verschiedenen
Zielgruppen berticksichtigt werden miissen. Ein einfaches Beispiel: Wahrend beispielsweise die
Reisenden auf der Nachfrageseite weitgehende, wenn nicht sogar maximale Flexibilitit bei
Durchfiihrung ihrer Reisen erwarten, steht fiir die Unternehmen auf der Angebotsseite eher die
Erzielung hoher Auslastungsgrade im Vordergrund. Ubersetzt hief3e das fiir die Reisenden
beispielsweise stiindliche ICE-Verbindungen auf einer Relation, fiir die Verkehrsunternehmen
eher wenige Verbindungen, jedoch mit vollbesetzten Ziigen.

Bei der Ableitung von konkreten Mafdinahmen ist weiterhin zu beachten, dass diese auch gegen-
teilige Effekte zur Folge haben kdnnen. Die Minderung des Wirkungsgrades einer Maf3nahme
durch eine unerwiinschte Wirkung wird mit dem Rebound-Effekt beschrieben. Es ist zu bertick-
sichtigen, dass sich Wirkungszusammenhédnge einzelner Mafdnahmen schwer abschétzen lassen
und sich diese fiir verschiedene Personengruppen und Reiseereignisse unterscheiden kénnen.
Da dies ein wesentlicher Aspekt bei der Einordnung von Handlungsoptionen darstellt, wird
dieser Rebound-Effekt im Folgenden beschrieben.
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8.2 Rebound-Effekte und Induktion

Mit dem Rebound-Effekt wird die , Differenz zwischen der theoretisch zu erwartenden Ein-
sparung durch eine Effizienzmafinahme und der tatsachlichen erreichten Einsparung” (Golde
2016, S. 4; de Haan et al. 2015) bezeichnet. Dabei beschreibt der direkte Rebound-Effekt, dass
etwas nach einer Effizienzsteigerung mehr, haufiger und intensiver konsumiert wird. Ein
indirekter Rebound-Effekt liegt vor, wenn durch die Effizienzsteigerung an einer anderen Stelle
mehr konsumiert wird. Bei der Abwagung, Beurteilung und Einordnung von Handlungsoptionen
sind die einhergehenden direkten und indirekten Rebound-Effekte zu beachten, da Mafdnahmen,
die auf eine bestimmte Beeinflussung abzielen, hohe Wirkungen in eine andere, unerwiinschte
Richtung haben kénnen.

Bezlglich der Mobilitdt von Personen spielt das Phanomen ,induzierter Verkehr als direkter
Rebound-Effekt eine mafdgebende Rolle. Induzierter Verkehr lasst sich aus der mikro-
O6konomischen Markttheorie ableiten. Die Nachfrage nach einem Gut steigt mit sinkendem Preis.
Die Verkehrsnachfrage nimmt mit sinkenden Preisen zu. Um die Nutzungskosten der Verkehrs-
nachfrage zu beschreiben, sind neben den Preisen auch die aufzuwendende Zeit oder auch
Komforteinschrankungen zu beriicksichtigen (,generalisierte‘ Kosten). Mit diesem Ansatz wird
in der Verkehrsplanungstheorie der summarische Raumwiderstand als Kostenindikator ver-
wendet, der sich als Ergebnis einer Mafdnahme verandert. Es wird zwischen ,primér und
,sekundar’ induzierten Verkehren unterschieden. Der primar induzierte Verkehr resultiert dabei
in erster Linie aus distanzmaf3ig weiteren Fahrten in weitestgehend unveranderten Raum-
strukturen, das heif3t, es werden raumlich entferntere Ziele aufgesucht. Sekundar induzierter
Verkehr resultiert daraus, dass sich die Raumstruktur verandert, das heifit, dass sich infolge der
Angebotsverbesserung im Verkehrssystem eine andere Verteilung von Wohnstandorten oder
Gelegenheiten im Raum ergibt (zum Beispiel Stadt-Umland-Wanderung, gréfiere raumliche Aus-
differenzierung). Beide Prozesse finden kleinrdumig, aber durchaus auch grofdraumig statt und
fiihren zu grofieren Fahrtweiten. Dabei entstehen Nutzen fiir die Individuen, beispielsweise
durch die Erreichbarkeit entfernterer Arbeitsplitze, die Nutzbarkeit grofderer Wohnflachen und
die Wahl entfernterer Ziele (zum Beispiel Freizeitgegenden mit einer hoheren Attraktivitdt und
Neuigkeit).

Das Verkehrswachstum der zuriickliegenden Dekaden lasst sich in Teilen dadurch erklaren, dass
Zeitgewinne durch die mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erzielbaren Geschwindig-
keitserh6hungen nicht zu Zeiteinsparungen fiihrten, sondern die eingesparte Zeit und die ein-
gesparten monetdren Aufwendungen zumindest auf einer kollektiven Ebene wieder in Verkehr
investiert wurden (Zumkeller et al. 1978). Im Rahmen der ,stabilen” Budgets fiir Mobilitat
(Mobilititszeitbudget! beziehungsweise Mobilititskostenbudget als stabiler Anteil des ver-
fiigharen Einkommens, insbesondere bei den Einkommens- und Wohlstandszuwéachsen der
Vergangenheit) erfolgt ein Mehrverkehr (= Induktion).

Da Zeiteinsparungen in der Regel nur durch die Nutzung schnellerer Verkehrsmittel moglich
werden, gehen diese Zeiteinsparungen haufig auch mit h6heren Nutzungskosten einher (und
damit einer hoheren Anzahl von Personenkilometern). Damit war - zumindest in der Vergangen-
heit - ein verfiigbares und zudem wachsendes Sachmittelbudget (auch Kostenbudget fiir
Mobilitit) eine notwendige Nebenbedingung, diese Zeiteinsparungen auch wieder in Mobilitat
umsetzen zu konnen. Hier spielen im Sinne eines Wohlstandeffektes zusatzlich die realen Ein-
kommenszuwachse eine Rolle, die in der Vergangenheit realisiert werden konnten. Eine weitere
Rolle spielen die Kosten pro Kilometer, die in der Vergangenheit gravierend gesunken sind. Dies

1 Die Hypothese vom stabilen Zeitbudget besagt, dass Menschen bereit sind, von der ihnen insgesamt zur Verfiigung stehenden Zeit
einen bestimmten Anteil in Mobilitdt und Verkehr zu investieren.
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gilt vor allem fiir die schnellen Verkehrsmittel, wie das Flugzeug. Dabei findet zusatzlich eine
erhebliche Kostendegression mit wachsender Distanz statt, das heif3t, mit zunehmender Distanz
nehmen die relativen Kosten kaum mehr zu.

Neben dem Zeit- und dem Sachmittelbudget spielt das Koordinierungsbudget eine Rolle.
Dieses bezeichnet die Menge an akzeptierten, eher intellektuellen und auch psychischen Auf-
wendungen, die betrieben werden miissen, um Mobilitdt und Reisen zu organisieren (Heinze
1985; Heinze & Kill 1989). In Bezug auf eine Reise gehoren dazu Informationsbeschaffung,
Buchung, Bezahlung, aber auch iiber die Mobilitdt hinausgehend die Organisation einer Reise
samt Zusatzleistungen (zum Beispiel Ubernachtungen, Mobilitit vor Ort, Besichtigungen, Be-
wegung in einem fremden Kulturkreis). Dieses Koordinationsbudget ist individuell unterschied-
lich und wird von Kompetenzen, Erfahrungen und Sozialisierungen (,gewohnt zu reisen’, Fremd-
sprachenkenntnisse) bestimmt. Im Rahmen dieses Koordinierungsbudgets sind individuell
unterschiedlich viele Koordinierungsleistungen moéglich. Die Relevanz des Koordinierungs-
budgets verdeutlicht sich an der hohen Stabilitit von Mustern der Alltagsmobilitat: Optimierte
und bewahrte Mobilitdtsmuster (Zeitpunkt, Route, Verkehrsmittel et cetera) beim Pendeln
werden selten verandert. Da Fernverkehrsereignisse hingegen in der Regel wenig routinisiert
ablaufen, spielt das Koordinationsbudget vor allem bei (nicht alltdglichen) Reisen eine relevante
Rolle. Angebotsseitig bedeutete in der Vergangenheit die Erfindung der Pauschalreise fiir die
Reisenden eine relevante Veranderung (Verringerung) der Koordinationswiderstinde. In
jiingster Zeit wird der Verkehrsnachfrageprozess im Bereich der Langstrecke durch die
zunehmende (durch das mobile Internet sogar ubiquitire) Informationsverfiigbarkeit und die
einfachen Buchungsmaoglichkeiten erheblich getrieben.

Das Wachstum der Verkehrsnachfrage, vor allem im Bereich der Langstreckenmobilitit, ist
darauf zuriickzufiihren, dass die generalisierten Kosten fiir Mobilitat (Zeitaufwand, Kosten-
aufwand, Koordinierungsaufwand) grundsatzlich gesunken sind. Gegenliber weiter entfernten
Zielen bieten dann Nahziele aus individueller Sicht summarisch ein vergleichbares oder sogar
hoheres Gesamtnutzenniveau. Der induzierte Verkehr ist ein Ergebnis aus Verdnderungen
sowohl auf der Angebots- wie auch der Nachfrageseite. Auf der Angebotsseite fiihrt eine Ver-
anderung der Reisewiderstdnde (Geschwindigkeitserh6hungen, sinkende Kosten fiir die Orts-
iiberwindung, Senkung des Koordinierungsaufwandes durch Pauschalreisen sowie einfache
Informationsverfiigbarkeit und Buchungsmoglichkeiten im Zuge von Digitalisierungsprozessen)
zu induziertem Verkehr. Auf der Nachfrageseite zihlen Entwicklungen wie Wohlstands-
zuwdchse (steigende Realeinkommen, Zunahme der verfiigbaren Freizeit) und Kompetenz-
gewinne in Bezug auf Koordinierungsfahigkeiten (zunehmende Bildung, Fremdsprachen-
kenntnisse) als wesentliche Treiber.

Aus diesen Zusammenhangen lassen sich verschiedene Interpretationen beziiglich der
Ermittlung und Abwagung von Handlungsoptionen zur Beeinflussung der Langstreckenmobilitat
ziehen, zum Beispiel:

» Fiir alle Mafnahmen und Veranderungen, die Reisewiderstinde (Zeit, Kosten, Koordination,
Komfort) grundsatzlich verringern, muss insgesamt mit Rebound-Effekten gerechnet
werden. Das bedeutet, dass die Mafdnahmen immer auch auf direkte und indirekte
Wirkungen beziiglich deren Induktionsrelevanz gepriift werden miissen.

» Der Aufwand fiir das Planen, die Informationsbeschaffung und das Buchen hat sich ins-
besondere durch die Digitalisierung deutlich verringert. Die Moglichkeit eines spontanen
und kurzfristigen Reiseantritts bedeutet eine Reduktion von Reisewiderstanden. Einfachere
Buchungsmoglichkeiten der gewiinschten Verkehrstrager (Bahn, Reisebus) sind daher
weiter zu forcieren, um gegeniiber anderen Verkehrstriagern (insbesondere dem Pkw ohne
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einem Koordinierungs- und Planungsaufwand beziehungsweise dem Luftverkehr)
konkurrenzfahiger zu werden.

» Mafinahmen, die die Effizienz der Ortsverdnderung erhéhen (zum Beispiel durch die gleich-
zeitige Nutzbarkeit der Reisezeit fiir alternative Tatigkeiten, etwa fiir das Arbeiten wahrend
des Pendelns in der Bahn, die Anrechenbarkeit der Pendelzeit als Arbeitszeit oder gar auto-
nom fahrende Pendelautos), senken die empfundenen Reisewiderstande. Derartige Maf3-
nahmen konnten unter Berticksichtigung der bisherigen Erfahrungen die Langstrecken-
mobilitat eher fordern, da dadurch der ,Nutzenentzug’ beziehungsweise der Raumiiber-
windungswiderstand, der bislang durch das Pendeln entsteht, deutlich verringert wird, und
der Zusatznutzen in anderen Lebensbereichen (wie zum Beispiel Leben in einer schoneren
Umgebung, gréfiere Wohnflachen, anderes soziales Umfeld) den Nutzenentzug deutlich
liberkompensiert. Damit wird eine Zunahme der Pendeldistanzen und Langstrecken-
mobilitdt wahrscheinlich. Vor dem Hintergrund der Ambivalenz der Wirkungen verbesserter
Verkehrsangebote, die vor allem mit der Absicht einer Verlagerung implementiert werden,
sind derartige neue Techniken und Services in Verbindung mit geeigneten ordnungs-
politischen Mafdnahmen zu gestalten (zum Beispiel Besteuerung, Neugestaltung einer
Entfernungspauschale et cetera).

8.3 Handlungsempfehlungen

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

Das Spektrum moglicher Ansatzpunkte ist dabei sehr breit, es reicht von monetéaren Steuerungs-
ansatzen iiber die gezielte Beeinflussung einzelner Verkehrstrager oder Reisesegmente, das
grofde und in allen gesellschaftlichen Bereichen wirksame Feld der Digitalisierung bis hin zu
Kommunikationsstrategien, Mobilitdtskultur und individueller Sozialisation. Jeder dieser
Bereiche beinhaltet seinerseits verschiedene Einzelmafinahmen, die sich an verschiedene
Beteiligte richten und einen sehr unterschiedlichen Konkretisierungsgrad aufweisen.

Tabelle 26 gibt einen Uberblick iiber die insgesamt elf Manahmenbereiche sowie die dazu-
gehorigen Einzelmafinahmen. Alle Bereiche und Mafinahmen werden im weiteren Verlauf
ausfuhrlicher erlautert.
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TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personenverkehr —
Abschlussbericht

Tabelle 26: Ubersicht der MaRnahmenbereiche und Einzelmanahmen

MaRnahmenbereich

Monetare Ansatze
(Bepreisung,
Budgetierung,
Kompensation)

Beeinflussung
(= Reduzierung) des
Luftverkehrs

Starkung von
Urlaubsreisezielen
,in der Nahe’

Beeinflussung
(=Reduzierung) des
motorisierten
Individualverkehrs

Starkung von Bahn
und Bus als
Verkehrsmittel

Digitalisierung,
Virtualisierung

EinzelmaBnahmen

= (CO2-Bepreisung

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

= |ndividualisiertes CO2-Budget

= Veranderte Dienstwagenpolitik und -besteuerung

= Einpreisung der CO2-Kosten bei Dienstreisen

= Verpflichtendes CO2-Kompensationssystem

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

= Kostenwahrheit

= Angebotsregulierung

= Zertifikathandel zur Nachfrageregulierung
= Keine Verringerung von Zugangshiirden

= Effizientere Gestaltung des Luftverkehrs

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

= Schaffung sowie Starkung/Attraktivierung lokaler touristischer Angebote

= Erweiterung der touristischen Angebotspalette im Binnentourismus

= Verldngerung und/oder Spreizung der Reisesaison

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

= Tempolimit auf Autobahnen

= Bemautung ausgewahlter Nahverkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel City-Maut)

= Reduzierung steuerlicher Vorteile fiir (private) Dienstwagennutzung

= Differenzierung steuerlicher Vorteile durch Entfernungspauschale

= Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge entlang des Fernverkehrsnetzes

= Verringerung des Angebotes (kiirzerer) innerdeutscher Flugverbindungen

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

= Ausbau (mindestens aber Beibehaltung) der Flexibilitat im Bahnverkehr

= Forderung intermodaler Reiseketten — SchlieBung der ,ersten’ und ,letzten
Meile’

= Transparente Gestaltung der Netzstruktur in Verbindung mit dem Tarifsystem

» Beibehaltung/Ausbau der Belohnung bei Mehrfachnutzung des OPV

= Abbau von Nutzungsanreizen und -zwangen bei Dienstreisen

= Bereitstellung grenziiberschreitender Informationen und Buchungs-
moglichkeiten

= Verkehrstrager-/angebotsibergreifende Informations- und Buchungs-
moglichkeiten

» Erleichterung von Gepécktransport/Fahrradmitnahme

= Flachendeckender Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruktur

= Ermoglichung und Férderung von Homeoffice und mobiler Arbeit

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

= Rechtliche Rahmenbedingungen fiir virtuelle Sitzungen

= Schaffung virtueller Erlebniswelten

(Fortsetzung Tabelle 26 auf der folgenden Seite)
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TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr —

Abschlussbericht

(Fortsetzung Tabelle 26)

MaBnahmenbereich

Beeinflussung von
Reiseorganisation und
-ablauf

Aufbau einer
nachhaltigen
Mobilitatskultur und
Kommunikations-
strategie

Beeinflussung des
Langdistanzpendelns

Effiziente Abwicklung
des Langstrecken-
verkehrs

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

Quelle: eigene Darstellung

EinzelmaBnahmen

= Integration der Dienstreisen in Klimaschutzmanagement von Unternehmen und
offentlichen Arbeitgebenden

= Modifikation des Bundesreisekostengesetzes (BRKG)

= Flexible Angebote flr (Klein-)Gruppenreisen

= Bonus fiir Langzeiturlaube

= Flexibilisierung von Arbeitszeitvorgaben

= Flugscham anstelle von positiven Assoziationen mit dem Fliegen

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

= Vorbildfunktion von Personen des 6ffentlichen Lebens

= Anpassung und Deckelung der Entfernungspauschale
= Reduzierung der Pendelhaufigkeit

= Anpassung der Zweitwohnsitzsteuer

= Erleichterung von Wohnstandortanpassungen

= Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

= Ausbau des Fernverkehrsangebotes im deutschen/europdischen Bahnnetz

= Engmaschigere Knipfung der deutschen und europadischen Bahnnetze hinein in
die Peripherie

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

= Erleichterung des Gepacktransports

= Einhaltung von Fahrplanen

= Einbindung nachhaltigen Reisens in Unterrichtsinhalte

= Schulfahrten bindend nur mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln

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

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

= Anreize fUr junge Familien, mit der Bahn zu reisen

Im Folgenden werden einzelne Mafnahmenbereiche konkretisiert, die die neu gewonnenen
empirischen Ergebnisse beriicksichtigen. Jeder Mafdnahmenbereich wird dabei zunéchst (1)
kurz skizziert (,Die ,Idee‘ dahinter"), gefolgt von (2) einer Zusammenstellung in Frage
kommender Mafdnahmen, (3) dem durch diese Mafdnahmen zu beeinflussenden Nachfrage-
bereich sowie (4) den resultierenden Handlungsfeldern mit den jeweiligen Akteuren.

Die Darstellung der Mafdnahmenbereiche erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, je nach
Konkretisierungsgrad sind weitere Handlungsfelder denkbar. Weiterhin sind Beziige und das
Wechselspiel zwischen verschiedenen Mafnahmenbereichen zu beriicksichtigen. So kann
beispielsweise die Starkung von Bus und Bahn als Verkehrsmittel gleichzeitig die Nachfrage
nach Flugreisen reduzieren.

123



8.3.1 Monetare Ansatze (Bepreisung, Budgetierung, Kompensation)

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Die wesentliche Idee dieses Handlungsfeldes besteht darin, dass tber eine Bepreisung der gesell-
schaftlich und 6kologisch negativen Handlungsmuster dazu motiviert werden soll, die aus 6ko-
logischer Sicht richtigen Entscheidungen zu treffen (zum Beispiel bei der Wahl eines Reiseziels
oder eines Verkehrsmittels). Eine Bepreisung orientiert sich an den Kosten, die durch den AusstoR
von klimawirksamen Emissionen entstehen, und die somit von den Verursachenden oder den
Konsumierenden getragen werden sollen. Dies kann durch Internalisierung der externen Kosten
erreicht werden, zum Beispiel durch Integration der CO,-Schadenskosten beziehungsweise der
Kosten, die notwendig sind, durch den CO,-AusstoR verursachte Schaden zu kompensieren. Die
Internalisierung kann beispielsweise Uber die Preise fir Energie, Treibstoffe und sonstige
Leistungen im Umfeld von Tourismus und Reisen beziehungsweise auch tUber die Infrastruktur-
nutzungsentgelte erfolgen.

Das lUibergeordnete Ziel ist es, durch ,Kostenwahrheit’ Anreize zu schaffen, Emissionen tatsachlich
zu mindern. Dies soll sowohl auf Unternehmen (Verkehrsunternehmen, Arbeitgebende) wirken als
auch auf Konsumierende als Endverbrauchende, die letztendlich die Kosten zu tragen haben.

Das MaBnahmenfeld steht in unmittelbarer Verbindung mit dem GrofRteil der anderen Handlungs-
felder. So kann beispielsweise durch geeignete monetdre MaBnahmen nicht nur das Volumen der
Verkehrsnachfrage insgesamt, sondern auch die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden, zum Bei-
spiel, indem der MIV und das Flugzeug durch eine aus der Internalisierung der Umweltschaden
resultierenden relativen Verteuerung als Verkehrsmittel gegeniiber der Bahn und dem (Fern)Bus
unattraktiver werden.

Des Weiteren kdnnen erzielte Einnahmen durch CO,-Bepreisung wiederum dazu genutzt werden,
MaBnahmen und Projekte, die dem Klimaschutz dienen, zu finanzieren. Dies verstarkt die Wirkung
monetarer MaRnahmen zusatzlich.

Im Zusammenhang mit monetdren Instrumenten sind auch soziale Aspekte ins Kalkil zu ziehen.
Die Nachfragekennwerte des Personenfernverkehrs fiir unterschiedliche Personengruppen und die
daraus abgeleiteten determinierenden sozio6konomischen Merkmale zeigen, dass nur ein
kleinerer Anteil der Bevolkerung (tendenziell Personen mit hdherem 6konomischen Status,
hoheren Bildungsabschliissen, eher Berufstatige) fir einen GroRteil der Fernverkehrsereignisse
sowohl im privaten wie auch im beruflichen Bereich (Dienstreisen) verantwortlich ist. Damit waren
in erster Linie Personen von monetdaren MalRnahmen betroffen, die eher Giber ein hoheres Ein-
kommen verfligen. Dennoch ist der sozialen Ausgewogenheit von Manahmen in diesem
Handlungsfeld eine besondere Bedeutung zuzumessen, da nicht auszuschlieRen ist, dass auch
einkommensschwache Haushalte starker betroffen sein kdnnen.

MaRBnahmen

Die MaRnahmen in diesem Handlungsfeld zielen vorrangig darauf ab, die Nachfrage durch eine
Verteuerung zu regulieren. Die jeweilige Wirksamkeit ist dabei schwer abzuschatzen, da bei ver-
schiedenen Segmenten und Nachfragegruppen unterschiedliche Preiselastizitaten zu erwarten
sind, zum Beispiel bei Geschéaftsreisen gegeniber Privatreisen.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:
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> CO;-Bepreisung
Der Preis pro Tonne CO; ist von den Verursachenden beziehungsweise Konsumierenden zu
bezahlen. Durch die CO,-Bepreisung wird auch dem Phanomen begegnet, dass das Reisen mit
zunehmender Entfernung giinstiger wird (Tarifsysteme). Durch die Bepreisung von CO; wird
beim direkten oder indirekten Konsum von Treibstoff und Kerosin Kostenwahrheit erzeugt,
welche auf der Nachfrageseite direkt sichtbar und spirbar wird. Mit dem Inkrafttreten des
Brennstoffemissionshandelsgesetzes (BEHG) zum 1. Januar 2021 erfolgte die Einflihrung einer
solchen CO,-Bepreisung in Deutschland. Fiir eine weiter reichende Einflussnahme im Bereich
der Mobilitat ware in diesem nationalen Emissionshandelssystem ein hoherer Preis der Tonne
CO; als Handlungsoption denkbar (beschlossen: 25€/t CO, im Jahr 2021 mit Steigerung auf
55€/t CO; im Jahr 2025, ab 2026 zwischen 55 und 65€/t CO, (Die Bundesregierung 2019)).
Firr eine detaillierte Betrachtung von MalRnahmen zur CO,-Bepreisung wird auf die Ver-
offentlichung des Umweltbundesamts ,,CO,-Bepreisung in Deutschland — Ein Uberblick tiber
Handlungsoptionen und ihre Vor- und Nachteile” (UBA 2019) verwiesen.
Ziel: Kostenwahrheit erzeugen und dadurch Nachfrage reduzieren

» Integration der aus der Mobilitit resultierenden CO,-Emissionen in den internationalen
Emissionshandel
Eine CO,-Bepreisung erfolgt in Deutschland bisher Giber den EU-Emissionshandel (EU-ETS).
Bisher sind in dieser Bepreisung nur die Stromerzeugung und energieintensive Industrien ent-
halten. Eine Erweiterung um den Verkehrssektor wiirde hier die Kostenwahrheit auch auf den
Bereich der Mobilitat erweitern. Diesem Aspekt wird auf nationaler Ebene seit 2021 mit dem
BEHG begegnet. Vor dem Hintergrund der hohen Anteile der Mobilitat, die gerade im Bereich
von Reisen und im Fernverkehr auRerhalb Deutschlands stattfindet, ist dies international zu
harmonisieren.
Ziel: Kostenwahrheit national und international erzeugen und Anreize zur Emissionseinsparung
schaffen

» Individualisiertes CO,-Budget
Die Idee dieser MalRnahme besteht darin, auf individueller Ebene ein CO,-Budget einzufiihren,
in das neben den CO,-Emissionen aus dem Konsum oder dem Wohnen auch die Reisen einer
Person eingehen. Damit wiirden haufige und weite Reisen mit Nutzung CO-intensiver
Verkehrsmittel das Budget fiir andere Zwecke beschranken.
Ziel: Verringerung der Klimawirksamkeit der Langstreckenmobilitit auf individueller Ebene

» Verdnderte Dienstwagenpolitik und -besteuerung (siehe 8.3.4 Beeinflussung (=Reduzierung)
des motorisierten Individualverkehrs)
Die gegenwartig glltigen Strukturen bei der Besteuerung von Dienstwagen schaffen Anreize,
viel mit dem Pkw zu fahren. Die Zurverfiigungstellung von Pkw durch Arbeitgeberinnen und
Arbeitgeber vereinfacht Personen die Nutzung des MIV gegeniiber anderen Verkehrsmitteln.
Zudem kann eine an das bereitgestellte Fahrzeug gebundene Ubernahme der Treibstoffkosten
(,,Tankkarte”) ein Anreiz dafir sein, viel und vor allem auch privat mit dem Pkw zu fahren und
somit keine anderen Verkehrsmitteloptionen in Betracht zu ziehen.
Ziel: Durch Anderung der Dienstwagenpolitik sowie der -besteuerung die Attraktivitdt der
Nutzung von Dienstwagen mindern

» Einpreisung der CO,-Kosten bei Dienstreisen
Diese MaRRnahme zielt darauf ab, dass in vielen Unternehmen bei Dienstreisen das kosten-
glinstigste Angebot/das kostengiinstigste Verkehrsmittel gewahlt werden muss. Die Ein-
preisung der Schadens- oder Vermeidungskosten von CO; fiihrt zu mehr Kostenwahrheit, so-
dass emissionsdarmere Verkehrsmittel und auch Routen (zum Beispiel Direkt- statt Umweg-
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flige) relativ bessergestellt werden (siehe CO,-Bepreisung).
Ziel: Nutzung umweltfreundlicherer Verkehrsmittelalternativen

Verpflichtendes CO,-Kompensationssystem

Freiwillige Klimakompensationszahlungen an Organisationen wie zum Beispiel atmosfair oder
ARKTIK beruhen auf der Idee, Klimaschutzprojekte durch diese Zahlungen zu unterstiitzen und
dadurch verursachtes CO; zu kompensieren. Solche Kompensationszahlungen sind bisher frei-
willig und aktuell noch gegeniiber den Gesamtkosten einer Reise vergleichsweise gering. In
erster Linie wird dadurch nicht direkt CO, vermieden. Eine mogliche MaRnahme ware,
Kompensationszahlungen verpflichtend zu gestalten, beispielsweise bei der Nutzung be-
stimmter Verkehrsmittel (Schiff, Flugzeug) oder bei bestimmten Reiseanldssen (zum Beispiel
Dienstreisen). Dadurch, dass derartige Kompensationsaufwendungen als Bestandteil der
Reisepreise ausgewiesen wiirden, werden den Reisenden geeignete Preissignale auch mit der
Absicht der Darstellung der Kostenwahrheit ndhergebracht (siehe CO,-Bepreisung).

Ziel: Verursachern die Kostenwahrheit aufzeigen

Schaffung eines Ausgleichssystems bei Besteuerung und/oder Bemautung der Verkehrs-
trager

Einer steuerlichen Besserstellung bei Nutzung von Bus und Bahn stehen hohere Nutzungs-
entgelte in Abhangigkeit des CO,-AusstoRes beim MIV gegeniiber. Dies flhrt zu einer ver-
ringerten Nutzung des MIV. Dabei konnten die Mehreinnahmen beim MIV dazu verwendet
werden, die Nutzung der weniger umweltschadlichen Alternativen fiir die Konsumierenden
kostenglinstiger zu gestalten.

Ziel: Férderung umweltfreundlicherer Verkehrsmittel

Faire Gestaltung der Infrastrukturentgelte

Bislang erfolgen vielfach Subventionen von (Regional-)Flughafen, wodurch die wahren Kosten
des Flugverkehrs nicht bei der Kundschaft ankommen. Eine realistische Anlastung der Infra-
strukturentgelte fiihrt zu einer unverzerrten Wahrnehmung, die vor allem eine Besserstellung
der Bahn zur Folge hatte.

Ziel: Beendigung der Subvention von Infrastrukturen emissionsstarker Verkehrstrédger

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Die monetaren MaRBnahmen zielen vor allem auf die Minderung der Nachfrage und somit auf die
Verkehrsentstehung ab. Je nach Preiselastizitat fihrt eine Erhhung des Preises zur Verringerung
der Nachfrage, insbesondere aber zu einer geringeren Verkehrsleistung durch eine verdanderte

Zielwahl (Auswahl ndherer statt weiter entfernterer Ziele). Weiterhin wird durch das Setzen der
Preissignale die Verkehrsmittelwahl beeinflusst sowie zu deren effizienterer Nutzung motiviert.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tatig werden?

Auf Ebene des Bundes bieten zunéachst fiskalische MaBnahmen Moglichkeiten der Einflussnahme
(CO,-Besteuerung, Dienstwagenbesteuerung). Dies betrifft mittelbar auch die Gestaltung der
Bedingungen fiir Subventionen.

Der Emissionshandel sowie die Vergabe von individualisierten CO,-Budgets kdnnen sinnvoll nur auf

einer internationalen Ebene oder auf der Ebene der Europaischen Union erfolgen.

Die Reise- und Verkehrsbranche, aber auch alle anderen Unternehmen kdnnen aktiv werden, in-
dem sie CO,-Kompensationen in ihre Angebote einpreisen oder sich durch freiwillige Selbstver-
pflichtung etwa zu einer klimaverantwortlichen Dienstreisepolitik bekennen. Der Staat als Gesetz-
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geber kann Giber das Bundesreisekostengesetz hier Akzente setzen, zumal bei Dienstreisen eine
Substituierbarkeit (iber digitale Kanale eher gegeben ist, als bei Privatreisen.

8.3.2 Beeinflussung (= Reduzierung) des Luftverkehrs

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Mit dem Luftverkehr sind sehr hohe Emissionen verbunden, die dazu fiihren, dass diese typischer-
weise eher seltenen Reiseereignisse grolRe Auswirkungen auf das Klima haben. Insgesamt besteht
im Luftverkehr ein dynamisches Wachstum, und die Fluggastzahlen auf deutschen Flughafen sind

in den letzten Jahren stark gestiegen.

Ansatze zur Beeinflussung des Luftverkehrs kénnen daher auf zwei Wirkungsbereiche ausgerichtet
werden, (1) auf die Minderung der Nachfrage sowie (2) auf die umweltvertraglichere Abwicklung
des Luftverkehrs. Die Mallnahmen kénnen dabei auf bestimmte Bereiche des Flugverkehrs
fokussiert werden, zum Beispiel auf Kurzstrecken- und Inlandsfliige.

MaRBnahmen

Fiir die Beeinflussung des Luftverkehrs sind zum einen MaBBnahmen zu berlicksichtigen, die zu
einer Minderung der Flugverkehrsnachfrage filhren und auf der anderen Seite MaRnahmen, die
einer umweltvertraglicheren Abwicklung des Luftverkehrs dienen.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

» Kostenwahrheit
Integration der Kosten fiir Umweltschaden in die Ticketpreise, Vermeidung auch versteckter
Subventionen des Flugverkehrs, Abbau steuerlicher Vorteile fiir den Luftverkehr gegeniber
den anderen Verkehrstragern, Zwang zur Klimaschadenskompensation
Ziel: Reduzierung der Nachfrage nach Flugreisen durch Kostenerhéhung; Erh6hung der
Konkurrenzfdhigkeit anderer, weniger umweltschdédlicher Verkehrstréger

> Angebotsregulierung
Ausweitung beziehungsweise Einflihrung von Nachtflugverboten, kein weiterer Neubau von
Start- und Landebahnen oder Beendigung der Subvention von Regionalflughafen
Ziel: Reduzierung der Nachfrage nach Flugreisen durch Begrenzung des Angebotes

» Zertifikathandel zur Nachfrageregulierung
Zertifikathandel fur Flugreisen, zum Beispiel nur eine halbe Flugreise (ausgedriickt in CO»-
Aquivalenten) pro Person und Jahr
Ziel: Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel, Vermeidung von Flugreisen

» Keine Verringerung von Zugangshiirden
Zugangshirden fiir den Luftverkehr sowohl bezliglich der Reisezeit als auch des Komforts, wie
zum Beispiel der Verzicht auf eine qualitativ hochwertige und komfortable verkehrliche An-
bindung von Flugh&fen an den Fernverkehr (Achtung: Widerspruch zur Integration Lang-
streckenflugnetz und Bahnnetz), sowie die Verteuerung von Parkgebiihren an Flughéafen;
Erh6hung der Reisezeiten, indem zum Beispiel auch bei Kurzstreckenfliigen Just-in-time-
Boarding nicht mehr moglich ist, vergleichbar zu interkontinentalen Fliigen.
Ziel: Minderung der Vorteile von Flugreisen gegeniiber anderen Verkehrsmitteln bezliglich
Reisezeit und Komfort
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> Effizientere Gestaltung des Luftverkehrs
(1) Aufgrund unternehmerischer Erwdgungen der Airlines und Reiseunternehmen werden
oftmals glinstige Umwegfliige mit Umstiegen angeboten. Da solche Umwegfliige infolge der
verlangerten Flugdistanzen allerdings fir die Umwelt negativer sind, sollten sie vermieden
werden, zum Beispiel durch Verteuerung oder Verbot; (2) Forderung technischer Innovationen
im Flugzeug- und Triebwerksbau (Antriebe, Aerodynamik, Gewicht) zum Beispiel durch
Investitionen in Forschung oder durch gesetzliche/regulatorische Vorgaben; (3) Effizientere
Abwicklung der Fliige durch Einsatz nachhaltig erzeugter Flugkraftstoffe (Power-to-Liquid
bedeutet klimaneutralen Flugverkehr). Der Einsatz von Power-to-Liquid ermdoglicht eine
regenerative Energieversorgung des Luftverkehrs. Hierflir bestehen bereits Ansadtze und An-
lagen, die weiter zu fordern und auszuweiten sind. Gesetzliche Vorgaben zur Beimischung
kénnen zu klimavertraglicherem Flugverkehr beitragen.
Ziel: Verringerung der Emissionen im bestehenden Flugreiseverkehr

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Die Beeinflussung des Luftverkehrs zielt vorrangig auf die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
ab. Vor allem beim Luftverkehr besteht jedoch auch ein enger Zusammenhang mit der Zielwahl.
Einige Ziele, wie zum Beispiel bei Interkontinentalreisen, sind nur mit diesem Verkehrsmittel zu
erreichen. Fir solche Reisen gilt es daher, die Zielwahl oder bereits in der Verkehrsentstehung die
Nachfrage nach weit entfernten Reisen zu beeinflussen.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tétig werden?

Die konkrete Ausgestaltung des Angebots, einschlieRlich der Netzplanung und des Tarifsystems,
liegt bei den Airlines, den Flughafen und der Reisebranche. Der Einsatz effizienterer Flugzeuge und
nachhaltigerer Flugkraftstoffe ist an das unternehmerische Interesse gekoppelt. Dieser Prozess
kann durch regulatorische Vorgaben auf nationaler und internationaler Ebene beschleunigt
werden.

Dem Staat (auf europaischer Ebene, national, regional, kommunal) stehen insbesondere im Hin-
blick auf die Luftverkehrsinfrastruktur Handlungsoptionen zur Verflgung.

Diese kdnnen zum einen auf regulatorischer Ebene liegen, wie zum Beispiel ein Nachtflugverbot,
zum anderen kdnnen sie die Bereitstellung von Infrastruktur beinhalten, um den Flughafen
erreichbar zu machen. Der rechtliche Rahmen, innerhalb dessen die Airlines und Flughafen agieren
mussen, wird durch den Staat gesetzt. Durch den Einsatz von Steuern (zum Beispiel CO,-Steuer,
Kerosinsteuer) kann hinsichtlich der Preisgestaltung und damit hinsichtlich mehr Kostenwahrheit
agiert werden (siehe 8.3.1 Monetédre Ansatze (Bepreisung, Budgetierung, Kompensation)).

Weiterhin ist zu vermeiden, dass versteckte Subventionen gegeniiber dem Luftverkehr falsche
Marktsignale setzen.
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8.3.3 Stadrkung von Urlaubsreisezielen ,in der Nahe’

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Insbesondere glinstige Flugtarife in Verbindung mit hoher Kaufkraft des Euro im auereuro-
paischen Ausland haben die Wahl weit entfernter Reiseziele fiir groRe Bevolkerungsgruppen er-
schwinglich gemacht. Insbesondere bei interkontinentalen Uberseereisen gibt es keine Alternative
zum Flugzeug. Eine Reduzierung der mit den zurilickzulegenden Strecken verbundenen Emissionen
ist somit hauptsachlich tber eine veranderte Zielwahl zu realisieren.

Griinde, die einer veranderten Zielwahl entgegenstehen, ergeben sich zum einen aus einer

— mindestens subjektiv wahrgenommenen — Zielgebundenheit der Reisenden (zum Beispiel durch
bestehende personliche Kontakte oder durch Dritte veranlasste Termine in den jeweiligen
Regionen), zum anderen durch ein entsprechendes touristisches Interesse an eben diesen
Regionen.

MaRBnahmen

Alternative Reiseziele, sowohl solche im Inland als auch im nahe gelegenen benachbarten Ausland,
miissen zum einen bekannt sein und dariiber hinaus in der Wahrnehmung der Reisenden hin-
sichtlich ihrer Angebotsqualitat (unter anderem Preisniveau, touristische Angebotspalette, Wetter)
mit den Fernzielen anndhernd konkurrieren kénnen.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

» Orientierung der entstehenden Reisekosten an der Entfernung (= finanzielle Anreize fiir
Reisen ins Inland oder ins benachbarte Ausland)
Reisen ins ferne Ausland sind — trotz des hohen Reiseaufwands infolge der zurlickzulegenden
Entfernungen — haufig preisglinstiger zu realisieren, als Reisen zu ndher gelegenen Zielen. Dies
ist unter anderem eine Folge der unterschiedlichen Besteuerung der verschiedenen Kraft-
stoffe. Ein direkter Zusammenhang zwischen zurilickzulegender Entfernung und den damit ver-
bundenen Reisekosten ist hdufig nicht gegeben. Eine verursachungsgerechte Allokation der
Kosten (siehe 8.3.1 Monetare Ansatze (Bepreisung, Budgetierung, Kompensation)) oder auch
eine steuerliche Entlastung zugunsten von Nahzielen wiirde die Wahl naher gelegener Ziele
attraktiver machen.
Ziel: Verdinderte Reisezielwahl zugunsten néher gelegener Ziele

» Schaffung sowie Stirkung/Attraktivierung lokaler touristischer Angebote
Lokale Reiseregionen miissen als Alternative zu Fernzielen geschaffen oder entsprechend aus-
gebaut und gezielt bekannt gemacht werden. Solche Nahziele miissen nicht zwingend nur
innerhalb Deutschlands liegen, sondern konnen auch das benachbarte Ausland (vor allem
grenznahe Regionen) beinhalten; entscheidend ist, dass sie ohne das Flugzeug erreichbar sind.
Die in Frage kommenden Reiseregionen sollten zudem hinsichtlich des Ausbaus einer nicht an
den MIV gebundenen Vor-Ort-Mobilitat motiviert und unterstiitzt werden.
Ziel: Reduzierung der mit An- und Abreise verbundenen Verkehrsleistung; Erméglichung des
Verzichts auf das Flugzeug als Hauptverkehrsmittel fiir An- und Abreise; Realisierung der Vor-
Ort-Mobilitét unabhdngig vom MIV
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> Erweiterung der touristischen Angebotspalette im Binnentourismus
Sofern die naturrdumlichen und klimatischen Gegebenheiten dies ermoglichen, sollte das
binnenlandische Tourismusangebot gezielt um solche Angebote erganzt werden, die von den
verschiedenen Gruppen der Fernreisenden nachgefragt werden. Dies konnten beispielsweise
verschiedene, zum Teil sehr zielgruppenspezifische Angebote sein, etwa mit Fokus auf Party-
oder Bade-/Wellness-Urlaube.
Ziel: ErschlieSung neuer Kundschaft; indirekt: Reduzierung der mit An- und Abreise ver-
bundenen Verkehrsleistung, Erméglichung des Verzichts auf das Flugzeug als Hauptverkehrs-
mittel fiir An- und Abreise

» Verldngerung und/oder Spreizung der Reisesaison
Die Nachfrage nach touristischen Angeboten (insbesondere nach Ubernachtungsméglich-
keiten) konzentriert sich haufig auf die Ferienzeiten. Die Kapazitdten im Binnentourismus sind
jedoch begrenzt und nicht beliebig ausbaubar. Um die vorhandenen Kapazitaten besser aus-
zulasten, missen potenzielle Nutzungszeitrdume erweitert werden. Eine weitere Vereinheit-
lichung etwa der Schulferien lber alle Bundesldander hinweg ware in dieser Hinsicht kontra-
produktiv.
Ziel: Kapazitéiten im Binnentourismus besser nutzbar machen

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Primar zielen die genannten, vor allem angebotsseitigen MaBnahmen vorrangig auf die Zielwahl.

Unmittelbar damit verbunden ist jedoch auch die Verkehrsmittelwahl, da anstelle des Flugzeugs
auch bodengebundene Verkehrsmittel als Option in Frage kommen.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure téitig werden?

Die konkrete Ausgestaltung der touristischen Angebotspalette liegt Giberwiegend in der Hand der
Tourismuswirtschaft, fiir die Schaffung einer nicht an den MIV gebundenen Vor-Ort-Mobilitat sind
die lokalen/regionalen Aufgabentrager gemeinsam mit den jeweiligen Verkehrsunternehmen ver-
antwortlich. Der Staat (national, regional, kommunal) kann in beiden Bereichen durch gezielte
Wirtschaftsforderung unterstiitzend tatig werden, einschlieRlich gemeinsam konzipierter Werbe-
maRnahmen.

Die Besteuerung von Kraftstoffen fiir die verursachungsgerechte Allokation von Kosten liegt hin-
gegen ausschlieBlich in der Hand des Bundes.
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8.3.4 Beeinflussung (=Reduzierung) des motorisierten Individualverkehrs

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Gegenliber den kollektiven landgebundenen Verkehrstragern verursacht der motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) wesentlich mehr Emissionen je zuriickgelegtem Personenkilometer. Anders als
beim Luftverkehr, bei dem sich schon einzelne, sehr lange Reisen deutlich auf die individuelle
Klimabilanz auswirken, sind es im MIV eher die sich aus zahlreichen Fahrten im mittleren Ent-
fernungsbereich zusammensetzende Verkehrsleistung und die daraus resultierenden Emissionen,
die es zu reduzieren gilt. Zu bericksichtigen ist hierbei, dass MIV-Langstreckenfahrten zwar zu
groRRen Teilen auf Gberdértlichen Stralen (vor allem Autobahnen) zuriickgelegt werden, sie in den
allermeisten Fallen jedoch im innerdrtlichen StraBennetz beginnen und enden.

Die Attraktivitat des MIV ergibt sich vor allem aus seiner sehr weitgehenden Flexibilitat in Form
zeitlicher und raumlicher Ungebundenheit. Hinzu kommen finanzielle Anreize, die seine Nutzung
zusatzlich befordern (etwa die steuerliche Behandlung von Fahrten zum Arbeitsplatz oder die
steuerlichen Regeln rund um Dienstwagen).

Prinzipiell gibt es zwei Ansatzpunkte zur Beeinflussung des MIV: (1) Reduzierung der Verkehrs-
nachfrage (weniger Fahrten und kiirzere Distanzen), (2) Reduzierung der Emissionen bei den ver-
bleibenden Fahrten. Insbesondere der erste Bereich ist nur im Zusammenhang mit einer Starkung
des offentlichen Verkehrs zu realisieren (siehe Abschnitt 8.3.5 Starkung von Bahn und Bus als
Verkehrsmittel).

MaRBnahmen

Im Hinblick auf die Reduzierung der MIV-Verkehrsnachfrage missen die Vorteile des MIV gegen-
Giber den 6ffentlichen Verkehrsmitteln relativiert werden oder — weniger diplomatisch aus-
gedrickt: Die Nutzung des MIV muss unattraktiver werden.

Folgende MaRnahmen kommen in Frage:

» Nachfrage- und zeitabhidngige Bemautung der Fernverkehrsinfrastruktur (Pkw-Maut)
Viele Fahrten sind nach wie vor an bestimmte Tageszeiten oder — wie im Fall des beruflich be-
dingten Fernpendelns —auch an bestimmte Wochentage gebunden. Eine entsprechend aus-
gestaltete Bemautung auch fiir Pkw kann diese Nachfrage dampfen, da sich dadurch die
relativen Kosten fiir den MIV erhéhen.
Ziel: Reduzierung von MIV-Verkehrsaufkommen und -leistung

» Tempolimit auf Autobahnen
Der MIV kann vor allem dann seinen Geschwindigkeitsvorteil gegeniber den kollektiven land-
gebundenen Verkehrsmitteln ausschopfen, wenn er keinerlei Geschwindigkeitsbegrenzungen
unterliegt. Dies gilt fiir Langstreckenfahrten auf Autobahnen. Tempolimits wirken zum einen
unmittelbar emissionsreduzierend, zum anderen relativieren sie den Geschwindigkeitsvorteil
des MIV, sodass unter Umstanden Bahn oder Bus unter zeitlichen Gesichtspunkten sowohl
objektiv als auch in der subjektiven Einschatzung eher als realistische Alternative wahr-
genommen werden.
Ziel: Reduzierung des MIV (Verkehrsaufkommen und -leistung), Reduzierung der aus dem MIV
resultierenden Emissionen
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» Bemautung ausgewahlter Nahverkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel City-Maut)

Erganzend zur Bemautung des Fernverkehrs kann die Bemautung ausgewahlter Bereiche in
innerstadtischen Bereichen (gegebenenfalls erganzt durch gezieltes Parkraummanagement)
eine steuernde (dampfende) Wirkung entfalten, da dort haufig die Ziele von Langstrecken-
fahrten liegen, unter anderem auch von Langstreckentagesreisen.

Ziel: Reduzierung von MIV-Verkehrsaufkommen

Reduzierung steuerlicher Vorteile fiir (private) Dienstwagennutzung

Die derzeitigen Regelungen hinsichtlich der steuerlichen Behandlung von Dienstwagen, ins-
besondere die Anwendung der ,, 1-Prozent-Regel” bei Versteuerung des geldwerten Vorteils
durch Beschaftigte, haufig auch in Verbindung mit Kosteniibernahmen durch die Unter-
nehmen, fungieren als Anreiz zur weitgehenden oder sogar ausschliefllichen Nutzung des Pkw:
Je mehr Kilometer gefahren werden, desto glinstiger wird es. Finanzielle Anreize sollten ent-
gegengesetzt wirken, wobei mindestens die Ungleichheit gegeniliber der Nutzung der Bahn
aufgehoben werden sollte. Dies kénnte beispielsweise durch eine modifizierte Gewahrung von
Steuervorteilen fir die BahnCard 100 erfolgen.

Ziel: Reduzierung von MIV-Verkehrsaufkommen und -leistung

Differenzierung steuerlicher Vorteile durch Entfernungspauschale

Die derzeitigen Regelungen zur einkommensteuerlichen Anerkennung der Aufwendungen fir
den Arbeitsweg verringern die Nachteile, die sich aus weit auseinanderliegenden Wohn- und
Arbeitsorten ergeben. Auch wenn die Pauschale nicht mehr ausschlieBlich im Falle der Nut-
zung des MIV gewahrt wird, konnen mit diesem in der Regel jedoch innerhalb der gleichen
Zeitspanne weitere Arbeitswege zuriickgelegt werden, die die Steuerlast entsprechend starker
mindern. Insofern hat die Entfernungspauschale mindestens indirekt eine steuernde Wirkung
auf die Verkehrsnachfrage, da weitere Arbeitswege in Kauf genommen werden kénnen. Eine
Reform der Entfernungspauschale sollte diesem verkehrlichen Effekt entgegenwirken (siehe
Abschnitt 8.3.9 Effiziente Abwicklung des Langdistanzpendelns).

Ziel: Reduzierung der MIV-Verkehrsleistung

Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge entlang des Fernverkehrsnetzes

Nach wie vor sind Batteriekapazitaten von Elektrofahrzeugen nicht fiir Langstrecken ausgelegt.
Entsprechende (Schnell-)Ladeinfrastruktur entlang des Autobahnnetzes kdnnte die Vorbehalte
gegeniber einer verstarkten Nutzung solcher Fahrzeuge auch im Langstreckenverkehr ver-
ringern. Infolge des grenzliberschreitenden Charakters des Langstreckenverkehrs sind
europaische Losungen erforderlich.

Ziel: Reduzierung von Emissionen (durch verstdrkte Nutzung von Elektrofahrzeugen)

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Mit den aufgefiihrten MaBnahmen liel3e sich vor allem die Verkehrsmittelwahl beeinflussen,
sofern sich die derzeit gegebenen Vorteile des MIV gegeniiber den kollektiven landgebundenen
Verkehrsmitteln deutlich relativieren.

Allerdings muss bei der Einflihrung einer Maut stets mit Verlagerungseffekten in Form von Aus-
weichverkehren gerechnet werden.
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Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure taitig werden?

Die Einfihrung von Maut-Regimen liegt je nach Zustandigkeit fiir die betroffenen StralRen-
kategorien bei den verschiedenen staatlichen Ebenen (national, regional, kommunal), die Ein-
fihrung eines Tempolimits auf Autobahnen ist ebenfalls Sache der Legislative.

Auch die steuerlichen Regelungen (Besteuerung der Dienstwagennutzung, Ausgestaltung der Ent-
fernungspauschale) obliegen dem Bund als nationalem Gesetzgeber.

Die Initiative zum Ausbau von Ladeinfrastruktur hingegen liegt primar im Bereich der Privatwirt-
schaft, hier kann der Staat lediglich initial und fiir einen begrenzten Zeitraum durch entsprechende
Forderprogramme tatig werden.

8.3.5 Stadrkung von Bahn und Bus als Verkehrsmittel

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Derzeit werden landgebundene 6ffentliche Verkehrsmittel gegenliber dem motorisierten
Individualverkehr und insbesondere dem Luftverkehr haufig als ,unattraktiv’ und — je nach ,Mind-
set’ der jeweiligen ,Peergroup’ — als weniger ,spektakular’ wahrgenommen (sowohl objektiv
berechtigt als auch unberechtigt).

Als nachteilig wahrgenommen werden beispielsweise zeitliche Unzuverlassigkeit, eine geringe
Flexibilitat durch eine fixe Netzabdeckung (Lticken, fehlende Nachtzugverbindungen), Unbequem-
lichkeiten beim Gepacktransport, komplexe und intransparente Tarifstrukturen oder der hohe
Aufwand fir Informationssuche und Buchung (insbesondere auch bei grenziiberschreitenden
Fahrten). Positiv gesehen — insbesondere gegeniliber dem Flugverkehr — werden unter anderem
die zeitliche Flexibilitadt bei Bahnfahrten (Nutzungsmoglichkeit ohne vorherige Reservierung), eine
vergleichsweise schnelle Amortisation der BahnCard bei Mehrfachnutzung oder fehlende
Gewichtsbeschrankungen beim Gepéacktransport.

Hemmnisse und Barrieren, die der Nutzung von Bahn und Bus entgegenstehen, gibt es demnach
auf verschiedenen Ebenen, vor allem im Bereich der Planung einer Reise (Fahrplanauskunft,
Buchung), vor allem aber auch bei der praktischen Durchfiihrung (Zuverlassigkeit, Netzabdeckung,
Unbequemlichkeit, entstehende Kosten).

MaRBnahmen

Im Hinblick auf eine Stirkung des OPV (Busse, Bahnen) miissen dessen objektive und subjektiv
wahrgenommene Nachteile aufgehoben oder — im Vergleich zu den konkurrierenden Verkehrs-
tragern Flugzeug und MIV — deutlich vermindert werden.

Folgende MalRnahmen kommen in Frage:

» Angebotsverringerung bei (kiirzeren) innerdeutschen Flugverbindungen
Derzeit bieten sich bei Flugverbindungen auf langeren innerdeutschen Strecken objektiv oder
auch nur subjektiv wahrgenommene Zeitvorteile, die sich jedoch in Abhangigkeit vom
individuellen Ausgangsort relativieren konnen. Einer gezielten Angebotsverringerung im
Bereich kurzer Flugverbindungen misste jedoch der Ausbau schneller und zuverlassiger
(Hochgeschwindigkeits-)Bahnverbindungen innerhalb Deutschlands, unter Umstdnden auch
innerhalb Europas, gegentiberstehen. Frei werdende Slots an den Flughdfen kdnnten seitens
der Airlines jedoch fiir zusatzliche Angebote von Fernfliigen genutzt werden.
Ziel: Verlagerung der Nachfrage auf die Bahn; Abbau von Nutzungshemmnissen bei ldngeren
Bahnfahrten
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Wiederausbau des Nachtzugnetzes (in Deutschland, aber auch grenziiberschreitend)
Insbesondere fiir lange Distanzen bieten sich Nachtzugverbindungen an.

Ziel: Relativierung des zeitlichen Nachteils gegeniiber dem Flugzeug, Vermeidung von Flug-
reisen

Ausbau (mindestens aber Beibehaltung) der Flexibilitat im Bahnverkehr
Reisen auch ohne Reservierung; keine Gewichtsbeschrankung fiir Gepackstiicke
Ziel: Verlagerung der Nachfrage auf die Bahn

Forderung intermodaler Reiseketten - SchlieBung der ,ersten’ und ,letzten Meile’

Vier Bereiche: (1) rdumlicher Ausbau der Bus-/Bahnnetze wieder hinein in die Peripherie, Ab-
kehr von der unternehmerischen Fokussierung ausschlieflich auf das Hauptnetz; (2) zeitlicher
Ausbau der angebotenen Verbindungen (= Taktdichte und Anschlusssicherung zum Beispiel im
Rahmen des Deutschlandtaktes, Ausdehnung des Bedienzeitraums in Randzeiten); (3) Ergan-
zung der netzgebundenen Angebote um flexibel wahrnehmbare Mobilitdtsangebote (Car-
Sharing, Anruf-Sammel-Taxis oder Ahnliches nicht nur in den zentralen Bahnhéfen);

(4) Ausweitung der City-Ticket-Option Uber die Kernstadte hinaus bis hinein in den suburbanen
und landlichen Raum.

Ziel: OPV muss Haus-zu-Haus-Relationen erméglichen (Fahrgdste miissen auch die ersten
und/oder letzten Kilometer mit dem OPV zuriicklegen kénnen)

Transparente Gestaltung der Netzstruktur in Verbindung mit dem Tarifsystem

Zwei Bereiche: (1) Vereinfachte, kundenfreundliche Gestaltung des Tarifsystems (ohne
Imitation des Flugverkehrs mit tagesflexiblen Preisen und Ahnlichem); (2) weitere Ver-
besserung der Information zu Verbindungen und Tarifen (die auch fiir Ungelbte verstandlich
sein muss); aber: die zahlreichen Freiheitsgrade (Routenwabhl, Tarife) sollten dem nicht zum
Opfer fallen

Ziel: Abbau von Zugangsbarrieren insbesondere (aber nicht nur) fiir Ungeiibte

Beibehaltung/Ausbau der Belohnung bei Mehrfachnutzung des OPV

Tarifsysteme mit Rabattierungselementen (BahnCard und Ahnliches) mit schneller
Amortisation nach wenigen Fahrten

Ziel: Verlagerung der Nachfrage auf éffentliche Verkehrsmittel, insbesondere die Bahn

Abbau von Nutzungsanreizen und -zwangen bei Dienstreisen

Speziell im Kontext von Dienstreisen sollten bestehende Anreize und Zwange zugunsten des
Flugverkehrs (resultierend etwa aus den Bestimmungen des Bundesreisekostengesetzes) ver-
ringert/abgebaut werden (zum Beispiel kein Zwang zur kostenglinstigsten/wirtschaftlichsten
Variante, Anrechnung von Reisezeiten als Arbeitszeiten) (siehe auch 8.3.7 Beeinflussung von
Reiseorganisation und -ablauf).

Ziel: Vermeidung (innerdeutscher) Flugreisen kurzer/mittlerer Distanz

Bereitstellung grenziiberschreitender Informationen und Buchungsmaglichkeiten

(1) Tarifstrukturen, Buchungs- und Stornierungsmoglichkeiten und -konditionen sollten lander-
Ubergreifend integriert oder mindestens harmonisiert werden, sodass grenziiberschreitende
Buchungen (online) moéglich werden; (2) Mehrsprachigkeit der Buchungssysteme

Ziel: Abbau von Nutzungshemmnissen bei internationalen (Langstrecken-)Fahrten
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> Verkehrstriger-/angebotsiibergreifende Informations- und Buchungsmaglichkeiten
Erste Ansitze zur Bereitstellung angebotsiibergreifender Informationen gibt es bereits. Uber
die Bereitstellung von Informationen hinaus miissen diese weiter integriert und vor allem um
ebenso integrierte Buchungs-/Bezahlmoglichkeiten erganzt werden.
Ziel: (weitere) Vereinfachung von Informationsbeschaffung, Buchung und Bezahlung bei der
Nutzung intermodaler Angebote

» Erleichterung von Gepacktransport/Fahrradmitnahme
Ausbau der bereits bestehenden Fahrradmitnahmemaoglichkeiten; Unterstiitzung insbesonde-
re von dlteren Reisenden bei Gepacktransport (insbesondere an Bahnhofen, bei Umstiegen),
Schaffung zusatzlicher, ebenerdiger Gepackablageplatze
Ziel: Verlagerung der Nachfrage auf die Bahn

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Mit MaBnahmen, die auf die Verringerung der objektiven oder subjektiven Nachteile zielen, lieBe
sich insbesondere die Verkehrsmittelwahl beeinflussen, wenn Bahn und/oder Bus als realistische
(machbare) Optionen wahrgenommen wirden.

Aber auch die Zielwahl lieRRe sich durch Ausbau (vor allem Netzabdeckung) und Gestaltung (vor
allem Information) des Angebotes beeinflussen (vor allem bei grenziiberschreiten Reisen).

Insbesondere angebotsseitige MaBnahmen haben ein grolReres Potenzial, die Attraktivitat des
OPV zu stirken

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure téitig werden?

Die konkrete Ausgestaltung der Angebote liegt iberwiegend in der Hand der Verkehrsunter-
nehmen. Dies betrifft sowohl die Netzabdeckung, die Gestaltung der Tarifsysteme sowie Umfang
und Transparenz der Informationen zum jeweiligen Angebot (hierzu zdhlen auch grenz-/unter-
nehmensubergreifende Informations-/Tarif-/Buchungssysteme).

Dem Staat (national, regional, kommunal) kommt insbesondere im Hinblick auf die Netzabdeckung
eine mehr oder weniger steuernde Rolle zu, da er zum einen die Bahnnetzinfrastruktur finanziert,
zum anderen Uber die Aufgabentrager als Besteller des Regional- und Nahverkehrs agiert. Dariiber
hinaus kann der Bund als Eigentlimer der DB AG seinen Einfluss bei der strategischen Gestaltung
des Angebotes geltend machen.

Auch der rechtliche Rahmen der Finanzierung (Stichwort ,Regionalisierungsmittel‘), innerhalb
dessen die Verkehrsunternehmen agieren miissen, wird durch den Staat gesetzt. Dies hat Aus-
wirkungen sowohl auf den Umfang und die Breite der regionalen und Nahverkehrsangebote als
auch auf die resultierenden Marktpreise fir die Nachfragenden.

Der Europaischen Union kommt unter Klimaschutzgesichtspunkten die Aufgabe zu, durch die
Setzung ordnungspolitischer Rahmenbedingungen fiir integrierte Buchungsmaoglichkeiten im
grenziiberschreitenden Schienenverkehr zu fairen Preisen zu sorgen. An dieser Stelle kann der
Bund seinen Einfluss auf européischer Ebene geltend machen.
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8.3.6 Digitalisierung, Virtualisierung

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Bislang werden mit einem Ortswechsel verbundene Reisen haufig als nicht ersetzbar angesehen.
Dies gilt nicht nur fir private Treffen mit Familienmitgliedern oder im Bekanntenkreis, sondern
gleichermalien flr Zusammenkiinfte im beruflichen Umfeld. Aber auch rein touristische Reisen
ohne jeden personlichen oder beruflichen Kontakt in der Zielregion sind ohne einen Ortswechsel
kaum vorstellbar.

Die Griinde hierfiir sind vielfdltig: Sie reichen vom menschlichen Bediirfnis nach unmittelbarem
personlichen Kontakt mit anderen Menschen bis hin zu objektiven oder subjektivempfundenen
Einschrankungen im Kontext virtueller Kommunikation wie beispielsweise unzureichende Ton- und
Bildqualitat, technische Storungen, die in der Regel begrenzte Wahrnehmung des Gegentiibers
(etwa Mimik, Gestik) oder der Wegfall sich beilaufig oder zufallig ergebender Kontakte. Zudem
setzen vor allem bei beruflich veranlassten Reisen zahlreiche Aktivitaten eine Anwesenheit vor Ort
voraus.

Aber auch, wenn die Realisierung der einer Reise zugrundeliegenden Zwecke — etwa ein Gesprach
im Rahmen der beruflichen Tatigkeit oder der virtuelle Besuch einer Ausstellung — theoretisch
ohne Ortswechsel moglich ware, stehen dem haufig eine unzureichende technische Unterstitzung
oder mangelnde praktische Fahigkeiten der ,Reisenden’ entgegen. Ein als anndhernd gleichwertig
empfundener Ersatz einer physischen Reise setzt mindestens qualitativ hochwertige
Kommunikationsinfrastrukturen voraus, zum einen hinsichtlich ihrer (technischen) Funktionalitét,
zum anderen aus Sicht des Datenschutzes. Grundlegende Fertigkeiten im Umgang mit diesen
Technologien seitens der ,Reisenden’ sind ebenso zwingend erforderlich. Dartiber hinaus kénnen
vor allem im beruflichen Kontext rechtliche Rahmenbedingungen einer Virtualisierung entgegen-
stehen: So sieht beispielsweise das deutsche Betriebsverfassungsgesetz (BetrVG) keine virtuellen
Betriebsratssitzungen vor, entsprechende Ausnahmen und Sonderregelungen gelten moglicher-
weise nur zeitlich befristet und/oder in speziellen Kontexten wie beispielsweise §129 BetrVG im
Zusammenhang der COVID-19-Pandemie (BGBI 2020).

MaRBnahmen

Im Hinblick auf eine Reduzierung physischer Reisen missen entsprechende Rahmenbedingungen
geschaffen werden, die eine erfolgreiche Realisierung der jeweiligen Reisezwecke moglich
machen. Je nach Reisezweck und den urspriinglich vor Ort vorgesehenen Aktivitaten sind diese
Rahmenbedingungen sehr unterschiedlicher Natur.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

» Flachendeckender Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruktur
Virtuelle Zusammentreffen (Telefon-/Videokonferenzen) mussen technisch einwandfrei und
ohne Stérungen ablaufen konnen. Insbesondere Videokonferenzverbindungen erfordern
hinreichende Bandbreiten.
Ziel: Reduzierung der Anzahl von Reisen
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» Ermoglichung und Forderung von Homeoffice und mobiler Arbeit
Das Arbeiten im Homeoffice ermdglicht den Verzicht nicht zuletzt von langen Pendelreisen.
Hier gilt es, die entsprechenden rechtlichen Voraussetzungen zu schaffen oder anzupassen,
sodass sowohl den Bediirfnissen der im Homeoffice oder mobil Arbeitenden als auch jenen der
Arbeitgebenden Rechnung getragen wird. Hierzu gehdren unter anderem Fragen des
Gesundheits- und Arbeitsschutzes, des Versicherungsschutzes, finanzielle Ausgleiche fiir Auf-
wendungen der Beschaftigten (zum Beispiel Erleichterung der steuerlichen Anerkennung von
Arbeitszimmern), Fragen des Datenschutzes (Sicherung interner Unternehmensdaten) oder
auch eine gesetzliche oder tarifvertragliche Verankerung eines Rechts auf Homeoffice.
Ziel: Reduzierung der Anzahl von beruflich bedingten Pendelreisen

> Bereitstellung von Kommunikationswerkzeugen, die den geltenden deutschen/européischen
datenschutzrechtlichen Anforderungen geniigen
Kommunikationswerkzeuge (Telefon-/Videokonferenztools) missen nicht nur den vielfaltigen
praktischen Anforderungen virtueller Zusammenarbeit geniligen, vielmehr mussen virtuelle
Zusammentreffen auch nach Datenschutzgesichtspunkten rechtssicher durchgefiihrt werden
konnen (unter anderem Serverstandorte in Deutschland). Nutzerinnen und Nutzer missen fir
den Umgang entsprechend geschult werden.
Ziel: Reduzierung der Anzahl von Reisen

» Rechtliche Rahmenbedingungen fiir virtuelle Sitzungen
In Bereichen, wo bislang Prasenzsitzungen gesetzlich vorgeschrieben sind (zum Beispiel im
Betriebsverfassungsgesetz (BetrVG), missen die entsprechenden Regelungen im Hinblick auf
die Durchfuihrung virtueller Sitzungen erweitert werden.
Ziel: Reduzierung der Anzahl von Reisen

» Schaffung virtueller Erlebniswelten
Im Hinblick auf den Ersatz fiir private (Kurz-)Reisen kdnnen virtuelle Erlebniswelten eine
Alternative sein. Insbesondere im kulturellen Bereich gibt es bereits zahlreiche Angebote, etwa
virtuelle Museums- und Ausstellungsfiihrungen oder virtuelle Stadtspaziergange. Auch hier
sind qualitativ hochwertige und technisch ausgereifte Losungen erforderlich, entsprechend
hoch ist noch der Forschungsbedarf.
Ziel: Reduzierung der Anzahl privater (Kurz-)Reisen

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Die genannten MalRnahmen zielen allesamt auf die Reduzierung der Anzahl von Reisen.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tétig werden?

Eine funktionsfahige, zuverlassige Telekommunikationsinfrastruktur (insbesondere deren digitale
Komponenten) sowie die dafir erforderliche zuverlassige Bereitstellung elektrischer Energie sind
im Sinne staatlicher Daseinsvorsorge essenzielle Grundlage fiir alle Bereiche der Digitalisierung.
Dem Staat (national) kommt insbesondere im Hinblick auf die Flachenabdeckung eine mehr oder
weniger steuernde Rolle zu, indem er die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Ausbau der
Netze schafft. Insbesondere dort, wo aus privatwirtschaftlicher Sicht ein Ausbau nicht lukrativ
erscheint, kann er durch gezielte finanzielle FordermaBnahmen entsprechende Anreize setzen.

Auch die Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen fiir die rechtssichere Durchfiihrung virtueller
Zusammenk{infte liegt Uberwiegend in der Hand der Legislative, im Falle der Regelungen rund um
mobiles Arbeiten und das Arbeiten im Homeoffice zusatzlich bei den Tarifparteien. Fiir den Bereich
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des offentlichen Dienstes kann der Staat (national, regional, kommunal) eine flihrende Rolle ein-
nehmen.

Das Angebot zweckdienlicher Telekommunikationswerkzeuge liegt vor allem in der Hand der
Privatwirtschaft. Gegebenenfalls kann der Staat (iber Forschungsférderung gezielte Entwicklungs-
anreize setzen. Ebenso liberwiegend in der Hand der Privatwirtschaft liegen die Entwicklung
virtueller Erlebniswelten sowie die Konzeption und Vermarktung damit verbundener ,touristischer’
Angebote.

8.3.7 Beeinflussung von Reiseorganisation und -ablauf

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Abgesehen von Urlauben, die liberwiegend um ihrer selbst willen durchgefiihrt werden, haben
sowohl private als auch berufliche Reisen in der Regel konkrete Anldsse, haufig sind sie nicht ohne
Weiteres ersetzbar. Anteile der individuellen Verkehrsleistung (Personenkilometer) lieRen sich
vermeiden, wenn mehrere Reisezwecke im Kontext einer einzelnen Reise verfolgt werden
konnten. Die verkehrsmittelspezifische Verkehrsleistung (Fahrzeugkilometer) lieRe sich hingegen
mit einer Kopplung der Reisen mehrerer Personen verringern, die trotz unterschiedlicher
individueller Reisezwecke die Fahrt als solche gemeinsam durchfiihren (Erh6hung der Auslastungs-
grade).

Ungeachtet der Durchfiihrung unverzichtbarer Reisen in anderer Form gilt es dariiber hinaus, den
Anteil der Distanzliberwindung im Kontext von Reisen zu minimieren. Insbesondere im Bereich
privater Urlaubsreisen bedeutete dies eine Beeinflussung der Reisehaufigkeit, also eine Redu-
zierung der zahlreichen Kurzreisen — vor allem jener, die zu weit entfernten Zielen fiihren — zu-
gunsten weniger, dafiir aber langer dauernder Reisen. Entscheidend ist hier, ob die ursachlichen
Intentionen fur Reisen (zum Beispiel ,Erholung’) auch bei veranderter Reisegestaltung und -orga-
nisation erreicht werden kénnen. Zu beriicksichtigen ware jedoch in jedem Fall die aufsummierte
Verkehrsleistung, da eine einzige Interkontinentalreise immer noch mehr Emissionen verursacht
als mehrere Kurzreisen in nahe gelegene Urlaubsregionen.

Neben dem gesellschaftlichen ,Mindset’ (Urlaub, so oft und sobald es praktisch mdglich und
finanziell erschwinglich ist), individuellen Praferenzen und Lebensumstédnden sind es oft auch
duBRere Umstande, die einer anderen, vor allem flexibleren Organisation der Reisen entgegen-
stehen, etwa restriktive Regelungen rund um die Arbeitszeit oder Dienstreisen.

MaRBnahmen

Malnahmen zur Beeinflussung der Reiseorganisation verfolgen im Wesentlichen zwei Ziel-
richtungen: (1) Bindelung mehrerer Reisezwecke oder mehrerer Reisender im Rahmen einer Orts-
verdnderung, (2) Aufhebung ,falscher’ Anreize fir zahlreiche/zusatzliche Reisen.
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Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

>

Integration der Dienstreisen in Klimaschutzmanagement von Unternehmen und 6ffentlichen
Arbeitgebenden

Haufig stehen bei Dienst-/Geschéftsreisen organisatorische (Termine) und finanzielle (Wirt-
schaftlichkeitsgebote) Gesichtspunkte im Vordergrund, wahrend Klimaschutzerwagungen
seltener eine Rolle spielen. Die explizite Bertlicksichtigung solcher Reisen im Rahmen von
Klimaschutzkonzepten in Verbindung mit entsprechenden gesetzlichen Regelungen (ins-
besondere des BRKG) sollte Anreize fiir die klimavertraglichere Durchfiihrung solcher Reisen
setzen.

Ziel: Veriinderte Verkehrsmittelwahl!

Modifikation des Bundesreisekostengesetzes (BRKG)

Derzeit unterliegt die Koppelung dienstlicher und privater Reisen engen Grenzen (5-Tage-
Regel) und fungiert auf diese Weise nicht als Anreiz zur Blindelung mehrerer Reisen zwecks
Einsparung von An-/Abreise. Andererseits birgt eine Lockerung dieser Regelungen die Gefahr
der Induzierung zusatzlicher privater Reiseanteile im Kontext von Dienstreisen.

Ziel: Reduzierung der Verkehrsleistung

Flexible Angebote fiir (Klein-)Gruppenreisen

Mit der verstarkten Bildung von Reisegemeinschaften, insbesondere solcher mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, lieBen sich Auslastungsgrade von Bahnen und Bussen insgesamt erhéhen und
die Emissionen je Personenkilometer verringern. Bereits bestehende Angebote (zum Beispiel
Gruppenkarten fur Bahnreisen) mussten jedoch deutlich flexibler nutzbar sein, um einerseits
flir zusatzliche Reisen in Frage zu kommen und andererseits zusatzliche Kundschaft er-
schlieBen zu kénnen. Mehrere parallele Pkw-Fahrten kdnnten beispielsweise auch durch eine
Sammelfahrt mit einem gemieteten Bus ersetzt werden.

Ziel: Verlagerung vom MIV zugunsten des OV; Reduzierung der spezifischen Emissionen je
Personenkilometer

Bonus fiir Langzeiturlaube

Dem Prinzip der ,Gamification’ folgend kénnten zusammenhéangende langere Urlaube/Reisen
(zum Beispiel ab 2 Wochen) mit zuséatzlichen ,Bonustagen’ oder einem entsprechenden
finanziellen Pendant belohnt werden, um dem Trend zu zahlreichen Kurzreisen entgegen-
zuwirken (gegebenenfalls in Abhédngigkeit von resultierenden Emissionen).

Zudem relativierte sich die Bedeutung des Zeitanteils fiir An-/Abreise, je langer eine Reise
insgesamt dauert. Unter diesem Gesichtspunkt kdmen gegeniiber dem Flugzeug ,langsamere’
Verkehrsmittel auch eher als Hauptverkehrsmittel in Frage.

Zu bedenken ware jedoch die unerwiinschte Folge, dass vor allem solche Personen zusétzlich
belohnt wiirden, die sich ohnehin schon langere Urlaubsreisen leisten kdnnen. Dariiber hinaus
stellt sich die Frage der Finanzierung einer solchen MaRnahme.

Ziel: Reduzierung des Reiseaufkommens und damit der Gesamtverkehrsleistung; verdnderte
Verkehrsmittelwahl

Flexibilisierung von Arbeitszeitvorgaben

Der Bildung von Fahrgemeinschaften flir Langstreckenarbeitswege stehen haufig individuelle,
nicht miteinander kompatible Arbeitszeitvorgaben entgegen. Hier gilt es, nicht nur den
pendelnden Beschaftigten entsprechende Anreize zu setzen, sondern auch den beteiligten
Unternehmen. Unterstiitzend wirkten beispielsweise flexible Gleitzeit-/Kernzeitregelungen.
Ziel: Reduzierung fahrzeuggebundener Fahrleistungen
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Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Primar zielen die genannten MaRnahmen auf das Reiseaufkommen und damit auf die Verkehrs-
leistung. Darliber hinaus wird die Verkehrsmittelwahl beeinflusst, wenn entsprechende Anreize
fr das Flugzeug in Form von Geschwindigkeits- und Kostenvorteilen reduziert werden.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure téitig werden?

Uberall dort, wo gesetzliche Regelungen das Reiseverhalten steuern, liegt der Handlungsauftrag
beim Staat in seiner Rolle als Gesetzgeber (etwa beim BRKG).

Privatwirtschaftliche Unternehmen, aber auch 6ffentliche Arbeitgebende haben Handlungsspiel-
raume bei der Gestaltung von Arbeitszeitmodellen und Dienstreisevorgaben, sei es auf der Ebene
eines einzelnen Unternehmens oder aber im Rahmen von Tarifpartnerschaften.

Verkehrsunternehmen sind in der Pflicht, entsprechende verkehrliche Angebote zu gestalten
(etwa Gruppenfahrkarten).

8.3.8 Aufbau einer nachhaltigen Mobilitatskultur und Kommunikationsstrategie

MaRBnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Die Mobilitatskultur eines Landes und die damit verkniipften Leitbilder und Kommunikations-
strategien haben einen nicht zu unterschatzenden Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung. Die lange Zeit in der Stadtplanung vorherrschende Bevorzugung des MIV (Leitbild der
autogerechten Stadt) und der in der Vergangenheit oft autozentrierte politische Diskurs auf Ebene
von Bund, Landern und Gemeinden haben tiber Jahrzehnte das Entstehen einer Raumstruktur und
eines Verkehrsangebots gefiihrt, das nicht auf die Férderung nachhaltigen Mobilitatsverhaltens
ausgerichtet ist. Damit einher ging der Aufbau von Normen und Wertvorstellungen sowie von
Mobilitats- und Lebensstilen, bei denen das Auto einen hohen Stellenwert hat. In Bezug auf Reisen
sind haufige Urlaube in weit entfernte Lander eher mit Prestige verknlipft als nachhaltiges Reisen
in der Region und lassen entfernungsintensives Verhalten mit hohem Ressourcenverbrauch
erstrebenswert erscheinen.

Ziel muss es daher sein, den Prozess fiir den Aufbau einer nachhaltigen Mobilitatskultur in Gang zu
setzen. In Bezug auf die Langstreckenmobilitdt bedeutet dies sowohl den Aufbau einer Infra-
struktur, die die Wahl nahe gelegener Ziele und die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel fordert,
als auch den Aufbau gesellschaftlicher Wertvorstellungen und sozialer Normen, die nicht das
Reisen in ferne Lander, sondern sanften Tourismus honorieren. Wichtig ist es, den Menschen auf
diesem Weg Entscheidungshilfen zu bieten und sie durch entsprechende Kommunikations-
strategien und einen entsprechenden gesellschaftlichen Dialog beim Aufbau nachhaltiger
Mobilitatsstile zu unterstitzen.

MaRnahmen

Der Fokus dieser MalRinahmen liegt auf dem Aufbau einer nachhaltigen Mobilitdts- und Reisekultur
im Sinne entsprechender Leitbilder und Kommunikationsstrategien.
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Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

» Flugscham anstelle positiver Assoziationen mit dem Fliegen
Dem lange Zeit durchweg positiven Image von Flugreisen in entfernte Lander wird — um-
schrieben mit dem Begriff Flugscham — eine andere Sichtweise entgegengesetzt. Fliegen ist
demnach kein Statussymbol mehr, sondern ein Verhalten, das angesichts gestiegenen Um-
weltbewusstseins peinlich ist. Uber Kampagnen und die Vorbildfunktion wichtiger, in der
Offentlichkeit stehender Personen (siehe unten) kann sich diese neue Sichtweise ins Bewusst-
sein der Bevolkerung einpragen und damit eine héhere Verhaltenswirksamkeit erzielen. Denk-
bar ware in diesem Kontext auch eine plakative und eingangige assoziative Verknlpfung des
Fliegens mit seinen negativen Auswirkungen auf die Umwelt (zum Beispiel Bilder von Eisbaren
auf schmelzenden Eisschollen oder Ahnliches, analog zu den Bildern auf Zigarettenschachteln,
die die gesundheitlichen Auswirkungen des Rauchens drastisch illustrieren).
Ziel: Einstellungswandel zugunsten einer umweltgerechten Wahl von Reisezielen und Verkehrs-
mitteln

» Entscheidungshilfen geben: Vergleich von Zeit, CO,-Emissionen und Kosten
Die Sichtbarmachung von Kosten, Zeitaufwand und CO,-Emissionen fiir unterschiedliche Reise-
ziele und Verkehrsmittelalternativen kann eine wichtige Entscheidungshilfe bei der Urlaubs-
planung bieten: Wie hoch ist der personenspezifische CO,-Ausstoss zum Beispiel bei einer
Kreuzfahrt, der Nutzung eines Wohnmobils, der Anfahrt mit der Bahn oder dem Flugzeug oder
einem innereuropdischen im Vergleich zu einem interkontinentalen Flug? Fir die Antwort auf
solche Fragen kann der Aufbau eines als Webapplikation zur Verfligung stehenden
Instruments helfen, die unterschiedliche Klimaschadlichkeit verschiedenartiger Verkehrsmittel
gegenlberzustellen und so eine Hilfe fiir eine richtige Entscheidung zu geben. Fir die Ver-
besserung der Kostenwahrheit (siehe 8.3.1 Monetare Ansatze (Bepreisung, Budgetierung,
Kompensation)) als zuséatzliche Entscheidungshilfe zugunsten nachhaltigen Reisens gilt es
dabei, die Internalisierung externer Umweltkosten bei wenig umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln voranzubringen.
Ziel: Verdnderung von Reiseziel, Reiseart und Verkehrsmittelwahl!

» Positive Kommunikationsstrategien bei MaBnahmen: Anreize statt Verbote
Grundsatzlich sollten MaRnahmen zur Beeinflussung des Reiseverhaltens keinen Verbots-
charakter haben. Stattdessen gilt es, die jeweils positiven Seiten des anderen Reisens hervor-
zuheben. Im Falle der Bahn sind dies — wie heute bereits von der Bahn adressiert — zum
Beispiel der Vorteil, die Reisezeit sinnvoll nutzen zu kénnen.
Ziel: Férderung der Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

» Werbung fiir sanften Tourismus
Sanfter Tourismus, das Erleben von Urspriinglichkeit und Reisen ohne auf die Natur einzu-
wirken, ist bislang eher ein Nischenprodukt. Dieses gilt es als Gegenpol zum Massentourismus
mit weit entfernten Zielen intensiver zu bewerben. Dabei kommt aktiven Urlauben wie zum
Beispiel Fahrradtouren, Wanderungen oder Segeltdrns sowie einer Anreise mit umweltfreund-
lichen Verkehrsmitteln eine hohe Bedeutung zu. Dies gleicht einem Imagewandel, der lang-
fristig zum Aufbau neuer Wertstrukturen beitragen kann.
Ziel: Veréinderung von Reiseziel, Reiseart und Verkehrsmittelwahl
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» Vorbildfunktion von Personen des o6ffentlichen Lebens
Die Berichterstattung liber Personen des 6ffentlichen Lebens ldsst zumeist ein entfernungs-
intensives, auf das Flugzeug fokussiertes Reiseverhalten erkennen. Die Anzahl 6ffentlicher
Personen, die sich zu nachhaltigem Reisen bekennen und ihre Bekanntheit fiir die Unter-
stlitzung dieser Verhaltensweise nutzen, ist gering. Ziel sollte es sein, flir das Erreichen unter-
schiedlicher Gesellschafts- und Altersgruppen jeweils geeignete Personlichkeiten zu gewinnen,
die offentlichkeitswirksam fir nachhaltiges Reisen einstehen.
Ziel: Férderung der Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

Welche Bereiche der Nachfrage konnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Durch den Aufbau neuer Leitbilder und gesellschaftlicher Wertvorstellungen in Bezug auf das
Reisen wird zunachst primar die Verkehrsmittelwahl adressiert. Langerfristig kann daraus auch
eine geanderte Zielwahl entstehen.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure taitig werden?

Kommunikation findet auf vielen verschiedenen Ebenen statt. Gefragt sind hier Politikerinnen und
Politiker ebenso wie Personen aus der Planung, aus Interessensverbanden und lokalen Medien
sowie der Reiseverkehrsbranche.

8.3.9 Effiziente Abwicklung des Langdistanzpendelns

MaRBnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Langdistanzpendeln beschreibt ein Segment der Langstreckenmobilitat, welches durch Regel-
maRigkeit und Wiederholung charakterisiert ist. Hierzu zahlt neben dem Pendeln zum Arbeitsplatz
Uber groRe Distanzen auch das regelmaRige Aufsuchen eines Zweitwohnsitzes, wie zum Beispiel
eines Ferienhauses. Langdistanzpendeln ist ein Phanomen, dass durch verschiedene neuere Ent-
wicklungen geférdert wird, zum Beispiel die Zunahme von Haushalten mit mehreren Einkommen,
die Auflosung von Familienverbanden oder die Spezialisierung der Arbeitswelt. Die Entscheidun-
gen im Kontext des Langdistanzpendelns sind im Gegensatz zu einzelnen Dienst- oder Urlaubs-
reisen weniger leicht beeinflussbar, da sie ein Ergebnis unterschiedlicher persénlicher und auch
langfristiger Abwagungen sind, die durch deren Vielschichtigkeit — gerade auch unter den gelten-
den Rahmenbedingungen — komplex sind. Im Unterschied zu den eher seltenen Reiseanldssen wird
beim Langdistanzpendeln die Entscheidung tiber das Ziel einer Reise gar nicht und die Nutzung
eines Verkehrsmittels nicht jedes Mal neu getroffen. Langdistanzpendeln ist vielmehr einem
routinisierten Verhalten zuzuordnen und eher durch Anderung von strukturellen Bedingungen
(Wohnstandortwahl, Arbeitsortwahl, steuerliche Behandlung des Pendelns und von Zweitwohn-
sitzen) beeinflussbar.

Gerade in diesem MafRnahmenbereich ist die ,Gefahr’ von Rebound-Effekten im besonderen Mal3e
zu berlcksichtigen. So kann beispielsweise die Flexibilisierung der Arbeitswelt (Gleitzeit, Home-
office, Teilzeitarbeitsvertrage) dazu flihren, dass zwar nicht taglich liber eine lange Distanz ge-
pendelt wird, das Langdistanzpendeln jedoch durch derartige Rahmenbedingungen (wie zum
Beispiel auch die steuerliche Absetzbarkeit des Pendelns) unterstiitzt oder sogar erst ermoglicht
wird.
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MaRBnahmen

Malnahmen in diesem Handlungsfeld zielen in zwei Richtungen: Zum einen sollten MaBnahmen
darauf ausgelegt werden, die Ursachen des Langdistanzpendelns zu vermeiden. Zum anderen
sollten MaRnahmen darauf abzielen, die Haufigkeit der Ereignisse zu reduzieren und die Verkehrs-
mittelwahl zu beeinflussen.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

>

Anpassung und Deckelung der Entfernungspauschale

Eine Deckelung oder eine veranderte Ausgestaltung der steuerlichen Absetzbarkeit des
Pendelns liber groRe Distanzen kann dazu beitragen, dass Abwagungen des Fir und Wider bei
der Entscheidung fiir das Langdistanzpendeln aus der Sicht von Individuen oder Haushalten
anders ausfallen (siehe auch 8.3.4 Beeinflussung (=Reduzierung) des motorisierten
Individualverkehrs).

Ziel: Minderung der finanziellen Attraktivitét des Langdistanzpendelns

Reduzierung der Pendelhdufigkeit

Wenn Langdistanzpendeln an sich nicht vermieden werden kann, sollte die Haufigkeit der
Wege reduziert werden. Homeoffice steht hier als MaRnahme zur Reduzierung von Arbeits-
wegen im Fokus. Jedoch sollte das Langdistanzpendeln nicht grundsatzlich durch arbeitszeit-
rechtliche Regeln attraktiv gestaltet werden, etwa durch Anerkennung der Zeit des Arbeits-
weges als Arbeitszeit.

Ziel: Hdufigkeit der Langdistanzpendelereignisse reduzieren

Anpassung der Zweitwohnsitzsteuer

Eine hohere Zweitwohnsitzsteuer fir Wohnsitze, die nicht unmittelbar der Moglichkeit der
Erwerbstatigkeit dienen, kann die Attraktivitat eines Zweitwohnsitzes vermindern. Umgekehrt
ist aus verkehrlicher Sicht jedoch zu berticksichtigen, dass ein Zweitwohnsitz, beispielsweise
am Arbeitsplatz, auch die Gesamtverkehrsnachfrage reduzieren kann, selbst dann, wenn er
vergleichsweise nah beim Hauptwohnsitz liegt.

Ziel: Zweitwohnsitze unter 6kologischen Gesichtspunkten bewerten

Erleichterung von Wohnstandortanpassungen

Hierzu zahlen MaRBnahmen in der Wohnraumpolitik, die Modifikation der Besteuerung auf
Grunderwerb und Grundbesitz sowie der Bemessung von Vermittlungs- oder Notariatskosten.
Ziel: Langdistanzpendeln mindern, indem eine Anpassung des Wohnstandorts erleichtert wird

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

Forderung der Nutzung von Bus und Bahn als Verkehrsmittel fiir das Langdistanzpendeln. Die
Anerkennung des Arbeitens im Zug als Arbeitszeit konnte eine MaRnahme sein (aber: Wider-
spruch zur Nichtanerkennung der Arbeitszeit im Rahmen des Langdistanzpendelns). Bestehen-
de finanzielle Anreize wie zum Beispiel die Entfernungspauschale, die auch fiir den MIV gilt,
oder die Bereitstellung von Dienstwagen beziehungsweise Bezahlung der Kraftstoffe durch
Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber fiihren zu falschen Signalen (siehe 8.3.4 Beeinflussung
(=Reduzierung) des motorisierten Individualverkehrs). Eine Attraktivierung des Verkehrs-
systems durch verbesserten Komfort oder verringerte Reisezeiten dirfte das Langdistanz-
pendeln als solches fordern (Rebound-Effekt). Dies sollte auch bei zuklinftigen Entwicklungen
und Technologien, zum Beispiel beim autonomen Fahren, berticksichtigt werden, da die im
Verkehr verbrachte Zeit dann unter Umstanden nicht mehr als verlorene Zeit angesehen wird.
Ziel: Férderung der Nutzung von klimafreundlichen Verkehrsmitteln
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Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaBnahmen beeinflusst werden?

Die Entscheidungen bei einzelnen Reiseereignissen kénnen nur schwer direkt beeinflusst werden.
Die MalRnahmen zielen vorrangig auf die Minderung der Verkehrsentstehung ab. Mit weiteren
Malnahmen kann auch die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden. Insgesamt sind die Wirkun-
gen der MaRnahmen nur schwer abzuschatzen, da unklar ist, welche Ursachen und auch individu-
ellen Kalkile dem Langdistanzpendeln zugrunde liegen (Wohnstandortwahl, Lage des Arbeits-
platzes).

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tétig werden?

Beziglich steuerlicher Instrumente und MalRnahmen im Bereich der Gesetzgebung kénnen der
Bund und die Lander agieren. Im Bereich der Wohnraumpolitik knnen zusatzlich die Kommunen
wichtige Akzente setzen, ebenso wie die private Immobilienwirtschaft, die den Immobilienmarkt
wesentlich beeinflusst.

Arbeitgebende kdnnen durch Vorgaben und Unternehmensrichtlinien weiterhin Einfluss auf das
Langdistanzpendeln nehmen.

8.3.10 Effiziente Abwicklung des Langstreckenverkehrs

MaRBnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Die Uberwindung weiter Entfernungen ist — je nach gewahltem Verkehrsmittel — mehr oder
weniger zeitaufwendig. Dies ist jedoch nicht nur den Entfernungen an sich geschuldet. Sofern die
Reisen nicht mit individuellen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden, werden die Reiseketten in-
folge erforderlicher Umstiege teilweise sogar mehrfach unterbrochen, sowohl fiir Wechsel inner-
halb eines Modus als auch zwischen verschiedenen Modi. Umstiege sind nicht nur unbequem (vor
allem im Hinblick auf Gepacktransport), sie bergen zudem zusatzlich das Risiko verpasster An-
schliisse. Hinreichend grol3e Zeitpuffer missen von vornherein eingeplant werden, was die
Gesamtreisezeiten zusatzlich verlangert. Bei grenziiberschreitenden Reisen verscharft sich die
Umsteigeproblematik, wenn nationale Fahrplane nicht aufeinander abgestimmt sind.

Wahrend Reisen zwischen zentralen Knotenpunkten — groReren Stadten — oft ohne zeitraubende
Umstiege absolviert werden kénnen, werden Reisen zu periphereren Zielen — etwa im landlichen
Raum —in eben diesen zentralen Knotenpunkten oft jah unterbrochen. Dies gilt vor allem fiir den
Schienenverkehr, dessen Netz in Deutschland in den letzten Jahrzehnten vor allem in der Peri-
pherie betrachtlich ausgediinnt wurde. Hier fehlen oft immer noch passende Angebote fiir die
Bewaltigung der sogenannten ,ersten’ und/oder ,letzten Meile’, oder die Informationen
verschiedener Ebenen (Fahrplane, Buchung) sind nicht hinreichend aufeinander abgestimmt. Die
beschriebenen Unzuldnglichkeiten wirken insbesondere der Wahl der Bahn als Langstrecken-
verkehrsmittel entgegen.

Mit Blick auf die Entfernungen kommt es zudem vor allem im Flugverkehr, aber auch beim Eisen-
bahnverkehr infolge der Angebots- und Netzstrukturen haufig zu Umwegen, die die zurlick-
zulegenden Entfernungen zum Teil deutlich erhéhen kdnnen. Langstreckenfliige werden im
Wesentlichen nur zwischen den zentralen Drehkreuzen abgewickelt, die Fllige, die als Zubringer
dienen, fiihren haufig zunachst in die ,falsche’ Richtung. Ahnlich sieht es im Schienenfernverkehr
aus, wenn auch weniger ausgepragt.
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MaRBnahmen

Im Hinblick auf eine hinsichtlich Zeit und Entfernung effizientere Durchflihrung von Langstrecken-
reisen missen die Reisen hinderungsfrei ablaufen kdnnen. Sofern nicht ohnehin vermeidbar,
miissen Umsteigevorgange zuverlassig und ohne wesentliche Verzégerungen moglich sein,
betriebswirtschaftlich verursachte Umwege sollten die Ausnahme bleiben.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

>

Ausbau des Fernverkehrsangebotes im deutschen/europiischen Bahnnetz

Schaffung zusétzlicher, auch grenziiberschreitender Langstreckenverbindungen (einschlieRlich
Nachtzugverbindungen), die moglichst ohne Umwege sowie ohne Umstiege auskommen
(vergleichbar den friiheren Kurswagen der Bahn)

Ziel: Reduzierung von Gesamtfahrzeiten; Verlagerung von Flug- oder Pkw-Reisen auf die Bahn

Engmaschigere Kniipfung der deutschen und europdischen Bahnnetze hinein in die
Peripherie

SchlieBung von Liicken, insbesondere im Hinblick auf touristische Ziele auRerhalb der Zentren
sowie die ,erste/letzte Meile’, gegebenenfalls Koppelung mit ergdnzenden Angeboten anderer
Modi (zum Beispiel Integration der Fernbusse in ein integriertes Tarif- und Fahrplansystem
Bahn/Bus).

Ziel: Reduzierung von Gesamtfahrzeiten; Verlagerung von Pkw-Reisen auf die Bahn

Verzicht auf kurze innerdeutsche/innereuropéische (Zubringer-)Fliige

Schaffung und Ausbau der entsprechenden Bahnrelationen (Kapazitdten, Taktung); im Hinblick
auf Zubringerfllige fiir Interkontinentalverbindungen Sicherstellung der Flughafenanbindung
per Bahn (aber: Widerspruch zur Erhéhung der Reisewiderstande im Flugverkehr)

Ziel: Verlagerung von Flugreisen auf die Bahn

Erleichterung des Gepacktransports

Unterstlitzung insbesondere von dlteren oder in ihrer Beweglichkeit eingeschrankten
Reisenden beim Gepacktransport (insbesondere an Bahnhofen, bei Umstiegen innerhalb der
Bahn, an Umsteigeknoten des Buslinienverkehrs, aber auch intermodal); Eincheck-/Durch-
checkmaglichkeiten analog zum Flugverkehr

Ziel: Verlagerung von Pkw-Reisen auf die Bahn

Einhaltung von Fahrpldnen

Insbesondere Umsteigerelationen sind auf die Einhaltung von Fahrplanen angewiesen, damit
Anschlussziige nicht verpasst werden.

Ziel: Vermeidung von Verzégerungen, Reduzierung von Gesamtfahrzeiten; Verlagerung von
Pkw-Reisen auf die Bahn
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Welche Bereiche der Nachfrage konnten durch MaRnahmen beeinflusst werden?

Mit MaRnahmen die auf eine Verringerung der Gesamtreisezeiten zielen, lieRe sich zum einen die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen, sofern sich die zeitlichen Nachteile von Bus und Bahn im Fern-
verkehr gegeniiber dem Flugzeug verringern wirden.

Malnahmen, die auf einen Ausbau des Bahnnetzes zielen (sowohl Langstrecken- und Nachtzug-
verbindungen als auch Nachverkehrsverbindungen fir die ErschlieBung periphererer Regionen),
werden auch Einfluss auf die Zielwahl haben, wenn mehr Ziele erreichbar werden.

Unter Umstanden muss bei realisierten Reisezeiteinsparungen mit einem Rebound-Effekt in Form
steigender Nachfrage gerechnet werden.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tétig werden?

Die konkrete Ausgestaltung des Bahnnetzes sowie die angebotenen Zugverbindungen liegen liber-
wiegend in der Hand der Eisenbahnunternehmen. Erganzende Angebote fir die ,erste’ und ,letzte
Meile’ liegen dariliber hinaus in der Hand regional oder kommunal agierender Verkehrsunter-
nehmen sowie der Privatwirtschaft.

Dem Staat (national, regional, kommunal) kommt insbesondere im Hinblick auf die Netzabdeckung
eine mehr oder weniger steuernde Rolle zu, da er zum einen die Bahnnetzinfrastruktur finanziert,
zum anderen (ber die Aufgabentrager als Besteller des Regional- und Nahverkehrs agiert. Auch
der rechtliche Rahmen der Finanzierung (Stichwort ,Regionalisierungsmittel), innerhalb dessen die
Verkehrsunternehmen agieren mussen, wird durch den Staat gesetzt. Dies hat Auswirkungen
sowohl auf den Umfang/die Breite des (Regional-/Nahverkehrs-)Angebotes als auch auf die
resultierenden Marktpreise fir die Nachfragenden.

Auch im Hinblick auf eine Reduzierung oder sogar Abschaffung des Angebotes von Kurzstrecken-
fligen kann der Staat eine regulierende Rolle (ibernehmen (analog zur friheren Regulierung des
Fernbusmarktes).
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8.3.11 Sozialisation junger Menschen: Forderung der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel und Wahl naher gelegener Reiseziele

MaRnahmenbereich und die ,Idee‘ dahinter

Kinder und Jugendliche wachsen heute mehr denn je in einer autoorientierten Welt auf. Haushalte
mit Kindern gehdren zu den am starksten motorisierten Haushalten Giberhaupt. Selbst in grofRen
Stadten mit zahlreichen alternativen Mobilitdtsangeboten lernen Kinder im Rahmen ihrer Alltags-
und Reisemobilitat oft wenig mehr als das Auto kennen. Das Reisen selbst hat sich dabei auch fir
Kinder verandert. Im Vergleich zu friiheren Generationen reisen sie mehr, weiter und immer
haufiger mit dem Flugzeug. Im Rahmen der Sozialisation, die als ,,Gesamtheit der gesellschaft-
lichen Einflisse auf die Personlichkeitsentwicklung eines Menschen” verstanden werden kann
(Tillmann 2011), pragen sich so entfernungsintensive Lebensstile ein, die im Erwachsenenalter das
Bereisen ferner Lander mit Auto und Flugzeug begiinstigen.

Ziel der hier vorgeschlagenen MalRnahmen ist es, diesem Trend entgegenzuwirken und Kindern
und Jugendlichen auf unterschiedlichen Ebenen — kognitiv und emotional — nachhaltiges Reisen
naher zu bringen. Neben der Vermittlung von Wissen und einer kritischen Auseinandersetzung mit
den Folgen gehoren dazu praktische Erfahrungen. Von besonderer Bedeutung sind positive
Erlebnisse mit nachhaltigem Reisen, die zu einer emotionalen Verankerung der Lebensweise bei-
tragen und die Beibehaltung dieser Art zu Reisen im Erwachsenenalter erhéhen.

MaBnahmen

Die Vermittlung von nachhaltigem Reisen im Rahmen der Sozialisation von Kindern, Jugendlichen
und jungen Erwachsenen kann auf unterschiedlichen Ebenen ansetzen. Letztlich lauft alles darauf
hinaus, die Vorteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel gegenliber Auto und Flugzeug sowie die
Vorteile ndher gelegener Zielorte zu adressieren.

Folgende MaRRnahmen kommen in Frage:

» Einbindung nachhaltigen Reisens in Unterrichtsinhalte
Auf Wissensebene kann das Thema ,nachhaltiges Reisen’ in viele Facher eingebunden werden:
in Geographie- und Sachunterricht, aber auch in Mathematik durch praxisnahe Anwendungs-
beispiele wie beispielsweise die Berechnung der CO,-Emissionen bei der Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel oder im Deutschunterricht in Form von Texten zu nachhaltigem Reisen.
Wichtig ist, dass dabei auch ganz praktisches Wissen vermittelt wird, wie die Nutzung von
Fahrkartenautomaten oder von Buchungsplattformen, die fiir viele Erwachsene eine Zugangs-
hirde darstellen. Durch das Aufgreifen des Themas in verschiedenen Fachern und Jahrgangs-
stufen kénnen unterschiedliche Aspekte beleuchtet und das Wissen gefestigt werden.
Ziel: Vermitteln von Wissen zu nachhaltigem Reisen
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» Schulfahrten bindend nur mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln
Schulfahrten in Form von Ausfliigen und mehrtagigen Reisen wie Klassenfahrten, Studien-
reisen oder Fahrten zur internationalen Begegnung sollten — wo mdéglich — immer mit umwelt-
vertraglichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden. Die Ermittlung von Reiseverbindungen
und Reisekosten sollte von den Schiilerinnen und Schiilern selbst durchgefiihrt werden. Auf
diese Weise erlernen sie sowohl bei Tagesausfliigen als auch bei langeren Fahrten den
praktischen Umgang mit der Bahn und anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Aufgrund des
engen Zusammenhangs von alltaglicher Mobilitat und Reiseverhalten kénnen so generelle
Verhaltensmuster erprobt werden, auf die im Erwachsenenalter zugegriffen werden kann.
Ziel: Erlernen des praktischen Umgangs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

» BahnCard und Interrail Zur Gewinnung junger Menschen als Bahnreisende
Nach Abschluss der Schule ist bei vielen Absolventinnen und Absolventen die Durchfiihrung
einer langeren Reise beliebt. Angebote wie Interrail und BahnCard sollten in Schulen konse-
quent beworben werden. Da die Wahrscheinlichkeit fir die Nutzung der Bahn steigt, wenn
diese bereits in jlingerem Alter eine Rolle gespielt hat, sollten die Bahnunternehmen beispiels-
weise mit speziellen Angeboten fiir Klassenfahrten et cetera ansetzen.
Ziel: Férderung der Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

» Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel bei Schiileraustausch und Studienaufenthalten
Immer mehr Schiilerinnen und Schiiler sowie Studierende verbringen einen Teil ihrer Schulzeit
oder ihres Studiums im Ausland. Organisationen, die bei diesen Reisen unterstiitzen, und
Stipendien, die diese Reisen finanziell erleichtern, sollten bevorzugt die Nutzung umwelt-
vertraglicher Verkehrsmittel fordern, bei unumgéanglichen Flugreisen (etwa bei inter-
kontinentalen Reisen) idealerweise verbunden mit Kompensationszahlungen.
Ziel: Férderung der Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

» Anreize fiir junge Familien, mit der Bahn zu reisen
Konsequenter Ausbau von Angeboten, die das Reisen von Familien mit der Bahn erleichtern,
damit Kinder und Jugendliche nicht nur tiber die Schule, sondern auch im Rahmen von
Familienausfliigen und -urlauben die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel kennenlernen. Hilf-
reich waren dabei bundesweit einheitliche Regelungen (ber alle Verkehrsverbiinde hinweg,
beispielsweise fur etwaige Altersgrenzen und Mitnahmeregelungen sowie eine insgesamt
verbesserte Kommunikation dieser Nutzungsoptionen.
Ziel: Férderung der Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

Welche Bereiche der Nachfrage kénnten durch MaBnahmen beeinflusst werden?

Die dargestellten MalRnahmen zielen primar darauf ab, Kindern und Jugendlichen Handlungs-
kompetenzen in Bezug auf eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl im Reiseverkehr zu vermitteln.
Ein Teil der MaBnahmen zielt auf die Forderung von Reisen in die Nahe ab und tragt damit auch zu
einer langfristigen Veranderung der Zielwahl im Reiseverkehr bei.

Welche Handlungsfelder bieten Spielraum fiir MaBnahmen? Wo miissen Akteure tatig werden?

Bei der Umsetzung der MaRnahmen sind vor allem Bildungsinstitutionen gefragt. Dies fangt bei
der Kultusministerkonferenz und der Festlegung von Lehrplaninhalten und der Vorgabe von Richt-
linien an. Bei der praktischen Umsetzung sind vor allem Schulbehérden und Schulen selbst die
wichtigsten Akteurinnen. Dariiber hinaus kommt den Bahnunternehmen mit ihrem umwelt-
vertraglichen Verkehrsangebot eine entscheidende Rolle bei der zielgruppengerechten Angebots-
entwicklung und Ansprache eine entscheidende Rolle zu.
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TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personenverkehr —
Abschlussbericht

8.4 Akteure

So vielfaltig wie die Einzelmafdnahmen, so unterschiedlich sind die Akteure, die durch ihr
Handeln mafdgeblichen Einfluss auf die Implementierung und Ausschoépfung des Wirkungs-
potenzials haben.

Jede Akteursgruppe hat ganz spezifische Bereiche, in denen sie aktiv werden kann; diese wurden
im vorangehenden Kapitel 8.3 bereits ndher ausgefiihrt. In Tabelle 27 sind die wesentlichen
Akteure mit ihren verschiedenen Rollen und Aufgabenfeldern im Uberblick dargestellt.

Es wird deutlich, dass sich dem Staat auf seinen drei Ebenen (Bund, Lander, Gemeinden) zahl-
reiche Ansatzpunkte bieten, die Langstreckenmobilitdt im Sinne einer 6kologischen Gestaltung
zu beeinflussen. Dabei ist er vor allem als Gesetzgeber gefragt, aber auch in weiteren, ganz
verschiedenen Rollen, etwa als finanzierender Aufgabentrager und Forschungsférderer oder als
Arbeitgeber.

Ganz wesentlich sind seine Einflussmoglichkeiten im Rahmen der Gesetzgebung, da er dariiber
die rechtliche Basis fiir eine Vielzahl von Mafdnahmen schafft. Einige dieser legislativen Maf3-
nahmen wirken sich ganz unmittelbar {iber die entstehenden Kosten auf die Mobilitat aus.
Andere entfalten eher indirekt ihre Wirkung, indem sie die Rahmenbedingungen, unter denen
individuelle Mobilitatsentscheidungen getroffen werden, verandern (etwa Umfang und Struktur
des Verkehrsangebotes oder die Flexibilisierung von Arbeitszeitmodellen).

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

Eher initiierend und finanziell fordernd kann der Staat im Bereich der Wirtschaftsforderung
wirken, indem er auf regionaler/lokaler Ebene die Tourismus-/Verkehrswirtschaft unterstiitzt,
etwa bei Anschubfinanzierungen (etwa fiir den Ausbau von Ladeinfrastruktur entlang des Fern-
streckennetzes) oder im Rahmen gemeinsamer iibergreifender Informations- oder Werbe-
kampagnen zugunsten nachhaltiger Reise- und Mobilitdtsangebote. Privatwirtschaftliche
Angebote miissen sich auf lange Sicht jedoch selbst tragen.

Im Bereich der Technologieentwicklung kann vor allem der Bund iiber seine verschiedenen
Forschungsforderprogramme Anreize zur Entwicklung umweltvertréaglicher Fahrzeuge,
Antriebe und Kraftstoffe oder auch zur Entwicklung moderner Telekommunikationswerkzeuge
(Infrastruktur, Gerate, Anwendungen, Daten) setzen; diese richten sich sowohl an Forschungs-
einrichtungen als auch die Privatwirtschaft.

Uber seine spezifischen staatlichen Aufgaben hinaus fungiert der Staat auf allen Ebenen auch als
Arbeitgeber. In Kombination mit seinen gesetzgeberischen Gestaltungsmoglichkeiten (siehe
oben) hat er hier die Moglichkeit, mit gutem Beispiel vorangehend eine flihrende Rolle ein-
zunehmen, etwa bei der nachhaltigen Abwicklung von Dienstreisen (Verkehrsmittelwahl, CO»-
Kompensation) oder bei der Einfiihrung flexibler Arbeitszeitmodelle.

Im Hinblick auf den internationalen Charakter von Langstreckenmobilitit ist in einigen
Bereichen ein international abgestimmtes Handeln erforderlich, damit einzelne Mafdnahmen
greifen konnen, beispielsweise bei Abkommen zum Emissionshandel, bei Besteuerungsgrund-
satzen oder bei Regelungen fiir grenziiberschreitenden Verkehr. Hier muss in erster Linie der
Bund seinen politischen Einfluss auf europaischer Ebene geltend machen.
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Abschlussbericht

Tabelle 27: Akteure mit Handlungspotenzialen im Bereich der Langstreckenmobilitat
Akteure Rolle Aufgabenfelder
Staat (Bund, Gesetzgeber Besteuerungsgrundsatze (zum Beispiel CO2, Kraftstoffe, Dienstwa-

Lander)

Staat (Bund,
Lénder,
Gemeinden)

Staat (Bund)

Staat (Bund,
Lander,
Gemeinden)

Staat (Bund)

Staat (Bund,
Lander,
Gemeinden)

Verkehrs-
wirtschaft:
Bahn, Bus

Verkehrs-
wirtschaft: Flug

Tourismus-
wirtschaft

Kompensations
dienstleister

Privat-
wirtschaft

Privat-
wirtschaft

Bildungssektor
(primér, sekun-
dar, tertiar)

Personen des
offentl. Lebens

(inklusive Einfluss-
nahme auf EU-
Ebene)

Aufgabentrager
(Nah-, Regionalver-
kehr, Infrastruktur)

Eigner DB AG

Wirtschafts-
forderer

Forschungsforderer

Arbeitgeber,
Tarifpartei

Anbietende

Anbietende

Anbietende

Anbietende

Herstellerin,
Betreiberin,
Entwicklerin

Arbeitgeberin,
Tarifpartei

Schulen, Bildungs-
einrichtungen

Vorbilder,
Meinungsbildende

Quelle: eigene Darstellung

gen, Entfernungspauschale, Grundsteuer); Nachtflugverbote; Maut;
Tempolimit Autobahn; Bundesreisekostengesetz; Regionalisierungs-
mittel; rechtlicher Rahmen fiir grenziiberschreitende Verkehre
(inklusive Buchungssysteme); rechtlicher Rahmen fiir digital unter-
stUtztes Arbeiten; Wohnraumpolitik; Lehrplane

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

Ausgestaltung des Bahnangebotes (Strategie, Finanzierung)

Unterstutzung regionaler/lokaler Verkehrs-/ Tourismuswirtschaft;
Unterstutzung/Begleitung gezielter Werbekampagnen fiir nach-
haltige Langstreckenmobilitat; Ausbau Ladeinfrastruktur

Entwicklung umweltvertraglicher Fahrzeuge/ Antriebe/ Kraftstoffe;
Entwicklung von Telekommunikationswerkzeugen; Analyse der
Wirkungen von MaBnahmen/Rebound-Effekte

Selbstverpflichtung bei Abwicklung von Dienstreisen (zum Beispiel
Ubernahme von CO2-Kompensationszahlungen); Fiihrungsrolle bei
Arbeitsgestaltung (zum Beispiel Homeoffice, flexible Arbeitszeiten)

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

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

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

verstarkte Bewerbung von Angeboten zur COz-Kompensation

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

Arbeitsgestaltung (zum Beispiel Homeoffice, flexible Arbeitszeiten)

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

Vorbild geben, motivieren, fiir die Klimarelevanz von Reisen
sensibilisieren
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Ungeachtet seiner gesetzgeberischen ,Macht ist der Staat in den allermeisten Fallen jedoch auf
die Kooperationsbereitschaft anderer Akteure angewiesen, insbesondere dann, wenn die
staatlichen Mafdnahmen einen Angebotscharakter haben, wie etwa in den Bereichen der
Wirtschafts- und Forschungsférderung.

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

Auch wenn zahlreiche Unternehmen der Verkehrswirtschaft insbesondere im Bereich des
offentlichen Verkehrs zu grofieren Anteilen durch die 6ffentliche Hand finanziert werden, liegt
doch die konkrete Ausgestaltung ihrer Angebote weitgehend in ihrer Verantwortung. Dies um-
fasst zum einen die Konzipierung ihrer jeweiligen Netze, sowohl hinsichtlich der Langstrecken-
verbindungen als auch jene des Nahbereichs im Hinblick auf die mit Reisen assoziierte Vor-Ort-
Mobilitat. Des Weiteren liegt die konkrete Ausgestaltung der innerhalb dieser Netze zu
realisierenden Verkehrsangebote in der Verantwortung der Verkehrsunternehmen, einschlief3-
lich der jeweiligen Tarifmodelle sowie insbesondere auf die Langstreckenmobilitét zielender
Angebote (beispielsweise flexible Gruppentarife, Mobilitdtsdienstleistungen ,vor Ort‘). Speziell
die Luftfahrtunternehmen sind gefordert, insbesondere ihr Angebot der Kurzstreckenfliige zu
iiberarbeiten, idealerweise in direkter Zusammenarbeit mit den landgebundenen Verkehrs-
unternehmen.

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

Eine addquate Einpreisung von CO;-Kompensationszahlungen in die verkehrlichen und
touristischen Angebote sollte im Hinblick auf die Verwirklichung der ,Kostenwahrheit‘ selbst-
verstandlich sein.

Den Anbietenden von CO2-Kompensationszahlungen wird angesichts ihres immer noch
geringen Bekanntheitsgrades in der breiten Bevilkerung geraten, diesen aktiv und offensiv zu
erhohen, idealerweise in direkter Zusammenarbeit mit Verkehrs- und Tourismuswirtschaft.

Die iibrige Privatwirtschaft ist gefragt, wenn es um die Entwicklung und Herstellung umwelt-
vertraglicher Fahrzeuge, Antriebe und Kraftstoffe sowie moderner, leistungsfahiger Tele-
kommunikationswerkzeuge und entsprechender Anwendungen und Dienste geht. Neben
eigenen Investitionen kann sie zum Teil direkt auf staatliche Unterstiitzung in Form von
Anschubfinanzierungen oder Forschungsfordergeldern zurtickgreifen oder aber indirekt von der
Zusammenarbeit mit 6ffentlich geférderten Forschungseinrichtungen profitieren.

In ihrer Rolle als Arbeitgeberin kann die Privatwirtschaft - ebenso wie ihre 6ffentlichen
Pendants - ihren Beitrag im Bereich der nachhaltigen Abwicklung von Dienstreisen (Verkehrs-
mittelwahl, CO,-Kompensation) oder bei der Einfiihrung flexibler Arbeitszeitmodelle leisten
(zum Beispiel tiber die Ermdglichung von Homeoffice).

Dem Bildungssektor in seiner ganzen Breite kommt vor allem im Bereich der Sozialisation von
Kindern und Jugendlichen die Aufgabe zu, umweltvertragliches Reisen einzuiiben und auf diese
Weise im Bewusstsein der jungen Menschen zu verankern. Hier gilt es zum einen, auf Basis ent-
sprechend tberarbeiteter Lehrpldne geeignete Unterrichtsinhalte zu entwickeln und zu reali-
sieren (zum Beispiel Planung und praktische Durchfiihrung von Reisen unter Beriicksichtigung
der Umweltauswirkungen). Zum anderen sollten Reisen im Kontext von Schule, Ausbildung,
Studium oder Weiterbildung nach Kriterien der Nachhaltigkeit geplant und durchgefiihrt
werden. Finanzierende Stellen - 6ffentliche ebenso wie private - konnen iiber entsprechende
Erstattungsregeln direkten Einfluss darauf nehmen, beispielsweise auf die Verkehrsmittelwahl.
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Die Reisenden selbst sind jedoch in allen Mafdnahmenbereichen eine wesentliche Grofde, da sie
durch ihre individuellen Entscheidungen mafdgeblichen Einfluss auf die weitere Entwicklung der
Langstreckenmobilitit haben. Sie miissen entsprechende Angebote, seien es finanzielle Anreize
des Staates oder Angebote der Verkehrs- und Tourismuswirtschaft, erkennen, fiir sich bewerten
und nutzen kénnen.

8.5 Fazit und Wirkungspotenziale

Alle Einzelmafdnahmen wurden im Hinblick auf ihr jeweiliges Wirkungspotenzial in den
Bereichen Vermeidung, Verlagerung und Effizienzsteigerung innerhalb des Forschungsteams
qualitativ beurteilt. In der Zusammenschau wurden diese drei Effekte dariiber hinaus unter-
schiedlich gewichtet, wobei der Vermeidung von Verkehren das hochste Gewicht beigemessen
wurde, gefolgt von Verlagerung und Effizienzsteigerung. Diese Gewichtung folgt den umwelt-
seitigen Wirkungspotenzialen und hier insbesondere den Moglichkeiten, klimarelevante
Emissionen zu vermeiden. Unter Vermeidung wird ein Verzicht auf Reisen oder eine Verkehrs-
leistungsreduktion (durch eine veranderte Wahl naher gelegener Ziele) verstanden, die
Verlagerung bezieht sich auf eine Verdnderung der Modalwahl weg vom Flugverkehr, vom MIV
oder auch von Kreuzfahrten auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie Bahn, Bus oder Fahr-
rad. Effizienzsteigerung meint die Optimierungen innerhalb eines Verkehrsmittels (Antriebs-
technologien, Angebotskoordination, Routenplanung et cetera).

Alle Mafdnahmen wurden ungeachtet etwaiger juristischer Vorbehalte oder politischer und
gesellschaftlicher Durchsetzungsfahigkeit zum jetzigen Zeitpunkt formuliert.

Tabelle 28 stellt die insgesamt elf Mafdnahmenbereiche, welche im Kapitel 8.3 behandelt
wurden, iiberblicksartig zusammen, ergdnzt um eine Abschitzung des Wirkungspotenzials.

Das mutmafilich gréfite Wirkungspotenzial haben monetare Handlungsansitze. Diese konnen
sehr unterschiedlich ausgestaltet werden in Art (CO2-Steuer auf Treibstoffe /Kerosin, individuali-
sierte CO,-Budgets, CO,-Emissionshandelssystem, Kompensationszahlungen et cetera) sowie
Hohe und Differenzierung der Bepreisungssysteme. Bisherige Erfahrungen und auch die eigene
Befragung im Rahmen des Forschungsvorhabens zeigen, dass freiwillige Ansatze wie CO»-
Kompensationszahlungen zu wenig wirken. Es bedarf griffiger und vom Umfang her bedeuten-
der Preissignale. Im Vordergrund steht eine Verteuerung des Luftverkehrs, um eine Verlagerung
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel (vor allem Bahn), kiirzere Reisen oder gar einen Reise-
verzicht zu erwirken. Je hoher die Steuern, umso starker wird selbstredend auch der zu
erwartende politische Widerstand sein. Ein wichtiges Teilsegment sind dabei die Geschafts-
reisen. Hier gilt es bestehende falsche Anreizsysteme zu beseitigen.

Eng mit den monetdren Ansitzen verbunden und hinsichtlich klimavertraglicherer Gestaltung
der Langstreckenmobilitit ebenfalls sehr wichtig ist die direkte Beeinflussung (Reduzierung)
des Luftverkehrs. Neben der Kostenwahrheit (Internalisierung der externen Kosten) stehen
hier Handlungsoptionen zur direkten Angebotsregulierung und Infrastrukturplanung im
Vordergrund. Die Einflussnahme des Staates ist bei der Infrastrukturplanung am grofiten.
Weitere Kapazitatsausbauten der Flughafen und die Zugangsinfrastrukturen gilt es hinsichtlich
Kosten und Nutzen ganzheitlich zu bewerten.
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Tabelle 28: Ubersicht der MaRnahmenbereiche und ihres Wirkungspotenzials

MaRBnahmenbereich Wirkungspotenzial*
Vermeidung | Verlagerung | Effizienzsteigerung | insgesamt
Monetére Ansétze (Bepreisung,
A ) +++ ++ + +++
Budgetierung, Kompensation)
Beeinflussung (= Reduzierung) des
+++ ++ + +++
Luftverkehrs
Starkung von Urlaubsreisezielen ,in der
N +++ ++ + +++
Ndhe’
Beeinflussung (=Reduzierung) des
o . ++ + + ++
motorisierten Individualverkehrs
Starkung von Bahn und Bus als
) + +++ ++
Verkehrsmittel
Digitalisierung, Virtualisierung +++ ++
Beeinflussung von Reiseorganisation und
++ + + +
-ablauf
Aufbau einer nachhaltigen Mobilitats-
o . + + + +
kultur und Kommunikationsstrategie
Beeinflussung des Langdistanzpendelns ++ +
Effiziente Abwicklung des Langstrecken-
+ + +
verkehrs
Sozialisation junger Menschen: Férderung
der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs- + + +
mittel/der Wahl ndher gelegener Ziele

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

Ebenfalls grofRes Wirkungspotenzial hat die Beeinflussung von Urlaubszielen in der Nihe. Die
Handlungsansitze zielen vor allem auf eine Zielwahldnderung und die daraus resultierende
Verkehrsleistungsreduktion. Haufig ist damit auch eine Verlagerung vom Luftverkehr auf andere
Verkehrstrager verbunden. Der Handlungsbereich ist jedoch stark auf Initiativen der Verkehrs-
wirtschaft und der Touristikbranche angewiesen. Die 6ffentliche Hand kann Anreize setzen und
indirekt Einfluss nehmen, etwa iiber monetére Ansitze und die Férderung nachhaltiger
Nahverkehrssysteme.

Eng gekoppelt mit der Beeinflussung der Urlaubszielwahl sind Handlungsanséatze zu Reise-
organisation und -ablauf sowie zu nachhaltiger Mobilitdtskultur und Kommunikations-
strategie. Diese Handlungsbereiche sind stark privatwirtschaftlich bestimmt. Die durch die
offentliche Hand direkt umsetzbaren Aktivititen (Kampagnen, Aufrufe et cetera) diirften eher
geringes Wirkungspotenzial haben. Bedeutenderes Potenzial diirfte hingegen zum Beispiel in
einer Integration der Geschafts- und Dienstreisen in das Klimaschutzmanagement von Unter-
nehmen und 6ffentlichen Arbeitgebenden liegen.

Der motorisierte Individualverkehr hat bis circa 1.000 km einfacher Wegstrecke den mit
Abstand grofdten Anteil an der Langstreckenmobilitat. Das heif3t, der MIV dominiert nicht nur
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das Segment Tagesreisen, sondern auch einen grofden Teil von Urlaubs- und Geschiftsreisen.
Eine direkte Beeinflussung des MIV ist somit ebenfalls mit bedeutenden Wirkungspotenzialen
verbunden, insbesondere hinsichtlich Vermeidung. Vordringliche Teilmafinahmen sind die
Bemautung der Fernstrafiennetze (Pkw-Maut), Roadpricing-Systeme wie die City-Maut sowie
Tempolimits. Letztere diirften vor allem die Effizienz steigern, da der Verkehrsfluss verbessert
wird. Wichtiges Teilsegment sind auch hier die Geschaftsreisen. Steuerliche Vorteile fiir private
Dienstwagennutzung sollten reduziert oder abgeschafft werden.

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

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

Schliefllich sind die Handlungsoptionen zur Sozialisation von Kindern und Jugendlichen zur
vermehrten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu beachten. Das Wirkungspotenzial
ist theoretisch grof3 (Kinder sind die Verkehrsteilnehmenden der Zukunft), die effektiven
Wirkungen sind aber von verschiedenen gesellschaftlichen und individuellen Trends, Werten
und Einstellungen sowie libergeordneten Rahmenbedingungen abhiangig. Das heifst, die
Wirkungsweisen von Sozialisationsansatzen im Verkehrsbereich sind trage. Im Umkehrschluss
bedeutet dies jedoch nicht, dass Mafinahmen wie Unterrichtseinheiten, Studienaufenthalte,
nachhaltige Schulfahrten oder Ahnliches nicht wichtig wiren. Solche Ansitze kénnen sehr wohl
Signalwirkung haben und gewisse Aha-Erlebnisse auslosen. Die Ansatze konnen aber kaum
flichendeckend umgesetzt werden.
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9 Schlusswiirdigung und Forschungsbedarf

Vorbemerkung

Dieser Forschungsbericht wird in einer weltweit aufierordentlichen Lage publiziert. Seit Beginn
des Jahres 2020 pragt die COVID-19-Pandemie das gesamte Leben und auch die Mobilitit. Ins-
besondere die Langstreckenmobilitit ist erheblich eingebrochen, vor allem auch im inter-
nationalen Verkehr. Die Forschungsarbeiten hatten bereits im Jahr 2018 begonnen, und auch die
empirischen Grundlagen, die auf Erhebungen in den Jahren 2017 und 2019 beruhen, geben das
Verhalten und die Einschatzungen vor Beginn der Pandemie wieder. Ob und wie rasch wir zu
dieser ,Normalitit’ wieder zuriickkehren werden, ist zurzeit offen. Es spricht einiges dafiir, dass
insbesondere im Pendel- und Dienst-/Geschiftsreiseverkehr durch vermehrtes Homeoffice und
Videokonferenzen nachhaltige Verhaltensianderungen eintreten kdnnten. Inwiefern diese Nach-
haltigkeit auch das Verhalten im privaten Reiseverkehr betrifft, ist schwieriger zu prognosti-
zieren. Denkbar ist hier, dass zunachst ein grofdes Nachholbediirfnis besteht und auch die
Angebotsseite ihre Kundschaft mit (noch) niedrigeren Preisen zuriickgewinnen moéchte. Der
gesamte Bericht und auch die Handlungsempfehlungen sind grundsatzlich aus der Perspektive
einer nicht von der Pandemie gepragten Situation zu lesen. Es gibt aber verschiedene
Handlungsoptionen, mit denen die (umweltseitig) positiven Verhaltensdnderungen unabhangig
von der jetzigen Situation unterstiitzt werden.

Die Forschungsarbeit zeigt auf Basis einer umfangreichen Literatur- und Datenanalyse die grof3e
Bedeutung der Langstreckenmobilitdt und der sie treibenden Faktoren auf. Fast die Halfte der
Gesamtverkehrsleistung der Deutschen (46% der Personenkilometer) entfallt auf Verkehre tiber
100 km Wegdistanz. Zudem ist die Langstreckenmobilitit in den letzten Jahren (bis zum Beginn
der Corona-Pandemie) deutlich starker gewachsen als die Alltagsmobilitdt. Und schliefslich hat
die parallel bearbeitete Forschungsarbeit zur Reisemobilitédt (Schulz et al. 2020) deren hohe
Klimarelevanz aufgezeigt. Diese hohe Bedeutung der Langstreckenmobilitit kontrastiert mit der
Forschungsintensitat generell und dem spezifischen Datenerhebungsaufwand im Besonderen,
der im Vergleich zur Alltagsmobilitit in der Vergangenheit betrieben wurde. Das betrifft die
langjahrige Forschung zur Verkehrsmittelwahl, zu weiteren Verhaltensmustern und -motiven,
zu Treibern der Mobilitat, aber auch zu den Umweltwirkungen des Reisens. Die vorliegende
Forschungsarbeit schlieft hier eine wichtige Liicke. Ein weiterer wesentlicher Aspekt bei der
Betrachtung der Langstreckenmobilitat ist, dass ein sehr groféer Anteil der Mobilitidt und damit
auch der resultierenden Emissionen von einem ungleich kleineren Anteil der Bevdlkerung ver-
ursacht wird. Dies verdeutlicht umso mehr, dass Mafdnahmen zielgruppengerecht adressiert
werden miissen.

» Forschungsbedarf besteht folglich dahin gehend, die Informationsgrundlagen zur Lang-
streckenmobilitdt weiter zu vertiefen und die diesbeziigliche Datenbasis regelmaf3ig zu
aktualisieren, vergleichbar zu den Erhebungen im Alltagsverkehr (zum Beispiel MiD und
MOP). Denkbar wiren beispielsweise ein Ausbau oder eine Modifikation des bisherigen MiD-
Moduls zum Reiseverhalten oder - besser - eine breit und umfassend angelegte Mobilitats-
erhebung im Fern- und Reiseverkehr. Dabei sind Verkehrssegmente mit insgesamt
statistisch nicht abgesicherter Datenbasis - wie der gesamte Geschiftsreiseverkehr sowie
die bislang gar nicht erfasste Vor-Ort-Mobilitat ausldndischer Touristinnen und Touristen in
Deutschland - differenzierter einzubeziehen. Insbesondere sind Daten zur Langstrecken-
mobilitat auf Personenebene auch iiber langere Zeitraume erforderlich, um die individuell
stark variierenden Reiseintensitdten sowie die sich daraus ergebenden Handlungs-
moglichkeiten besser abschitzen zu kénnen.
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Hinsichtlich adaquater Wissensgrundlagen konnte mit dem sogenannten ,Fusionsmodell‘ erst-
malig eine Datenbasis zur integrierten Analyse von Alltags- und Langstreckenmobilitdt der
Wohnbevolkerung Deutschlands geschaffen werden. Anders als die bislang zur Verfiigung
stehenden Mikrodatensatze vereint der resultierende ,Fusionsdatensatz‘ sowohl Alltagswege als
auch (Ubernachtungs-)Reisen in einem einzigen Datensatz, und dies nicht nur fiir die
erwachsene Bevolkerung, sondern fiir alle Personen ungeachtet ihres Alters. Dieser ,Fusions-
datensatz’ ist zusatzlich an Kennzahlen der amtlichen Statistik kalibriert. Im Unterschied zur
Auswertung auf Grundlage der nicht kalibrierten Ausgangsdatensatze konnen so gesamthaft
konsistente Mobilitatskennziffern ausgewiesen werden.

» Forschungsbedarf besteht auch hier hinsichtlich zukiinftiger Aktualisierung des ,Fusions-
modells’, insbesondere der Moglichkeit, auf lange Sicht auch Zeitreihenanalysen durchfiihren
zu konnen, die die Dynamik der Nachfrage im Zeitverlauf abbilden. Sowohl die Ergebnisse
der projekteigenen Befragung als auch die Ausfiihrungen zu den Handlungsoptionen haben
bestatigt, wie wichtig eine differenzierte Herangehensweise nach Reisesegmenten und
unterschiedlichen Zielgruppen der Langstreckenmobilitét ist. Urlaubs- und Kurzurlaubs-
verkehre haben mit knapp 60% den grofdten Verkehrsleistungsanteil, der ganz anders
charakterisierte Geschafts- und Dienstreiseverkehr ist mit knapp 30% aber ebenfalls sehr
bedeutend. Zudem sehen wir bei diesem tendenziell gréfiere und zudem direkter beeinfluss-
bare Handlungsspielraume. Das Urlaubsverhalten hingegen ist mit starken individuellen
Priaferenzen verbunden und hat generell einen hohen, zudem emotional besetzten Stellen-
wert in der Bevolkerung. An dritter Stelle hinsichtlich verkehrlicher Bedeutung stehen die
Tagesreisen. Dieses Segment ist nicht so einfach von der Alltagsmobilitit abzugrenzen und
ist zudem beziiglich verkehrspolitischer Mafdnahmen eng mit dieser verkniipft.

Basierend auf den bestehenden Grundlagen hat die Forschungsarbeit in der eigenen Empirie vor
allem den Handlungsmotiven und denkbaren alternativen Verhaltensweisen nachgespiirt. Ins-
gesamt zeigt sich eine hohe Tragheit, das Ziel- und Verkehrsmittelwahlverhalten in der Lang-
streckenmobilitdt zu dndern. Wichtigste Wahlmotive sind Flexibilitat, Zuverlassigkeit, Komfort
und Sicherheit. Kosten und vor allem Umweltmotive spielen eine deutlich untergeordnete Rolle.
Darin ist erkennbar, dass deutlich spiirbare Eingriffe erforderlich sind, um insbesondere die
Verkehrsleistungen und die resultierenden Emissionen nennenswert zu reduzieren. Dennoch
ergaben sich aus der Befragung verschiedene Hinweise auf mogliche Ansatzpunkte zur
Beeinflussung der Langstreckenmobilitit: Beispielsweise kdnnen sich die Befragten durchaus
mehr Anreize und Férdermafinahmen zur Verlagerung auf umweltfreundlichere Reiseverkehrs-
mittel vorstellen. Bei der Ausgestaltung konkreter Mafdnahmen stellt sich jedoch immer die
Frage nach angemessenen Schwellenwerten, damit Akzeptanz geschaffen wird und erhalten
bleibt.

» Forschungsbedarf besteht hinsichtlich einer Vertiefung des Wissens um Motive und
Wirkungspotenziale einzelner Handlungsoptionen. Dabei hat sich gezeigt, dass aufgrund der
starken Differenzierung der Langstreckensegmente eine hinreichend grofie Stichprobe
unerlasslich ist, um statistisch gesicherte Aussagen ableiten zu konnen. Es ist zudem auf-
wendig, die relevante Stichprobe von Personen zu rekrutieren, also gerade jenen kleinen
Bevolkerungsanteil mit hoher Reiseintensitat. Diese ,Vielreisenden‘ haben jedoch
bedeutenden Anteil an der gesamten Langstreckenmobilitdt und waren besonders wichtig
zu sensibilisieren.

Ein Mehrwert der Forschungsarbeit besteht schlief3lich in der umfassenden Darlegung und
Strukturierung moéglicher Handlungsoptionen. Die Einzelmaf3nahmen sind nach hauptsachlich
verantwortlichen Akteuren differenziert und eine qualitative Priorisierung nach Wirkungs-
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potenzialen wurde vorgenommen. Monetdre Ansatze stehen mit Blick auf die Einflussmoglich-
keiten des Staates weit vorne. Viele der vorgeschlagenen Teilmafinahmen sind schon langer
Gegenstand der verkehrspolitischen Debatte. Hier gilt es, deren Umsetzung beharrlich voran-
zutreiben. Bei der Langstreckenmobilitit ist selbstredend aber auch die europaweite, wenn
nicht sogar globale Abstimmung unerlasslich. Der Staat hat zwar verschiedene Einfluss-
moglichkeiten, vor allem im regulatorischen Bereich, ist im Segment der Langstreckenmobilitat
aber sehr stark auf Kooperationen mit der Privatwirtschaft (insbesondere der Verkehrs- und
Tourismusbranche) und deren Eigeninitiative angewiesen. Reine Apelle zur Riickbesinnung auf
Reiseziele in der Ndhe niitzen wenig, wenn die entsprechenden Tourismusangebote nicht
attraktiv und die Verkehrsangebote nicht flexibel und zuverlassig genug sind.

» Forschungsbedarf sehen wir insbesondere in der Frage, wie die Umsetzungschancen
potenziell wirkungsvoller, aber mit grof3en politischen und gesellschaftlichen Widerstanden
verbundener Handlungsansatze erhoht werden kdnnen. Weiterer Forschungsbedarf besteht
in einer Quantifizierung der Wirkungspotenziale der Handlungsempfehlungen, was
wiederum eine geeignete Datenbasis und Empirie voraussetzt.
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A Anhang

Tabelle 29: Gesamtverkehrsleistung unterschieden nach Verkehrsmittel und Personengruppen
Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km <100 km
Total 1.517,8 702,4 815,4
Verkehrsmittel
Zu FuR 35,8 0,0 35,8
Fahrrad 42,8 1,2 41,6
MIV 933,7 315,3 618,4
OV-Bahn 97,6 53,7 43,9
OV-Bus 76,6 16,4 60,2
Flugzeug 290,7 290,7 0,0
Schiff 14,5 13,8 0,7
Andere oder keine Angabe 26,1 11,2 14,9
Geschlecht
Weiblich 635,2 283,7 351,4
Mannlich 882,2 418,7 463,7
Altersgruppe
0-13-Jahrige 121,9 59,2 62,7
14-18-Jahrige 49,5 15,6 33,9
19-24-Jahrige 101,4 44,0 57,3
25-34-Jahrige 260,3 130,7 129,6
35-44-Jahrige 236,5 111,4 125,1
45-54-)ahrige 327,8 153,6 174,2
55-64-Jahrige 224,0 100,7 123,3
65-74-Jahrige 115,0 52,4 62,6
75+ Jahrige 81,3 34,8 46,6
Raumtyp
Kreisfreie GrofRstadt 445,1 234,7 210,4
Stadtischer Kreis 585,3 266,2 319,1
Landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 249,6 102,3 147,2
Diinn besiedelter landlicher Kreis 237,9 99,2 138,7

(Fortsetzung Tabelle 29 auf der folgenden Seite)
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(Fortsetzung Tabelle 29)

Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km <100 km

Haushaltstyp

Erwerbstatiger HH mit Kindern 537,1 246,8 290,3
Erwerbstéatiger HH ohne Kinder 752,9 358,6 394,3
Nicht-Erwerbstatiger HH 227,8 97,0 130,9

Okonomischer Status

Sehr niedriger 6konomischer Status 67,4 23,4 44,0
Niedriger 6konomischer Status 149,3 52,9 96,3
Mittlerer 6konomischer Status 568,7 246,9 321,7
Hoher 6konomischer Status 574,3 279,7 294,7
Sehr hoher 6konomischer Status 158,2 99,4 58,7

Bildungsabschluss

(noch) kein Abschluss 154,4 74,2 80,2
Volks- oder Hauptschule 224,5 81,6 142,9
Realschulabschluss 376,2 162,5 213,7
Abitur, Fachhochschulreife 199,1 104,9 94,2
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 401,2 244,8 156,3
Sonstiges und keine Angabe 162,4 34,3 128,1

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
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Tabelle 30:

Verkehrsmitteln und Personengruppen

Verkehrsleistung durch Urlaubs- und Kurzurlaubsreisen unterschieden nach

Urlaubsreisen

mit Ubernachtung (5+ Tage)

Kurzurlaubsreisen
mit Ubernachtung (2-4 Tage)

Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km | <100 km Total 2100 km | <100 km
Total 313,8 313,4 0,4 91,3 91,0 2,1
Verkehrsmittel

Zu FuB 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Fahrrad 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MIV 84,9 84,6 0,3 58,4 56,8 1,7
OV-Bahn 14,7 14,6 0,1 15,9 15,4 0,4
OV-Bus 7,4 7,4 0,0 3,1 3,1 0,0
Flugzeug 192,9 192,9 0,0 13,7 13,7 0,0
Schiff 12,5 12,5 0,0 1,1 1,1 0,0
Andere oder keine Angabe 1,5 1,4 0,0 0,8 0,8 0,0
Geschlecht

Weiblich 161,1 160,9 0,3 46,3 45,2 1,1
Mannlich 152,7 152,5 0,2 46,7 45,7 1,0
Altersgruppe

0-13-Jahrige 37,7 37,7 0,0 10,7 10,5 0,2
14-18-Jahrige 9,1 9,0 0,0 2,6 2,5 0,1
19-24-Jahrige 18,9 18,8 0,0 8,6 8,4 0,2
25-34-Jdhrige 52,8 52,7 0,1 19,1 18,5 0,6
35-44-Jahrige 39,7 39,6 0,0 13,9 13,6 0,3
45-54-)ahrige 55,4 55,4 0,1 16,3 16,0 0,3
55-64-Jadhrige 44,8 44,7 0,1 11,8 11,6 0,2
65-74-Jdhrige 32,6 32,6 0,1 6,6 6,5 0,1
75+ Jahrige 22,9 22,8 0,0 3,5 3,4 0,1
Raumtyp

Kreisfreie GrofRstadt 115,6 115,5 0,1 34,3 33,7 0,6
Stadtischer Kreis 116,1 116,0 0,2 31,8 31,2 0,6
Landlicher Kreis mit 41,2 41,1 0,1 13,0 12,5 0,5
Verdichtungsansatzen

Diinn besiedelter landlicher Kreis 40,9 40,8 0,1 13,9 13,5 0,4

(Fortsetzung Tabelle 30 auf der folgenden Seite)
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Verkehrsleistung [Mrd. Pkm]
Haushaltstyp

Erwerbstatiger HH mit Kindern
Erwerbstatiger HH ohne Kinder
Nicht-Erwerbstatiger HH
Okonomischer Status

Sehr niedriger 6konomischer
Status

Niedriger 6konomischer Status
Mittlerer 6konomischer Status
Hoher 6konomischer Status
Sehr hoher 6konomischer Status
Bildungsabschluss

(noch) kein Abschluss

Volks- oder Hauptschule
Realschulabschluss

Abitur, Fachhochschulreife

Fachhochschul- oder
Universitatsabschluss

Sonstiges und keine Angabe

Urlaubsreisen

mit Ubernachtung (5+ Tage)

Total

103,6
150,0

60,2

11,5

24,1
117,7
123,4

371

47,8
35,9
73,3
44,6

103,7

8,5

2100 km

103,5
149,9

60,1

11,5

24,1
117,5
123,3

37,1

47,8
35,8
73,2
44,5

103,6

8,5

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
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<100 km

0,1
0,2

0,2

0,1

0,1
0,2
0,1

0,0

0,1
0,1
0,1
0,1

0,1

0,0

Total

334
46,1

13,6

4,0

8,3
37,3
34,2

9,2

13,4

8,1
19,9
15,8

33,1

2,7

Kurzurlaubsreisen
mit Ubernachtung (2-4 Tage)

2100 km

32,7
45,0

13,2

3,8

8,0
36,6
334

91

13,1

7,9
19,3
15,5

32,5

2,7

<100 km

0,7
1,0

0,4

0,2

0,3
0,7
0,7

0,1

0,3
0,2
0,7
0,3

0,6

0,0



Tabelle 31: Verkehrsleistung durch Pendeln und Tagesreisen unterschieden nach Verkehrs-
mitteln und Personengruppen

Pendeln
(Arbeit oder Ausbildung)

Tagesreisen/Wege am Stichtag
oder keine Angabe

Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km | <100 km Total 2100 km | <100 km
Total 254,5 18,2 236,3 533,2 90,5 442,8
Verkehrsmittel

Zu FuB 4,1 0,0 4,1 29,9 0,0 29,9
Fahrrad 11,3 0,0 11,3 27,8 0,1 27,7
MIV 178,0 12,3 165,6 413,2 77,1 336,1
OV-Bahn 30,8 4,9 25,9 231 6,8 16,3
OV-Bus 26,3 0,5 25,9 28,9 3,8 25,0
Flugzeug 0,2 0,2 0,0 0,8 0,8 0,0
Schiff 0,1 0,0 0,1 0,5 0,0 0,5
Andere oder keine Angabe 3,7 0,2 3,5 9,1 1,8 7,4
Geschlecht

Weiblich 101,6 6,0 95,6 271,7 44,01 227,7
Mannlich 152,8 12,2 140,6 261,3 46,4 2149
Altersgruppe

0-13-Jahrige 16,7 1,0 15,7 56,9 10,1 46,8
14-18-Jahrige 13,3 0,3 13,0 22,9 3,4 19,5
19-24-Jahrige 26,5 1,6 24,8 31,3 59 25,4
25-34-Jdhrige 49,7 3,5 46,2 71,6 11,4 60,1
35-44-Jahrige 45,0 33 41,8 63,5 10,1 53,4
45-54-)ahrige 60,8 4,2 56,5 93,3 18,7 74,5
55-64-Jadhrige 37,3 3,5 33,8 77,2 14,6 62,7
65-74-Jdhrige 3,9 0,6 3,3 64,5 8,6 55,9
75+ Jahrige 1,3 0,1 1,2 52,1 7,7 44,4
Raumtyp

Kreisfreie GrofRstadt 64,5 5,5 59,0 140,8 23,3 117,5
Stadtischer Kreis 102,6 6,3 96,3 208,3 34,4 173,9
Landlicher Kreis mit 45,3 3,7 41,6 96,9 17,7 79,2
Verdichtungsansatzen

Diinn besiedelter landlicher Kreis 42,0 2,6 39,4 87,2 15,1 72,1

(Fortsetzung Tabelle 31 auf der folgenden Seite)
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Verkehrsleistung [Mrd. Pkm]
Haushaltstyp

Erwerbstatiger HH mit Kindern
Erwerbstatiger HH ohne Kinder
Nicht-Erwerbstatiger HH
Okonomischer Status

Sehr niedriger 6konomischer
Status

Niedriger 6konomischer Status
Mittlerer 6konomischer Status
Hoher 6konomischer Status
Sehr hoher 6konomischer Status
Bildungsabschluss

(noch) kein Abschluss

Volks- oder Hauptschule
Realschulabschluss

Abitur, Fachhochschulreife

Fachhochschul- oder
Universitatsabschluss

Sonstiges und keine Angabe

Pendeln

(Arbeit oder Ausbildung)

Total

97,8
148,1

8,6

12,0

25,1
93,9
102,4

21,2

22,9
31,8
62,3
33,3

54,9

49,4

2100 km

6,3
10,6

1,2

0,6

1,2
6,6
7,4

2,4

1,1
1,4
3,9
3,0

5,6

3,2

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
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<100 km

91,4
137,5

7,4

11,4

23,9
87,3
95,0

18,8

21,8
30,4
58,4
30,2

49,3

46,2

Tagesreisen/Wege am Stichtag
oder keine Angabe

Total >100 km | <100 km
188,8 33,4 155,3
203,5 37,0 166,5
140,9 20,0 120,9
30,6 2,5 28,1
65,7 9,4 56,4
220,5 38,7 181,8
178,5 31,4 147,1
37,9 8,4 29,4
69,4 11,9 57,5
100,1 15,2 84,9
125,0 22,3 102,7
58,1 11,2 46,9
95,0 16,4 78,6
85,6 13,5 72,1




Tabelle 32: Verkehrsleistung durch Geschiaftsreisen unterschieden nach Verkehrsmitteln und

Personengruppen

Geschaftsreisen
mit Ubernachtung

Geschaftstagesreisen
ohne Ubernachtung

Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km | <100 km Total 2100 km | <100 km
Total 121,6 121,2 0,3 201,6 68,2 133,4
Verkehrsmittel

Zu FuB 0,0 0,0 0,0 1,8 0,0 1,8
Fahrrad 1,0 1,0 0,0 2,7 0,0 2,6
MIV 27,9 27,7 0,3 171,3 56,8 114,5
OV-Bahn 8,4 84 0,1 4,8 3,6 1,2
OV-Bus 1,2 1,2 0,0 9,7 0,4 9,3
Flugzeug 81,7 81,7 0,0 1,5 1,5 0,0
Schiff 0,2 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Andere oder keine Angabe 1,2 1,2 0,0 9,8 5,8 4,0
Geschlecht

Weiblich 18,4 18,2 0,2 36,1 9,5 26,6
Mannlich 103,2 103,1 0,1 165,5 58,7 106,8
Altersgruppe

0-13-Jahrige 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
14-18-Jahrige 0,3 0,3 0,0 1,4 0,2 1,2
19-24-Jahrige 5,2 51 0,0 11,0 4,2 6,8
25-34-Jdhrige 31,3 31,1 0,2 35,9 13,4 22,5
35-44-Jahrige 32,1 32,0 0,1 42,3 12,8 29,5
45-54-)3hrige 34,4 34,3 0,1 67,7 25,0 42,7
55-64-Jadhrige 15,7 15,6 0,0 37,2 10,6 26,5
65-74-Jdhrige 2,2 2,2 0,0 51 1,9 3,2
75+ Jahrige 0,5 0,5 0,0 1,1 0,2 0,9
Raumtyp

Kreisfreie GrofRstadt 37,8 37,6 0,1 52,1 19,1 33,0
Stadtischer Kreis 53,3 53,2 0,1 73,1 25,1 47,9
Landlicher Kreis mit 15,1 15,1 0,1 38,1 12,3 25,8
Verdichtungsansatzen

Diinn besiedelter landlicher Kreis 15,4 15,4 0,0 38,4 11,7 26,7

(Fortsetzung Tabelle 32 auf der folgenden Seite)
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Ge§_ch5ftsreisen Geschi—?.ftstagesreisen

mit Ubernachtung ohne Ubernachtung
Verkehrsleistung [Mrd. Pkm] Total 2100 km | <100 km Total 2100 km | <100 km
Haushaltstyp
Erwerbstatiger HH mit Kindern 51,1 51,0 0,1 62,5 19,9 42,6
Erwerbstatiger HH ohne Kinder 68,6 68,4 0,2 136,6 47,7 88,9
Nicht-Erwerbstatiger HH 1,9 1,9 0,0 2,6 0,6 1,9
Okonomischer Status
Sehr niedriger 6konomischer 2,9 2,9 0,0 6,3 2,1 4,2
Status
Niedriger 6konomischer Status 4,7 4,7 0,0 21,3 5,6 15,7
Mittlerer 6konomischer Status 24,3 24,2 0,1 74,9 23,3 51,5
Hoher 6konomischer Status 56,0 55,8 0,2 79,9 28,3 51,6
Sehr hoher 6konomischer Status 33,7 33,6 0,0 19,2 8,8 10,4
Bildungsabschluss
(noch) kein Abschluss 0,3 0,3 0,0 0,5 0,0 0,5
Volks- oder Hauptschule 7,0 7,0 0,0 41,6 14,3 27,3
Realschulabschluss 23,6 23,5 0,0 72,2 20,4 51,8
Abitur, Fachhochschulreife 22,8 22,7 0,1 24,6 8,0 16,6
Fachhochschul- oder 65,0 64,8 0,2 49,4 21,9 27,5
Universitatsabschluss
Sonstiges und keine Angabe 2,8 2,8 0,0 13,3 3,6 9,8

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
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Tabelle 33: Umfang der Personengruppen fiir das Jahr 2017 im Fusionsdatensatz

Personengruppe

Anzahl Personen [Mio.]

Gesamtbevolkerung

Geschlecht

Weiblich

Mannlich

Altersgruppe

0-13-Jahrige

14-18-Jahrige

19-24-Jahrige

25-34-Jahrige

35-44-)ahrige

45-54-J3hrige

55-64-Jahrige

65-74-Jahrige

75+ Jahrige

Raumtyp

Kreisfreie GroRstadt

Stadtischer Kreis

Landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen
Diinn besiedelter landlicher Kreis
Haushaltstyp

Erwerbstatiger HH mit Kindern
Erwerbstatiger HH ohne Kinder
Nicht-Erwerbstatiger HH
Okonomischer Status

Sehr niedriger 6konomischer Status
Niedriger 6konomischer Status
Mittlerer 6konomischer Status
Hoher 6konomischer Status

Sehr hoher 6konomischer Status

(Fortsetzung Tabelle 33 auf der folgenden Seite)
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82,2

41,6

40,5

10,0
4,3
5,3

10,5
9,8

13,5

11,2
8,3

9,2

24,4
31,9
13,5

12,3

311
30,4

20,7

6,0
10,9
33,3
26,6

5,4
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(Fortsetzung Tabelle 33)

Personengruppe Anzahl Personen [Mio.]

Bildungsabschluss

(noch) kein Abschluss 12,5
Volks- oder Hauptschule 17,2
Realschulabschluss 17,5
Abitur, Fachhochschulreife 7,8
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 12,7
Sonstiges und keine Angabe 14,4

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsmodells
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