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Vorwort

Gerhard Hillebrand,
ADAC Verkehrsprdsident

Fortschritte in Richtung nachhaltiger Mobilitdt sind ein Kernanliegen des ADAC.
Unser Anspruch ist es, bezahlbare Alltagsmobilitdt und Reisewiinsche sowie Klima-
schutz und eine hohere Verkehrssicherheit zu vereinbaren. Wo wir auf dem Weg hin
zu einer nachhaltigen Mobilitdt stehen und wo zu handeln ist, wird in Politik und
Gesellschaft kontrovers diskutiert. Deshalb méchte der ADAC mit dem neuen ADAC
Mobilitdtsindex eine wissenschaftlich basierte Grundlage liefern, die zur Versach-
lichung der Diskussion beitragen kann. Wir machen die Entwicklung nachhaltiger
Mobilitdt in Deutschland anhand objektiver Daten messbar und Handlungsfelder
erkennbar. Der ADAC stellt sich damit seiner gesellschaftlichen Verantwortung fiir
Verkehrssicherheit, Klima und Umwelt sowie fiir die Zukunft der Mobilitat.

Um es vorweg zu sagen: Die Ergebnisse des ersten ADAC Mobilitdtsindex verdeut-
lichen einen enormen Handlungsdruck. Wir sind in den letzten Jahren in Richtung
Nachhaltigkeit insgesamt nicht vorangekommen, weil positive Entwicklungen in
einigen Bereichen von negativen in anderen kompensiert wurden. Doch es reicht
nicht, an der einen oder anderen Stelle aufzuholen. Der Wandel geht insgesamt zu
langsam voran.

Der ADAC versteht Nachhaltigkeit umfassend: Klima und Umwelt, Verkehrssicherheit
und Zuverldssigkeit, Bezahlbarkeit und Verfiigbarkeit flieBen in die Bewertung ein.
So kénnen wir sehen, dass nicht nur in Sachen Klimaschutz deutlich mehr Tempo not-
wendig ist. Auch die ambitionierten Ziele in der Verkehrssicherheit und die enormen
Riickschritte bei der Zuverldssigkeit von Strae und Schiene seit 2015 lassen nur ei-
nen Schluss zu: Wir miissen Anstrengungen und Geschwindigkeit erheblich erhéhen.

Dazu braucht es Investitionen, politisch gesetzte Anreize, aber vor allem auch
attraktive, nachhaltige Produkte und Dienstleistungen. Je besser es gelingt, Ver-
braucherinnen und Verbrauchern nachhaltigere Handlungsoptionen zu bieten,
umso héher wird die Akzeptanz fiir erforderliche Schritte sein.

Nachhaltige Mobilitdt braucht auch in der Zukunft ein breites und zuverldssiges An-
gebot an individuellem und éffentlichem Verkehr. Nach Uberzeugung des ADAC sollte
die Entscheidung, wie Menschen unterwegs sind, der und dem Einzelnen vorbe-
halten bleiben. Deshalb bildet der ADAC Mobilitdtsindex — soweit es die Datenlage
zuldsst - die Vielfalt der Verkehrsarten in den Indikatoren und Leitindikatoren ab.

Das Verkehrssystem wird sich im kommenden Jahrzehnt stark verdndern miissen.
Das ist eine groRe Chance! Wenn wir Okologie, Okonomie und soziale Teilhabe im
Bereich der Mobilitdt richtig verbinden, wird daraus ein Modernisierungsschub fiir
sichere, saubere, verldssliche und bezahlbare Mobilitdt fiir alle. Der ADAC Mobili-
tatsindex ist in diesem Sinne nicht nur eine jahrliche Messlatte fiir die Nachhaltig-
keit der Mobilitdt. Er ist ein Angebot zum Dialog — an Politik, Wirtschaft, Wissen-
schaft, Verbande und natiirlich an unsere Mitglieder sowie die Verbraucherinnen
und Verbraucher.

Lassen Sie uns den Wandel der Mobilitdt gemeinsam gestalten und zu einem
Gewinn fiir unsere Gesellschaft und fiir jeden mobilen Menschen machen.
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Management
summary

Nachhaltigkeit muss der wesentliche Bewertungsmalstab
fir alle wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwick-
lungen sein. Unsere heutige Art zu leben und zu wirtschaf-
ten darf die 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Lebensgrundlagen kiinftiger Generationen nicht mehr
weiter Uber ihre Regenerationsfahigkeit hinaus belasten.
Dies gilt nicht nur fiir eine nachhaltige Energieversorgung,
eine nachhaltige Landwirtschaft oder eine nachhaltige
Klimapolitik, sondern in besonderem MaRe auch fiir eine
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung.

Somit wird sich auch das Verkehrssystem in den kommen-
den Jahren mit groRer Geschwindigkeit an neue Herausfor-
derungen und Erwartungen anpassen missen. Vor diesem
Hintergrund liefert der ADAC mit dem neuen ADAC Mobili-
tatsindex erstmals eine wissenschaftlich basierte Daten-
grundlage, die zur Transparenz der unterschiedlichen
Entwicklungen und zur Versachlichung der Diskussionen
beitragen soll. Wir stehen vor wichtigen verkehrspoliti-
schen Entscheidungen. Umso bedeutsamer ist es daher zu
analysieren, ob wir uns in die richtige Richtung bewegen.

Fir uns ist es in der heutigen Zeit keine Frage mehr, ob
wir mobil sind, sondern lediglich, aus welchen Griinden,
in welchem Ausmal und mit welchem Verkehrsmittel wir
uns bewegen: mit dem Auto, dem Motorrad, dem Bus, der
Eisenbahn oder dem Flugzeug - aber auch zunehmend
wieder zu FuB oder mit dem Fahrrad, ganz modern mit
dem Pedelec oder dem E-Scooter. Das zunehmende Mobili-
tdtsangebot hat in den vergangenen Jahrzehnten wesent-
lich dazu beigetragen, dass groRe raumliche Distanzen
ihre Bedeutung nahezu verloren und sich die Regionen
Deutschlands immer stdrker miteinander vernetzt haben.

Die verkehrliche Infrastruktur ist als Standortfaktor eine
wichtige Voraussetzung fiir die wirtschaftliche und ge-
sellschaftliche Prosperitdt eines Landes. Die Entwicklung
kannte daher bisher ausschlieBlich eine Richtung: mehr
Mobilitat, mehr Moglichkeiten fiir den Individualverkehr,
bessere Anbindungen des regionalen und liberregionalen
offentlichen Verkehrs, mehr Transport und Giiterverkehr,
mehr ICE-Strecken und Autobahnen, mehr Start- und Lande-
bahnen und ein Ausbau von Hafen. Die positiven Effekte
von Technologien, die die Mobilitdt sicherer, emissionsar-
mer und vernetzter gemacht haben, werden teilweise durch
das Mehr an Mobilitdt wieder aufgehoben.

Der Verkehrssektor kann und muss zu groRen gesellschaft-
lichen und umweltpolitischen Herausforderungen unserer
Zeit einen deutlichen und wichtigen Beitrag leisten.
Mobilitdt der Zukunft wird somit fiir weniger Emissionen,
geringeren Ressourcenverbrauch, héhere Verkehrssicher-
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heit und im Idealfall auch weniger Kosten stehen. Kurz:
Die Mobilitat muss nachhaltiger werden. Je besser dies

gelingt, umso leichter wird sich Mobilitdt gewdhrleisten
lassen.

Um die Ziele des Klimaschutzes und der Verkehrssicher-
heit zu erreichen, miissen sich Mobilitdat und Verkehr

in diesem Jahrzehnt viel schneller als bisher verandern.
Dies wird umso leichter fallen, je mehr Menschen diesen
Wandel als Chance wahrnehmen und auch hinsichtlich
der Verbesserung des Mobilitdtsangebots positiv erleben
kdonnen. Dazu ist es hilfreich, die unterschiedlichen Aspek-
te der Mobilitatsentwicklung transparent und messbar zu
machen. Denn Politik und Offentlichkeit brauchen Klarheit
dariiber, in welchen Bereichen Mobilitdt in Deutschland
nachhaltiger wird und an welchen Stellen Nachholbedarf
besteht.

Der neue ADAC Mobilitdtsindex soll diese Klarheit
schaffen und so notwendigen Diskussionen eine verldss-
liche Grundlage geben. Der ADAC stiitzt sich dabei auf
wissenschaftliche Methodik und 6ffentlich zugdngliche
Daten, die die Mobilitdt von Personen im Individual- und
offentlichen Verkehr abbilden. Veranderungen der Mobili-
tdt werden langfristig dokumentiert, fachlich bewertet und
Ursachen fiir Fort- und Riickschritte analysiert.

Nachhaltigkeit ist im ADAC Mobilitdtsindex mehrdimen-
sional und hat 6kologische, 6konomische und soziale
Aspekte. Diese werden in flinf Bewertungsdimensionen
nachhaltiger Mobilitdat zum Ausdruck gebracht:

Verkehrssicherheit
Umwelt und Klima
Verfligbarkeit
Zuverldssigkeit
Bezahlbarkeit

Die Dimensionen werden durch 16 Leitindikatoren und
weitere 39 Indikatoren beschrieben.

Indizes werden in der Wissenschaft zur Beobachtung und
Beschreibung einer Entwicklung im Zeitverlauf verwendet.
Ein Index ist eine dimensionslose Kennzahl, mit der sich
insbesondere die Verdnderung von wirtschaftlichen, ge-
sellschaftlichen, 6kologischen und anderen Kenngréen im
Zeitverlauf darstellen Idsst. Die Normierung der Ergebnisse
der unterschiedlichen Bewertungsdimensionen auf eine
dimensionslose Skala erleichtert es, die Entwicklung unter-
schiedlicher KenngroBen zu vergleichen beziehungsweise
zusammenzufassen.
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Als Bezugspunkt fiir die Indexentwicklung wird ein Refe-
renzzeitpunkt (Basisjahr) ausgewdhlt. Im Fall des Mobilitdts-
index ist dies das Jahr 2015. Der Wert des Index fiir dieses
Basisjahr wird gleich 100 gesetzt. Insgesamt wurden mehr
als 1.500 Datensatze recherchiert und fiir die Bildung der
Indikatoren sowie die Analyse und die Erlduterung der auf-
gezeigten Entwicklungen der Daten herangezogen.

Der GroRteil der fiir den Mobilitdtsindex erhobenen Daten
wird aus o6ffentlich zugdnglichen Statistiken gewonnen.
Behorden und Ministerien, wie das Statistische Bundesamt
(DESTATIS), das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR), das Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) und das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)
liefern rund 85% der verwendeten Datenquellen. Die
verbleibenden 15 % der Datenquellen sind Statistiken von
Fachverbdnden und Unternehmen wie beispielsweise der
Deutsche Bahn AG (DB).

Die jeweiligen Bewertungsdimensionen, Leitindikatoren,
Indikatoren und gegebenenfalls Teilindikatoren haben
nicht alle die gleiche Bedeutung fiir das Gesamtergeb-

nis. Vielmehr muss ihre relative Bedeutung im Prozess

der Bildung des Mobilitdtsindex durch ihre entsprechen-
de Gewichtung abgebildet werden. Die Gewichtung der
einzelnen Faktoren kann allerdings nicht theoretisch
beziehungsweise statistisch hergeleitet werden. Zum
einen weisen die Bewertungsdimensionen keine quanti-
fizierbaren Zusammenhdnge auf, aus denen man beispiels-
weise schlieRen kdnnte, dass eine Dimension doppelt so
wichtig wdre wie eine andere. Zum anderen kénnen keine
mit dem Mobilitdtsindex vergleichbaren und etablierten
Verkehrsindizes als mdégliche Referenz fiir die Gewichtung
genutzt werden. Abgesehen von einer Gleichgewichtung
aller Indikatoren kommen somit ausschlieBlich empirische
Verfahren zur Gewichtung der Indikatoren fiir das Gesamt-
ergebnis infrage.

Der Mobilitdtsindex soll nicht nur politische Ziele einer
nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung reprdsentieren, sondern
auch die Praferenzen und Bediirfnisse der Verbraucherin-
nen und Verbraucher spiegeln. Zur Ermittlung der unter-
schiedlichen Gewichtungen wurde ein Kreis von haupt- und
ehrenamtlichen ADAC Expertinnen und Experten befragt,
der sich aus den Mitgliedern des ADAC Verkehrsausschus-
ses und dem ADAC Arbeitskreis fiir Verkehr und Umwelt
zusammensetzte. Diese beiden Gremien bilden sowohl die
Meinung der rund 21 Millionen (Mio.) Mitglieder als auch
die Meinung der Gremien des ADAC ab.
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Sowohl die Konstruktion des Mobilitdtsindex als auch die
grundlegenden methodischen Uberlegungen zur Auswahl
der Indikatoren auf den unterschiedlichen Ebenen und die
Durchfiihrung des mehrstufigen Verfahrens zur Festlegung
ihrer Gewichtungen erfolgte unter wissenschaftlicher Be-
ratung von Prof. A. Gihnemann und Prof. M. Faulstich.

Der Mobilitdtsindex liefert die folgenden Ergebnisse in den
finf Bewertungsdimensionen:

[©)
@ Entwicklung der Verkehrssicherheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist eine gesamt-
gesellschaftliche Aufgabe. Ihre wesentlichen Grundlagen
sind ethische Uberlegungen zum Schutz menschlichen
Lebens, der Gesundheit der Verkehrsteilnehmer und dem
Schutz von Sachgiitern. Der Mobilitdtsindex bildet ein
umfassendes Bild der Verkehrssicherheit ab. Neben den
Verkehrstoten (im StraBen-, Schienen- und Luftverkehr)
werden Entwicklungen der sonstigen Personenschdden
(Anzahl Leicht- und Schwerverletzte), des Unfallgesche-
hens sowie die Hohe der Sachschdden beriicksichtigt.

Der Indexwert von 101 im Jahr 2019 zeigt, dass die Entwick-
lung dieser Bewertungsdimension in Richtung Nachhaltig-
keit seit dem Jahr 2015 nahezu stagniert. In den Jahren 2017
und 2018 nahm die Verkehrssicherheit leicht ab und er-
reichte erst im Jahr 2019 wieder das Niveau des Jahres 2015.
Grund fiir diese Stagnation sind zwei gegenldufige Trends,
die diese Bewertungsdimension beeinflussen:

Die Zahl der Personenschdden nahm zwischen den
Jahren 2015 und 2019 ab. Wahrend die Zahl der Ver-
kehrstoten in dieser Zeit um 13 % sank, konnte die Zahl
der Schwerverletzten lediglich um rund 4 % und die
der Leichtverletzten um rund 2 % gesenkt werden. Fir
die Zahl der Personenschdden ist der StraBenverkehr
besonders relevant: Anndahernd 95% der Verkehrstoten
gehen auf Unfdlle im StraBenverkehr zuriick. Die Daten
anderer Verkehrstrager beeinflussen die Gesamtbeur-
teilung der Verkehrssicherheit kaum. Der Riickgang der
Zahl der StraBenverkehrstoten von 3.500 Personen im
Jahr 2015 auf 3.000 Personen im Jahr 2019 beeinflusst
die Entwicklung des stark gewichteten Leitindikators
Personenschdden positiv.

Im Gegensatz zur Anzahl der Personenschiaden nahmen
die Anzahl der Unfdlle und die (hominelle) Hohe der
dadurch verursachten Sachschdden zu. Im Jahr 2015
wurden rund 2,5 Mio. und im Jahr 2019 anndhernd

2,7 Mio. Unfdlle polizeilich erfasst.



Diese Zunahme hing eng mit der gestiegenen Fahr-
leistung zusammen, die auf einem nicht gleichermaRBen
mitwachsenden StraBennetz abgewickelt wurde. In der
Folge nahm die Verkehrsdichte in Deutschland zu und
nicht nur die Unfalldichte, sondern auch die Unfallrate
stieg an.

Der StraBenverkehr ist also insgesamt unsicherer gewor-
den, obwohl die Anzahl der schweren Personenschaden
gesunken ist.

@ Auswirkungen auf Klima und Umwelt

Der Verkehr dient der zielgerichteten Ortsverdnderung
von Personen und Giitern. Dafiir wird Energie benétigt
und es werden weitere Ressourcen genutzt. Insbesondere
der Energieverbrauch tragt zum Klimawandel bei, weil der
Verkehr heute noch zu rund 94 % von fossilen Brenn-
beziehungsweise Kraftstoffen abhdngig ist. Die Verbren-
nungsriickstinde kdnnen die Umwelt belasten.

Zahlreiche politische Programme sollen die negativen Wir-
kungen des Verkehrs begrenzen. Die Bundesregierung ver-
sucht beispielsweise durch das Sofortprogramm ,,Saubere
Luft®, die durch den Verkehr emittierten Luftschadstoffe
deutlich zu reduzieren, um die gesetzlich vorgegebenen
Ziele zu erreichen Das deutsche Klimaschutzgesetz enthdlt
die Zielvorgabe, die verkehrlichen Treibhausgasemissionen
bis zum Jahr 2030 um 48 % (gegeniiber 1990) zu senken.
Bis zum Jahr 2045 soll der Verkehr klimaneutral sein. Die
Larmminderungsplanung befasst sich mit der Reduzierung
der durch die verschiedenen Verkehrstrager verursachten
Larmbelastung. Das Thema Flacheninanspruchnahme
durch verkehrliche Infrastruktur ist Teil der Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung und zielt auf eine
Reduzierung der neu versiegelten Flachen und ein nach-
haltiges Flachenmanagement ab.

Der Indexwert zeigt, dass sich die Bewertungsdimension
Klima und Umwelt in Richtung Nachhaltigkeit bewegt. Seit
dem Jahr 2015 legte dieser Teilindexwert um 5 Punkte zu.
Diese grundsatzlich positive Entwicklung darf aber nicht
darliber hinwegtduschen, dass die Bewertung einzelner
Leitindikatoren stagniert oder negativ ausfallt.

In den letzten Jahren sank die Anzahl der Menschen,
die von Verkehrslarm betroffen sind. Seit dem Jahr
2015 stieg der Indexwert des Leitindikators Larm auf
103 Punkte, da sich die Anzahl sowohl der tagsiiber als
auch der nachts von Ldarm betroffenen Personen deut-
lich verringerte.

Management Summary

Der Indexwert der Flacheninanspruchnahme liegt seit
2015 bei rund 100 Punkten. Der jdhrliche Zuwachs der
Verkehrsflache liegt aktuell deutlich unter 1%.

Der Energieverbrauch im Verkehr entwickelte sich
nicht in die gewiinschte Richtung. Der Grund dafiir ist
die gestiegene Fahrleistung aller Verkehrstrager. Wie
im Jahr 2000 liegt der Energieverbrauch in Deutsch-
land nun wieder bei ungefdhr 2.700 Petajoule (PJ) pro
Jahr, 2.300P] (= 85%) davon entfallen auf den StraRen-
verkehr.

Auch wenn sich der Energieverbrauch bisher noch
nicht in Richtung Nachhaltigkeit entwickelt, so gibt es
doch Fortschritte im Bereich der im Verkehr emittier-
ten Luftschadstoffe. Insbesondere seit dem Jahr 2018
ist eine starke Abnahme der Jahresmittelwerte von
NO, und Feinstaub zu verzeichnen. Der Wert dieses
Leitindikators stieg entsprechend der sinkenden
NO,-Belastung auf 126 und ist, gemeinsam mit dem
guten Indexwert der Larmbelastung, fiir die insgesamt
positive Entwicklung der Bewertungsdimension Klima
und Umwelt verantwortlich.

Anders verhdlt es sich bei den Treibhausgasemissio-
nen. Im Gegensatz zu den lokalen Luftschadstoffen
kann die Menge der freigesetzten CO,-Emissionen
bezogen auf eine eingesetzte Menge fossiler Energie
durch technische Lésungen nur begrenzt reduziert
werden. Daher sind die Treibhausgasemissionen des
Verkehrs eng an die Art und die Menge der eingesetz-
ten Energie gekoppelt. Bislang ist es nicht gelungen,
die Treibhausgasemissionen nachhaltig zu senken;
vielmehr waren sie im Jahr 2019 sogar noch etwas
hoher als in den Jahren 2015 und 2018.

Alle Ergebnisse zusammengenommen ergeben fir das
Jahr 2019 einen Indexwert der Bewertungsdimension
Klima und Umwelt von 105 Punkten. Das heift, dass hier
bereits leichte Fortschritte in Richtung Nachhaltigkeit er-
zielt wurden. Diese Erfolge gehen aber fast ausschlieRlich
auf abnehmende Beeintrachtigungen durch die Luftschad-
stoffe und den Verkehrslarm zuriick. Zur Erreichung der
klimapolitischen Ziele tragt der Verkehrssektor bislang
noch nichts bei. Vor dem Hintergrund der ambitionierten
Erwartungen besteht hier ein groBer Nachholbedarf.

Mobilitdtsindex | 9



(@)
@9 Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel

Die Verfligbarkeit eines Verkehrssystems beschreibt die
allgemeine Wahrscheinlichkeit, ein funktionsfdhiges
Verkehrsangebot vorzufinden, um die eigenen Mobili-
tdtsbeddirfnisse zu befriedigen. Aus der Perspektive der
Nutzerinnen und Nutzer ist hier von Bedeutung, welche
grundsatzlichen Mobilitdtsalternativen ihnen raumlich,
zeitlich und in einer bestimmten Qualitdt zur Verfiigung
stehen, um ihre angestrebten Ortsverdnderungen schnell
und reibungslos durchfiihren zu kénnen.

Die Verfligbarkeit unterschiedlicher Verkehrstrager, also
StraBe, Schiene und Luftverkehr sowie Verkehrsmodi,

wie motorisierter Individualverkehr (MIV), 6ffentlicher
Personenverkehr (QV), aber auch Rad- und FuRverkehr, ist
eine Grundvoraussetzung fiir die Wertschépfungsprozesse
einer Wirtschaft und beeinflusst die Lebensqualitdt und
die Moglichkeit der Teilhabe der Menschen am gesell-
schaftlichen Leben.

Fiir die Bewertung der Verfligbarkeit ist aber nicht allein
das Vorhandensein von Mobilitdtsoptionen, sondern auch
deren Qualitdt entscheidend. Als anerkanntes MaR dafiir
hat sich die Erreichbarkeit etabliert, die den zeitlichen
Bedarf bis zur Erreichung eines definierten Ziels misst und
damit gleichzeitig einen Bezug zur vorhandenen Infra-
struktur herstellt.

Der Indexwert der Bewertungsdimension Verfiigbarkeit
entwickelte sich seit dem Jahr 2015 leicht positiv und er-
reichte im Jahr 2019 einen Wert von 103 Punkten. Dieses
Gesamtergebnis geht auf die grundsatzlich positive Ent-
wicklung aller drei Leitindikatoren zuriick:

Im Bereich der verkehrlichen Infrastruktur sind nur
geringe Veranderungen festzustellen. Zwar werden
StraRen- und Schienennetze nach wie vor ausgebaut.
Die dadurch erzielte Verbesserung der Erreichbar-
keit ist jedoch - selbst ohne die Beriicksichtigung der
Zuverldssigkeit — gering, weil es in der Regel um den
Ausbau von Kapazitdten und nicht um Neubau geht.
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Bemerkenswerte Entwicklungen sind hingegen im
Bereich der Radinfrastruktur zu verzeichnen. Seit dem
Jahr 2015 wurde das Radwegenetz in Deutschland um
rund 2.500 Kilometer (km) ausgebaut. Bei diesem Wert
handelt es sich ausschlieRBlich um Radwege entlang von
Bundes-, Landes- und KreisstraBen. Der umfangreiche
Ausbau des Radwegenetzes in Zustdandigkeit der Kom-
munen wird statistisch nur unzureichend erfasst und
konnte deshalb in der Bewertung nicht beriicksichtigt
werden.

Die Verfiigbarkeit des OPNV erreichte im Jahr 2019
einen Indexwert von 102 Punkten. Entscheidender
Treiber dafiir ist die seit dem Jahr 2015 deutlich gestie-
gene Anzahl der im OPNV angebotenen Platzkilometer
sowohl absolut als auch pro Kopf. Insbesondere die
Anzahl der Platzkilometer von StraBenbahnen wurde
gesteigert, wihrend das OPNV-Angebot in Bussen und
im Schienenpersonennahverkehr stagnierte.

Der Fernverkehr entwickelt sich nicht in gleichem
MaRe positiv wie der OPNV. Wihrend die Anzahl der
Flugbewegungen in Deutschland seit 2015 um 11% auf
fast 1,5Mio. Bewegungen im Jahr 2019 stieg, stagnierte
der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) bei einem
Indexwert von 99; nur das Fernbusangebot ging auf
einen Indexwert von 93 und damit deutlich zuriick. Der
SPFV wird nach wie vor fast ausschlielich von der DB
Fernverkehr erbracht. Daher hdangt die Entwicklung des
SPFV-Angebots unmittelbar mit den Entscheidungen
dieses Unternehmens zusammen.

Voraussetzungen fiir den MIV sind der Besitz einer
Fahrerlaubnis sowie der Zugriff auf einen Pkw. Fast
alle erwachsenen Menschen in Deutschland sind durch
einen Flhrerschein berechtigt, am MIV teilzunehmen.
Die Fahrerlaubnisquote ist in den letzten Jahren immer
weiter gestiegen und liegt bei Menschen zwischen 36
und 50 Jahren bei rund 96 % und bei Menschen iiber 70
Jahren bei 83 %. Aufgrund der steigenden Zahl der Pkw
lag der Indexwert des Indikators Pkw-Besitz im Jahr
2019 bei 105 Punkten. Dies bedeutet, dass die Verfiig-
barkeit von Pkw in der Bevolkerung zugenommen hat.

Zusatzlich bezieht die Bewertungsdimension Verfiig-
barkeit die Entwicklung des Carsharings mit ein. Zwar
machen die knapp 24.000 zugelassenen Carsharing-
Fahrzeuge derzeit nur einen Bruchteil des Gesamtfahr-
zeugbestandes aus. Sie versetzen aber Menschen, die
keinen eigenen Pkw besitzen, in die Lage, bei Bedarf
den MIV nutzen zu kénnen.



@ Zuverldssigkeit des Verkehrssystems

Die Zuverldssigkeit eines Verkehrssystems beschreibt die
Wahrscheinlichkeit, die Verkehrsinfrastruktur in einer
konkreten Situation funktionsfahig vorzufinden. Aus Per-
spektive der Nutzerinnen und Nutzer entspricht dies der
Erwartung, dass das gewdhlte Verkehrsmittel eine Orts-
veranderung in einer bestimmten Qualitdt ermoglicht. Die
Zuverldssigkeit von Mobilitdtsalternativen ist ein 6kono-
mischer Wert. Jede Stérung und damit verbundene, nicht
kalkulierte Verlangerungen der Reise- und Transportzeiten
verursachen zusdtzliche Kosten sowohl fiir die Verkehrs-
unternehmen als auch fir die Verkehrsteilnehmenden und
erhohen die Kosten fiir Produkte und Dienstleistungen.

Eine Uberlastete Infrastruktur ist die Hauptursache fiir die
Unzuverldssigkeit und die Stérungen des Verkehrssystems.
Im Gegensatz zu akut und zeitlich begrenzt auftretenden
Storereignissen (Unfdlle, technische Pannen) kann die
Uberlastung der Infrastruktur zu einer chronischen Unzu-
verldssigkeit fiihren. Die zunehmende Verkehrsnachfrage
und die Vielzahl langjahriger Sanierungsprojekte steigern
das Risiko von Stérungen im Verkehrsablauf.

Die Zuverldssigkeit der Verkehrsinfrastruktur ist die ein-
zige Bewertungsdimension, die sich kontinuierlich negativ
entwickelt hat und zwar so deutlich, dass sie die leicht
positiven Entwicklungen der anderen vier Bewertungs-
dimensionen ausgleicht. Seit 2015 sank der Indexwert
jedes Jahr und erreichte im Jahr 2019 mit 83 Punkten einen
(weiteren) Tiefpunkt. Auch wenn sich der Wert gegenliber
2018 nur noch wenig verschlechterte, ist die Entwicklung
der letzten Jahre insgesamt sehr kritisch zu bewerten, da
sowohl der StraRen- als auch der Schienenverkehr aktuell
deutlich unzuverlassiger sind als noch im Jahr 2015:

Waren 2015 noch 74 % der Fernverkehrsziige piinktlich,
sank dieser Wert im Jahr 2019 auf 66 %. Die Plinktlich-
keitsquote im Nahverkehr fiel von 94 % auf 83%. Noch
kritischer ist die Entwicklung im StraRenverkehr zu
bewerten. Im Jahr 2015 entfielen auf einen Autobahnki-
lometer im Durchschnitt 83 Staukilometer. Dieser Wert
stieg bis zum Jahr 2019 auf rund 108 Staukilometer.

Im Jahr 2020 hatten sich sowohl die Staustunden als
auch die Staukilometer gegeniiber dem Jahr 2019 mehr
als halbiert. Dies war eine unmittelbare Folge der
aufgrund der COVID-19-Pandemie deutlich zuriickge-
gangenen Verkehrsleistung. Sobald die Mobilitdt der
Menschen wieder zunimmt, ist damit zu rechnen, dass
sich die Staubelastungen wieder ihrem Niveau vor der
Pandemie anndhern werden.
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Auch im Schienenverkehr macht sich beziiglich der Zu-
verlassigkeit die verringerte Verkehrsleistung bemerk-
bar. Laut Bundesnetzagentur (BNetzA) reduzierte sich
der Anteil der verspéteten Ziige im Jahr 2020 gegen-
Giber dem Jahr 2019 um rund 20 %. Aufgrund einer
geringeren Anzahl an Fahrgdsten verliefen die Stopps
an den Haltestellen reibungsloser und waren in der
Folge kiirzer.

Langfristig ist damit zu rechnen, dass sich die Defizite im
Bereich der Zuverldssigkeit weiter verscharfen. Zum einen
wachsen die StraBen- und Schienennetze nicht in gleichem
MaRe, wie die steigende Verkehrsnachfrage. Zum anderen
nimmt auch der Sanierungsbedarf der Bestandsinfrastruk-
tur seit vielen Jahren zu und eine echte Trendwende ist
nicht in Sicht.

wg Bezahlbarkeit von Mobilitat

Die Kosten von Mobilitdt fiir die einzelnen Haushalte sind
eine wichtige BestimmungsgroRe der absoluten und re-
lativen Attraktivitdt von Mobilitdtsalternativen und damit
auch der Verkehrsnachfrage. Das Kostenniveau allein ist
jedoch noch nicht gleichbedeutend mit der Bezahlbarkeit.
Um die Bedeutung der Kosten fiir die Haushalte realistisch
einordnen zu kdnnen, miissen diese in den Kontext der
Einkommensentwicklung gesetzt werden. Die Bewertungs-
dimension Bezahlbarkeit misst somit, im Gegensatz zu
einer reinen Kostenbetrachtung, inwieweit es den Men-
schen finanziell moglich ist, ihre Mobilitatsbediirfnisse zu
befriedigen und dadurch am sozialen und gesellschaftli-
chen Leben teilhaben zu kénnen.

Die unterschiedlichen Lebenssituationen von Personen,
unter anderem die GroRe und die Altersstruktur der
Haushalte, sorgen dafiir, dass sich ihr Mobilitatsverhalten
deutlich unterscheidet. Zudem entscheiden die unter-
schiedlichen Bediirfnisse der Menschen, beispielsweise
bedingt durch die Art der Erwerbstdtigkeit, die Entfernung
des Wohnortes vom Arbeitsplatz oder die Konsumgewohn-
heiten, dariiber, wie haufig und wie weit sie sich im Raum
bewegen.

Im Zeitraum zwischen den Jahren 2015 und 2019 wurde
die Mobilitit trotz nominaler Preissteigerungen real be-
zahlbarer. Der Indexwert dieser Bewertungsdimension
lag 2019 bei 104 Punkten. Steigende (nominale) Preise
fiir Benzin, OPNV-Tickets und den SPFV sind permanent
Gegenstand medialer und politischer Diskussionen. Im
Betrachtungszeitraum stiegen die Einkommen aller-
dings deutlich starker als die Kosten fiir Mobilitdt. Der
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Nominallohnindex stieg im Zeitraum von 2015 bis 2019
um 11 Punkte. Zum Vergleich: Im gleichen Zeitraum
stieg der Verbraucherpreisindex (VPI) fiir alle Giiter um
5 Punkte. Das bedeutet, dass in Deutschland ein deut-
licher realer Kaufkraftzuwachs stattfand.

Die Kosten flir Mobilitdt stiegen insgesamt nur leicht
(um einen Punkt) starker an als die Preisentwicklung
des VPI. Gleichwohl ist zu beriicksichtigen, dass die
Preissteigerungen im Bereich der Mobilitdt durch die
glinstige Lohnentwicklung aufgefangen und iiberkom-
pensiert wurden, wodurch die Mobilitdt in Summe be-
zahlbarer geworden ist. Private Haushalte geben aktuell
im Schnitt etwa 440 Euro pro Monat fiir Mobilitat aus.

In Summe werden die Preiseffekte perspektivisch aller-
dings eher dazu fiihren, dass sich die Bezahlbarkeit von
Mobilitdt schon in naher Zukunft nicht mehr so positiv
entwickeln wird wie in den vergangenen Jahren. Der Preis-
index fir Kraftstoffe lag im Jahr 2020 gegeniiber dem Jahr
2019 zwar bis zu 15 Punkte niedriger, im Jahr 2021 lag er
aber bereits um etwa 10 Punkte hoher als im Jahr 2019.
Auch die Entwicklung der Gehdlter wies im Coronajahr
2020 mit - 0,7 % zum ersten Mal eine negative Entwick-
lung auf. Zukiinftig muss also die soziale Komponente der
unterschiedlichen Entwicklungen beispielsweise in den
Bereichen CO,-Bepreisung, Anschaffung und Reparaturen
von Fahrzeugen, Radverkehr und OPNV eine gréRere Rolle
spielen als bisher, da die individuelle Kaufkraft nicht bei al-
len Menschen in gleichem MaRe zunehmen wird, sofern es
nicht gelingt, die Schere in der Einkommensentwicklung
wieder zu schlieBen.

Der soziale Status (Einkommen und Berufstdtigkeit), der
Raumtyp (Stadt versus Land) und die verfiigbaren Mobili-
titsoptionen (MIV versus OPNV) werden dariiber entschei-
den, inwieweit die Haushalte bei steigenden Preisen ihr
Mobilitatsverhalten anpassen kdnnen (Nutzung weniger
CO,-intensiver Mobilitdtsoptionen, Reduzierung des Ver-
kehrsaufwandes zur Befriedigung ihrer Bediirfnisse), ohne
ihre Aktivititen und damit ihre Teilhabe einschranken zu
missen.
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Bund und Lander

Die Ergebnisse des Mobilitatsindex auf Bundesebene
beschreiben die Entwicklungen der fiinf Bewertungsdi-
mensionen, positive wie negative Entwicklungen basieren
dabei auf der durchschnittlichen Entwicklung in Deutsch-
land. Insgesamt entwickelte sich die Mehrzahl der Bewer-
tungsdimensionen im Berichtsjahr 2019 im Vergleich

zum Basisjahr 2015 positiv. Dies reicht aber nicht aus, um
einzelne schwdchere oder gar negative Entwicklungen zu
Giberlagern, sodass die Gesamtentwicklung von Stagnation
geprdgt ist.

Die Bewertungsdimensionen des Mobilitdtsindex ent-
wickeln sich in Deutschland nicht Gberall gleich, daher

ist fiir eine weitergehende Transparenz eine Analyse der
Bewertungsdimensionen auf der Ebene der Bundesldnder
notwendig. Die Ergebnisse fiir die 16 Bundesldander werden
in Form von Steckbriefen komprimiert und anschaulich
dargestellt. Die Entwicklungen innerhalb der Bundesldnder
verliefen in den letzten Jahren teilweise recht unter-
schiedlich. Dies ist zum einen auf die unterschiedlichen
Ausgangssituationen im Jahr 2015 und zum anderen auf
bundeslandspezifische Charakteristika zuriickzufiihren.
Insgesamt gibt der Blick in die Bundeslander zusatzliche
Antworten auf die Frage, wo wir heute auf dem Weg zu
nachhaltigeren Mobilitdtsstrukturen stehen.



Empfehlungen

Die Ergebnisse des ersten ADAC Mobilitdtsindex zeigen
einen enormen Handlungsdruck. Deutschland kam in den
letzten Jahren insgesamt nicht deutlich in Richtung Nach-
haltigkeit voran, weil positive Entwicklungen in einigen
Bereichen von negativen Entwicklungen in anderen Be-
reichen kompensiert wurden. Doch es reicht nicht, in dem
einen oder anderen Bereich aufzuholen. Der Wandel geht
insgesamt zu langsam voran, wir treten auf der Stelle.
Aus den Ergebnissen des Mobilitdtsindex lassen sich die
folgenden Handlungsschwerpunkte und -empfehlungen
ableiten:

Nachhaltige Mobilitdt ist notwendig und zugleich
ein attraktives Ziel.

Unsere Gesellschaft sowie jede und jeder Einzelne
gewinnen, wenn Mobilitdt bezahlbar, zuverldssig und
jedermann zugdnglich sowie Verkehr sicher, emissions-
arm und klimaneutral ist. Ein solches, positives Bild
kiinftiger Mobilitdt in der verkehrspolitischen Debatte
zeigt die Chancen des Mobilitdtswandels auf und stei-
gert die Bereitschaft jeder und jedes Einzelnen zur per-
sonlichen Verdnderung. Dies umso mehr, je deutlicher
die Vorteile sichtbar werden. Taglich entscheiden viele
Millionen Konsumentinnen und Konsumenten tber die
Art ihrer Fortbewegung. Um sie auf dem Weg zu nach-
haltiger Mobilitdt mitzunehmen, sind Verbesserungen
von Produkten, Dienstleistungen und Infrastrukturen
im &ffentlichen und im Individualverkehr von wesent-
licher Bedeutung.

Die Entwicklung in Richtung nachhaltiger Mobilitat
braucht mehr Dynamik.

Die Ergebnisse des ADAC Mobilitdtsindex machen
deutlich, dass die Fortschritte der letzten Jahre nicht
ausreichen. Es mangelt nicht an Ideen und Konzepten
fir nachhaltige Mobilitdt, aber in den einzelnen Dimen-
sionen lassen sich die Wirkungen noch zu wenig oder
gar nicht ablesen. Selbst gravierende Riickschritte sind
zu verzeichnen, insbesondere beziiglich der Zuverlds-
sigkeit des Verkehrssystems.

Damit Klimaziele erreicht werden, muss die Veran-
derung schneller werden.

Die gesetzlichen Vorgaben fiir den Klimaschutz im Ver-
kehrssektor lassen sich nur erreichen, wenn unmittel-
bar mit der Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen
begonnen wird. Das Ziel eines klimaneutralen Verkehrs
bis 2045 erfordert eine tiefgreifende Transformation
des Verkehrssystems innerhalb von etwas mehr als
zwei Jahrzehnten. Wenn die Politik durch einen steigen-
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den CO,-Preis Anreize fir Verhaltensanderungen setzt,
muss sie den Verbraucherinnen und Verbrauchern
zugleich auch Optionen fiir nachhaltigeres Mobilitdts-
verhalten an die Hand geben.

Nachhaltige Mobilitdt ist mehrdimensional und
gesamthaft zu betrachten.

Der ADAC Mobilitdtsindex verknipft in der Bewertung
den Anspruch des gesellschaftlich vereinbarten Fort-
schritts bei Klimaschutz, Umweltschutz und Verkehrssi-
cherheit mit der Sicherstellung einer Mobilitdt fiir alle.
Mobilitat fiir alle bedeutet, dass fehlende Mobilitdts-
optionen niemanden von gesellschaftlicher Teilhabe

in sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht ausschlieen
dirfen.

Nachhaltige Mobilitit soll die gesellschaftliche Teil-
habe der Menschen starken.

Verbote oder Einschrankungen der Mobilitdt konnten
Verkehrssicherheit sowie Klima- und Umweltschutz
schnell voranbringen, aber massive Einschrankungen
der Verfligbarkeit oder Bezahlbarkeit zur Folge haben.
Problematisch ist nicht die Zunahme der Mobilitat,
sondern die des Verkehrs. Mehr Mobilitdt kann mit we-
niger Verkehrsaufwand erreicht werden, zum Beispiel
durch kiirzere Wege zu Erledigungen oder dem Arbeits-
platz, gemeinsam genutzte und effizientere Fahrzeuge,
einen hoheren Besetzungsgrad oder mehr virtuelle
Mobilitdt.

Verbraucherinnen und Verbraucher miissen sich auf
Verdnderungen einlassen und neuartige, nachhaltige
Verkehrsangebote und Produkte erproben.
Technischer Fortschritt allein wird die Herausforde-
rungen im Klimaschutz oder die Verkehrsiiberlastung
unserer Innenstddte nicht I6sen. Der elektrische An-
trieb leistet einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitdt ins-
besondere hinsichtlich des Klimas und der Umwelt. Die
verkehrliche Uberlastung vieler Innenstidte, den An-
stieg des Energiebedarfs oder die Herausforderungen
der Verkehrssicherheit kann er aber nicht verhindern
beziehungsweise bewdltigen. Der Mobilitdtswandel
erfordert Verhaltensanderungen, die (iber alternative
Antriebe im Pkw hinausgehen.

Die jeweilige Lebenssituation hat erheblichen Ein-
fluss darauf, welche Mobilitdtsoptionen zur Verfii-
gung stehen und wie diese genutzt werden.

Dies gilt insbesondere fiir Stadt und Land, aber auch
fir HaushaltsgroRe und Einkommenssituation. Die
Wahl des Wohnsitzes, des Arbeitsortes oder der Kauf
eines Fahrzeuges pragen das Mobilitdtsverhalten tiber
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Jahre und wirken sich auf die Verkehrsleistung, die Ver-
kehrsmittelwahl und indirekt auf das Unfallgeschehen,
die Schadstoffemissionen oder die Treibhausgase aus.
Haushalte mit (iberdurchschnittlichem Einkommen ha-
ben ein héheres Mobilitdtsniveau und stehen stdrker in
der Verantwortung, Vorreiter fiir nachhaltige Mobilitdt
zu sein und neuen Entwicklungen zum Durchbruch zu
verhelfen.

Der offentliche Verkehr sowie Rad- und FuBverkehr
miissen sich im Wettbewerb um die Verbraucherin-
nen und Verbraucher dynamischer entwickeln und
entwickeln kénnen als der Individualverkehr.

Flr viele Verbraucherinnen und Verbraucher ist die
Bahn, der Bus, das Rad oder ZufuRgehen schon heute
attraktiv. Doch fiir andere gilt dies mangels Verfiigbar-
keit, Erfahrung oder Praktikabilitdt noch nicht. Deshalb
muss das 6ffentliche Angebot von Bahn, Bus, Taxi,
Sharing- und Pooling-Diensten sowie Ful- und Rad-
verkehr flr diese Konsumentinnen und Konsumenten
interessanter werden.

Die Anforderungen an nachhaltige Mobilitdt stehen
in einem inhdrenten Zielkonflikt.

Fortschritte im Bereich der Verfiigbarkeit, der Zu-
verlassigkeit und in Form von technischen Losungen
zur Steigerung der Verkehrssicherheit erfordern den
Einsatz finanzieller Mittel von Staat, Verbraucherinnen
und Verbrauchern und Wirtschaft. Diese Kosten miissen
gegenfinanziert werden und wirken sich anschlieBend
auf die Preisentwicklung im Verkehr aus. Qualitdtsver-
besserungen der Mobilitdt kdnnen somit zulasten der
Bezahlbarkeit gehen. Auch die Antriebswende erfordert
einen erheblichen Umbau der Infrastruktur und von
Fahrzeugen, der finanziert werden muss. Umgekehrt
steigert besonders preiswerte Mobilitdt nicht nur die
soziale Teilhabe, sondern auch die Nachfrage, die in
allen anderen Bewertungsdimensionen die Herausfor-
derungen noch vergroRern drfte.

Die nationalen und internationalen Ziele des Klimaschut-
zes und der Verkehrssicherheit sind wesentliche, aber
nicht die alleinigen Treiber dafiir, dass sich Mobilitdt und
Verkehr in den kommenden beiden Jahrzehnten grund-
legend verdndern miissen. Der demografische Wandel, die
Globalisierung, die Digitalisierung, die Vernetzung und
der gesellschaftliche Wertewandel sind weitere wichtige
Einflussfaktoren, die die Entwicklung hin zu einer nachhal-
tigen Mobilitdt beschleunigen oder bremsen kdnnen. Wir
sollten die Impulse, die sich aus diesen Megatrends erge-
ben, aufgreifen und ihre Potenziale und Chancen nutzen.
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Zur Entwicklung der Mobilitdt gingen in der Vergangen-
heit von Deutschland immer wieder starke Impulse aus,
die weit Giber das eigene Land hinaus wirkten. Die hohe
technische Kompetenz und die Innovationsbereitschaft
hatten immer einen erheblichen Einfluss auf unsere Wirt-
schaftskraft. Eine gut ausgebaute und funktionierende
Infrastruktur ist nach wie vor ein wichtiger Standortfaktor
fr das nationale und internationale Werben um Unter-
nehmen und Arbeitskrafte. Es sollte daher unser Anspruch
flr die ndchsten Jahre sein, Lésungen

flr eine nachhaltige und klimaneutrale Mobilitdt zu
erproben,

deren Wirksamkeit nachzuweisen,

diese dauerhaft zu nutzen und im Erfolgsfall
letztlich auch anderen Landern zur Verfligung zu
stellen.

Der ADAC hat sich mit dem Mobilitdtsindex das Ziel
gesetzt, die Entwicklungen in Richtung einer nachhaltigen
Mobilitdt in den nachsten Jahren kontinuierlich zu beob-
achten, zu analysieren und zu bewerten. Auf der Grund-
lage der Ergebnisse wird der ADAC Impulse und Empfeh-
lungen fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik in Deutschland
aus Sicht der Verbraucherinnen und Verbraucher geben.
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Mobilitdt und Nachhaltigkeit

Mobilitat und Nachhaltigkeit

Spdtestens seit der UN-Konferenz fir Umwelt und Entwick-
lung 1992 in Rio de Janeiro wird konkret Gber nachhaltige
Entwicklung diskutiert, die sicherstellen soll, dass ,,den
Bediirfnissen der heute lebenden Menschen Rechnung ge-
tragen [wird], ohne die Mdglichkeiten zukiinftiger Genera-
tionen einzuschranken.”’ Das Umweltbundesamt konkre-
tisiert diese eher allgemein gehaltene Aussage fiir den
Verkehrssektor in folgender Frage: ,Wie |dsst sich aber die
Mobilitdt von Personen und Giitern erhalten und sichern,
ohne dass der Verkehr langfristig Mensch und Umwelt
(ibermdRig belastet??

Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine differenzierte
Auseinandersetzung mit dem Thema nachhaltige Mobilitdt.
Auf der einen Seite ist Mobilitdt eine Grundvoraussetzung
fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, die Verbindung
zum Arbeitsplatz und ein zentraler Faktor der wirtschaftlichen
Entwicklung. Auf der anderen Seite haben die Personen- und
Guterverkehre in den letzten Jahrzehnten stark zugenommen
und damit auch ihre negativen Begleiterscheinungen wie
Emissionen, Flachenverbrauch und Larm. Um diese Effekte
zu verringern, sind erhebliche Anstrengungen insbesondere
im Bereich des Klimaschutzes erforderlich, da der Verkehrs-
sektor zum Beispiel fiir rund 20 % der Treibhausgasemissio-
nen® in Deutschland verantwortlich ist.

Der ADAC will die Akteure des Verkehrssektors auf dem Weg
in die Nachhaltigkeit begleiten und unterstitzen. Eigens
zur Erflillung dieser Aufgabe wurde der ADAC Mobilitdts-
index entwickelt, mit dem die Fortschritte von Bund und
Landern auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilitdt gemessen
und transparent gemacht werden kénnen. In Anlehnung an
die Enquete-Kommission zur nachhaltigen Entwicklung* und
bezogen auf den mobilen Menschen hat der ADAC nachhal-
tige Mobilitdt in der Vergangenheit unter Beriicksichtigung
sozialer, 6konomischer und 6kologischer Aspekte als Summe
der folgenden vier Bewertungsdimensionen definiert: Ver-
kehrssicherheit, Umweltfreundlichkeit, Bedarfsgerechtig-
keit sowie Bezahlbarkeit. Diese Themenfelder dienen dem
neuen ADAC Mobilitdtsindex als Grundlage fiir den Aufbau
des Systems zur Bewertung nachhaltiger Entwicklung im
Mobilitdtsbereich. Beziiglich der Bedarfsgerechtigkeit wird
zwischen der Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln und -infra-

struktur einerseits und ihrer Zuverldssigkeit andererseits
unterschieden.

In der heutigen Zeit ist es in der Regel keine Frage, ob wir
mobil sind, sondern lediglich, wie sehr und womit: mit dem
Auto, mit dem Motorrad, zu Ful, mit dem Fahrrad, dem
Pedelec, einem E-Scooter, mit dem Bus, der Eisenbahn oder
dem Flugzeug. Ein immer umfassenderes Mobilitdtsange-
bot hat in den vergangenen Jahrzehnten wesentlich dazu
beigetragen, dass groRe raumliche Distanzen ihre Bedeu-
tung verloren und sich die Regionen Deutschlands immer
starker miteinander vernetzt haben. Die Entwicklung verlief
ausschlieRlich in eine Richtung: mehr Mobilitdt, mehr Mog-
lichkeiten fiir den Individualverkehr, bessere Anbindungen
an den regionalen und iiberregionalen 6ffentlichen Ver-
kehr, mehr Transport und Giiterverkehr, mehr StraRen und
Autobahnen sowie generell mehr Verkehrsinfrastruktur.®

Dieser Wachstumstendenz stehen zunehmend gesellschaftli-
che und politische Erwartungen gegeniiber, die neue Bewer-
tungsmaRstdbe an die Entwicklung von Mobilitdt anlegen.
Der Verkehr soll klimafreundlicher und vernetzter werden,
ohne das individuelle Mobilitdtsverhalten einzuschranken.
Kurzum: Mobilitat soll nachhaltiger werden. Zahlreiche
offentliche Debatten thematisieren einzelne Facetten dieser
Vorgabe. Ziele wie eine erhohte Lebensqualitdt und eine
reduzierte Klimabelastung, verringerte Schadstoffemissio-
nen und Stickstoffbelastungen insbesondere in den Stddten
und eine erhéhte Verkehrssicherheit werden diskutiert. Mit
welchen konkreten MaRnahmen diese Ziele erreicht werden
kdnnen, ist ebenfalls Gegenstand intensiver politischer
Debatten. Die Vorschldge reichen dabei von strengeren
Tempolimits fiir den Kfz-Verkehr iber den Ausbau der Rad-
wegenetze, von der Instandhaltung der Infrastruktur bis zur
Digitalisierung des StraRBenverkehrs.

Nach Auffassung des ADAC sollte Nachhaltigkeit ein zen-
trales Kriterium flir die Bewertung verkehrspolitischer Mal3-
nahmen sein. Wechselwirkungen einzelner Entscheidungen
auf die genannten unterschiedlichen Dimensionen der
Nachhaltigkeit missen transparent gemacht werden, um
Abwdgungen zu erleichtern. Doch wie genau kann unsere
Mobilitdt insgesamt nachhaltiger werden? Wie dynamisch

1 Bundeszentrale fiir politische Bildung (2002): Die Diskussion um Nachhaltigkeit. Website: https://www.bpb.de/apuz/26777/die-diskussion-um-nachhaltigkeit, zuletzt gepriift am
21.12.2021.

2 Umweltbundesamt (2020): Nachhaltige Mobilitdt. Website: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

3 Im Jahr 2019 betrugen die Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr/Transport 165,5 Mio. t CO,4, (1990=164,9 Mio. t COZeq) Dies entspricht bei Gesamtemissionen von 810 Mio.
t CO,eq (2019) einem Anteil des Verkehrssektors von 20,4 %. Im Jahr 2020 verringerten sich die verkehrs-/transportbedingten Emissionen, aufgrund der COVID-19-Pandemie,
wabhrscheinlich um 18,8 Mio. t Cozeq auf 146, 7 Mio. t COZeq. Dies entspricht bei einer ebenfalls verringerten Gesamtsumme von 739 Mio. t COZeq (2020) einem Anteil von 19,8 %.
Umweltbundesamt (2021): Emissionsquellen. Website: https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/treibhausgas-emissionen/emissionsquellen#energie-stationar,
zuletzt gepriift am 21.12.2021.

4 Deutscher Bundestag (1998): Abschlussbericht der Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt - Ziele und Rahmenbedingungen einer nachhaltig zukunftsver-

traglichen Entwicklung”. Konzept Nachhaltigkeit. Vom Leitbild zur Umsetzung. https://dserver.bundestag.de/btd/13/112/1311200.pdf, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

ADAC (2015): Nachhaltige Mobilitdt in Stddten und Gemeinden. Sicher, umweltfreundlich, bedarfsgerecht und bezahlbar.

6 Umweltbundesamt (2021): Fahrleistungen, Verkehrsleistungen und , Modal Split“, sowie BMVI (2019): Verkehr in Zahlen 2019/2020. 48. Jahrgang, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

w

Mobilitdtsindex | 19


http://www.bpb.de/apuz/26777/die-diskussion-um-nachhaltigkeit
www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet
http://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/treibhausgas-emissionen/emissionsquellen#energie-stationar
http://dserver.bundestag.de/btd/13/112/1311200.pdf

bewegen wir uns heute in Richtung eines nachhaltigen
Verkehrssystems? Welche Trends lassen sich bereits
identifizieren und in welchem Wechselverhaltnis stehen
diese zueinander? Was beeinflusst die Nachhaltigkeit der
Mobilitdt in Deutschland positiv, was negativ? Welche MaRk-
nahmen zugunsten einer nachhaltigen Mobilitdt kbnnen
politisch, welche durch jede und jeden einzelnen von uns
umgesetzt werden?

Um diese Fragen qualifiziert beantworten zu kdnnen,
bedarf es der Auswertung einer umfassenden Datengrund-
lage. Es dirfen nicht nur einzelne Teilaspekte der moder-
nen Mobilitdt betrachtet werden; vielmehr muss diese
ganzheitlich erfasst werden. Mit vielen der zum Thema
gehorenden Aspekte hat sich der ADAC in der jiingeren
Vergangenheit bereits intensiv befasst und die Ergebnisse
seinen Mitgliedern vorgestellt. Dazu gehoren Veroffent-
lichungen zu Energieverbrauchs- und Crashtests sowie zur
Mobilitat der Zukunft (autonome und vernetze Verkehrs-
trdger)’, zu attraktiven Alternativen zum privaten Pkw,® zu
neuen Antriebstechnologien,® zum Zusammenspiel unter-
schiedlicher Nahverkehrsangebote in Stadten,'® zum durch
die COVID-19-Pandemie reduzierten CO,-AusstoR" sowie
zum urbanen Radverkehr.”?

Diese Schlaglichter beleuchten zentrale Aspekte, die ohne
Frage Elemente einer nachhaltigen Mobilitdt sind, bezie-
hungsweise sein werden. Um (ibergeordnete Trends und
Entwicklungen in diesem Bereich erkennen zu kénnen, be-
darf es einer umfassenden Zusammenstellung zahlreicher
Indikatoren, die alle Felder der Mobilitdt abdecken. Mit
dem ,Der ADAC Mobilitatsindex. Entwicklung nachhaltiger
Mobilitdt in Deutschland.” liegen diese in Indexform ausge-
werteten Daten nun erstmalig fir die Ebene des Bundes
und die der Lander vor. In Erganzung zu dem bereits etab-
lierten, umfragebasierten ,,ADAC Monitor — Mobil in der
Stadt” ist der Mobilitdtsindex ein datenbasiertes Instru-
ment, mit dem sich Veranderungen des Verkehrs langfristig
dokumentieren und objektiv bewerten lassen.” Die Mobili-
tatspolitik ist eines der wichtigsten Handlungsfelder in der
neuen Legislaturperiode - und die Bewertung der Entwick-
lungen in der jiingeren Vergangenheit erlaubt es, das bis-
lang Erreichte einzuordnen und daraus Schlisse fiir zusdtz-
lich erforderliche MaRnahmen zu ziehen.

7 ADAC (2021): MOTORWELT (03/21) und ADAC (2020): MOTORWELT (01/20).
8 ADAC (2021): MOTORWELT (03/21); Beilage NRW.

9 ADAC (2020): MOTORWELT (04/20).

10 ADAC (2021): MOTORWELT (01/21).

11 ADAC (2020): MOTORWELT (03/20).

12 ADAC (2020): MOTORWELT (02/20).

Dazu werden seit langem etablierte, anerkannte und lang-
fristig verfliigbare Datenquellen genutzt und neu zusam-
mengefihrt. Mithilfe des Mobilitdtsindex werden politische
Handlungsfelder analysierbar, es kénnen Empfehlungen zu-
gunsten des nachhaltigen Wandels der Mobilitdt formuliert
und dafiir notwendige Manahmen priorisiert werden. Die
jahrliche Berechnung des Mobilitdtsindex erlaubt das Er-
stellen von Zeitreihen und die Evaluation durchgefiihrter
MaRnahmen beziiglich ihrer Wirkungen im Zeitverlauf.

Zundchst gilt es jedoch zu definieren, was nachhaltige Mo-
bilitdt ist. Klima- und umweltfreundliche Mobilitdt wird in
der offentlichen Debatte oftmals mit dem Begriff Verkehrs-
wende beschrieben. Nachhaltigkeit bedeutet nach diesem
Verstandnis, dass der Verkehr zunehmend weniger Emissio-
nen verursacht und weniger Energie verbraucht. Zukiinftige
verkehrspolitische Entscheidungen miissen demnach auf
das Ziel eines klimaneutralen Verkehrs bis zum Jahr 2045
hinwirken, um die Beschrankung der Erderwdrmung auf

1,5 bis 2 Grad Celsius im Vergleich zum vorindustriellen Zeit-
alter gemdR des Pariser Klimaabkommens zu erreichen.”

[/ /L
Nachhaltigkeit

Die Vereinten Nationen (United Nations; UN) ha-
ben 2015 die ,Agenda 2030“ verdéffentlicht, besser
bekannt als die 17 Sustainable Development Goals
(Nachhaltigkeitsziele). Gemeinsam bilden sie alle
Aspekte einer nachhaltigen Entwicklung ab. Dazu ge-
horen etwa die Beseitigung von Armut und Hunger,
der Zugang zu Gesundheitsversorgung und Bildung,
Geschlechtergerechtigkeit, eine resistente und inno-
vative Infrastruktur sowie die Erzeugung ,sauberer”
Energie und die Bekdampfung des Klimawandels.

An diesen 17 Zielen orientiert sich die deutsche Nach-
haltigkeitsagenda. Die Bundesregierung hat erst 2021
erneut beschlossen, die Anstrengungen zur Errei-
chung dieser Ziele zu intensivieren. Hierzulande liegt
ein besonderes Augenmerk auf der Energiewende
sowie der Bekdmpfung des Klimawandels.”® Auch der
Verkehr spielt in der deutschen Nachhaltigkeitsstra-
tegie eine zentrale Rolle. Es soll ein zukunftsorientier-
tes Mobilitdtssystem geschaffen werden, ,das 6kono-
misch, sozial und 6kologisch ausgewogen ist.“”

13 ADAC (2020): ADAC Monitor Mobil in der Stadt. Eine Untersuchung zum Verkehrsverhalten in 29 mittleren GroRstadten.
14 Europdischer Rat (2016): Beschluss (EU) 2016/1841 des Rates vom 5. Oktober 2016 iiber den Abschluss des im Rahmen des Rahmenibereinkommens der Vereinten Nationen tber
Klimadnderungen geschlossenen Ubereinkommens von Paris im Namen der Europdischen Union.

Mobilitdtsindex | 20



Die Okologie ist zwar ein wesentlicher Faktor, jedoch nur
einer von mehreren, die die Nachhaltigkeit der Mobilitat
langfristig definieren. Mobilitdt war und ist schon immer
ein soziales und damit gesellschaftliches Thema. Gleichzei-
tig war und ist sie ein Treiber der wirtschaftlichen Entwick-
lung eines Landes und ein wichtiger Standortfaktor, wenn
es um die Ansiedlung von Unternehmen und Arbeitspldtze
geht. Nicht zuletzt die COVID-19-Pandemie verdeutlicht,
wie bedeutsam Mobilitdt fiir die soziale und wirtschaftliche
Teilhabe der Menschen sowie flir 6konomisches Wachstum
und Beschaftigung ist. Die nachhaltige Ausgestaltung der
Mobilitdt ist somit nicht nur eine 6kologische, sondern
auch eine soziale und 6konomische Herausforderung,
deren Nutzen und Lasten gleichmdRig auf die Beteiligten
verteilt werden mussen. Die Bevolkerung unterstiitzt mehr-
heitlich klimafreundliche und emissionsarme Mobilitét,
solange sie dazu ihr persdnliches Mobilitdtsverhalten nur
wenig dndern oder einschranken muss.'

Der Mobilitdtsindex zur Bewertung der Nachhaltigkeit von
Mobilitat berticksichtigt daher sowohl 6kologische als auch
6konomische sowie soziale Faktoren und Verdnderungen.
Der ADAC nimmt dabei hauptsdchlich die Perspektive der
Verbraucherinnen und Verbraucher ein. Der Schwerpunkt
der Bewertung liegt daher auf dem Personenverkehr. Ande-
re Aspekte, die etwa vorrangig die Giitermobilitdt betref-
fen, werden nur implizit in die Indexbildung einbezogen.

Insgesamt umfasst die Bewertung der Nachhaltigkeit von
Mobilitdt fiinf Themenfelder, deren Entwicklungen mithilfe
von eigenen Teilindizes transparent gemacht werden.

Verkehrssicherheit: Nachhaltigkeit heit fiir den ADAC
immer auch Sicherheit fiir die Verkehrsteilnehmenden.
Innerhalb der Bewertungsdimension Verkehrssicherheit
werden das Unfallgeschehen in Deutschland und die dabei
verursachten Sach- und Personenschdden betrachtet.

Klima und Umwelt: Zur Bewertung der Nachhaltigkeit der
Bewertungsdimension Klima und Umwelt werden 6kolo-
gische Faktoren wie verkehrsbedingte Treibhausgasemis-
sionen, Luftschadstoffe sowie Larm betrachtet. AuRerdem
flieBen in die Bewertung die fiir die Mobilitdt in Deutsch-
land in Anspruch genommene Fldche und der verkehrsbe-
dingte Energieverbrauch ein.

Mobilitdt und Nachhaltigkeit

Verfiigbarkeit: Innerhalb der Bewertungsdimension Ver-
flgbarkeit werden der aktuelle Zugang zur Mobilitatsinfra-
struktur, das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs und die
Pkw-Verfligbarkeit bewertet.

Zuverlassigkeit: Verfiigbarkeit allein reicht jedoch nicht
aus, damit die einzelnen Verkehrstrager von den Verbrau-
cherinnen und Verbrauchern nachhaltig genutzt werden.
Zur Bewertung der Dimension Zuverldssigkeit wird daher
die Storanfdlligkeit des StraRen- und des Schienenverkehrs
betrachtet.

Bezahlbarkeit: Eine gleichermaRen soziale und wirtschaft-
liche Frage ist jene nach den Kosten der Mobilitdt. Nach-
haltigkeit bedeutet in diesem Zusammenhang, dass fiir alle
gesellschaftlichen Gruppen der Zugang zu allen Verkehrs-
trdgern bezahlbar bleiben muss. Innerhalb der Bewertungs-
dimension Bezahlbarkeit werden daher die Kosten flr den
motorisierten Individualverkehr, die Nutzung von Fahrra-
dern und den 6ffentlichen Verkehr bewertet. Die indivi-
duelle Perspektive der Verbraucherinnen und Verbraucher
steht auch hierbei im Vordergrund. Die Berlicksichtigung
der externalisierten Effekte erfolgt implizit im Rahmen der
Bewertungsdimension Verkehrssicherheit sowie Klima und
Umwelt.

Nur wenn es gelingt, trotz Zielkonflikten moglichst in allen
fiinf Themenfeldern positive Entwicklungen zu erreichen,
werden die Verbraucherinnen und Verbraucher den Wandel
hin zur nachhaltigen Mobilitdt mittragen.

15 United Nations (2015): Resolution adopted by the General Assembly on 25 September 2015. A/RES/70/1. Website: https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/

RES/70/1&Lang=E, zuletzt gepriift am 06.01.2022.

16 Bundesregierung (2021): Nachhaltigkeitsstrategie. Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/nachhaltigkeitspolitik/eine-strategie-begleitet-uns/deutsche-nach-

haltigkeitsstrategie, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

17 Bundesregierung (2021): Nachhaltigkeitsstrategie. Weiterentwicklung 2021. S. 58. Website: https://www.bundesregierung.de/resource/blob/998006/1873516/7c0614aff0f2c847f51
<4d8e9646e610/2021-03-10-dns-2021-finale-langfassung-barrierefrei-data.pdf?download=1, zuletzt gepriift 07.01.2022.

18 Potsdam-Institut fiir Klimafolgenforschung (2021): Soziales Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrswende 2021. Kernaussagen und Zusammenfassung der wesentli-

chen Ergebnisse, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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2. Mobilitatsstrukturen
in Deutschland



Wer ist wie mobil?

Die Entwicklung der letzten Jahre zeigt: Mobilitdt wird
immer vielfdltiger. Fir die Beantwortung der Frage, in
welchem Umfang und mit welchen Verkehrsmitteln sich
Menschen im Raum bewegen, spielt ein komplexes Ge-
flecht aus sozialen (z. B. Einkommen, Erwerbsstatus, Alter
und Geschlecht) und rdumlichen (z. B. Stadt versus Land)
Merkmalen eine Rolle, die einen erheblichen Einfluss
darauf haben, wie die individuelle Mobilitdt in Deutsch-
land strukturiert ist. Dariiber hinaus werden Mobilitdts-
strukturen auch in hohem MaRe dadurch bestimmt, welche
Verkehrsangebote (z.B. Infrastruktur, eigene Verkehrsmittel
und Dienstleistungen) den Menschen (iberhaupt zur Nut-
zung zur Verfligung stehen.

Der Mobilitatsindex soll die Entwicklung der Mobilitdt in
Richtung Nachhaltigkeit nicht nur messen, sondern auch
die Treiber der Verdnderungen verstehen und einordnen.
Nur mit fundiertem Wissen Uber diese Zusammenhdnge
lassen sich Aussagen dazu treffen, ob die aktuellen Be-
obachtungen auch langfristige Entwicklungen sind. Zudem
missen Beobachtungen der Transformationsprozesse und
Anspriiche an eine nachhaltige Mobilitdat immer berlick-
sichtigen, dass die Mobilitdt ein Resultat unterschiedlicher
Bediirfnisse der Menschen ist. Daher ist es erforderlich,
die sozio6konomischen und raumstrukturellen Rahmenbe-
dingungen differenziert zu betrachten und die Unterschie-
de in den Mobilitatsstrukturen herauszuarbeiten. Diese
Unterschiede sind wichtig, da keine Universalstrategien
zur Erreichung einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung
existieren und die Menschen hinsichtlich ihrer differenzier-
ten Lebensrealitdten politisch abgeholt werden missen.
Das Mobilitdtsverhalten basiert auf einer Grundstruktur
von Angebot und Nachfrage. Deshalb ist es wesentlich, sich
dieser Grundstruktur bei der Einordnung der Indexergeb-
nisse bewusst zu sein. Die Potenziale einer nachhaltigeren
Mobilitdt werden sich nicht allein durch Anpassungen von
Fahrzeugen und der Infrastruktur erreichen lassen. Auch
die Nachfragestruktur muss flexibler werden, um langfristig
wirkende Fortschritte auslésen zu kénnen.

Die derzeitigen Mobilitdtsstrukturen bilden nicht nur den
Bezugsrahmen fiir die nétigen Transformationsprozesse.
Sie determinieren zum Teil auch entscheidend, inwieweit
in den einzelnen Bewertungsdimensionen Nachhaltigkeit
schon heute erreicht werden kann. So entscheidet die An-
zahl der zugelassenen Pkw nicht nur Gber die Verfligbarkeit
von Mobilitat. Die Struktur und Nutzung der vorhandenen
Pkw beeinflusst die Bewertungsdimensionen Klima und
Umwelt, Verkehrssicherheit, Zuverldssigkeit und Bezahlbar-

keit auf vielfdltige Weise. Gleiches ldsst sich auch Gber den
éffentlichen Verkehr (OV) sagen. Der Ausbaustand und die
raumliche Verteilung des Schienennetzes und der Bahn-
hofe beeinflussen beispielsweise neben der Verfligbarkeit
von Mobilitdt auch alle anderen genannten Bewertungs-
dimensionen des Mobilitdtsindex. Vor diesem Hintergrund
wird das folgende Kapitel die Mobilitdtsstrukturen in
Deutschland grundsatzlich beschreiben. Das beobacht-
bare Mobilitatsverhalten wird sowohl nach Bevolkerungs-
gruppen und Regionen als auch nach Mobilitatsanldssen
differenziert, um Unterschiede aufzeigen zu kénnen.
Gleichzeitig werden die Voraussetzungen flir Mobilitdt (In-
frastruktur, vorhandene Mobilitdtsoptionen) berlcksichtigt.
Somit liefert dieses Kapitel das notige Kontextwissen, das
flir die Bewertung der beobachteten Entwicklungen in der
Mobilitdt erforderlich ist. Mit den Befragungen ,Mobilitdt
in Deutschland” (MiD)* und dem ,,Mobilitatspanel” (MOP)%°
stehen in Deutschland zwei Erhebungen zur Verfliigung, die
den aktuellen Stand des individuellen Verkehrsverhaltens
messen und anhand derer sich Entwicklungen im Zeitver-
lauf beschreiben lassen. Diese beiden Datenquellen bilden
(neben einer Reihe von weiteren &ffentlich zuganglichen
Statistiken) die Basis fiir die Ausfiihrungen zu den aktuellen
Mobilitdtsstrukturen in Deutschland.

Die genannten Quellen konzentrieren sich auf den Personen-
verkehr. Dies entspricht dem Fokus des Mobilitatsindex, der
die Mobilitdt der Menschen ins Zentrum der Betrachtungen
stellt. Es soll aber nicht vergessen werden, dass das Verkehrs-
system und mit ihm alle Bewertungsdimensionen zusdtzlich
stark vom Giterverkehr beeinflusst werden. Tatsdchlich stieg
die Glterverkehrsleistung zwischen 1991 und 2019 um 75 %,
wahrend die Personenverkehrsleistung nur um 34 % zunahm.
Auch in Zukunft wird von héheren Wachstumsraten im G-
ter- als im Personenverkehr ausgegangen. Ahnlich wie im
Personenverkehr wird der (iberwiegende Anteil der Ver-
kehrsleistung im Glterverkehr auf der Strale erbracht. So-
mit hat der Guterverkehr erheblichen Einfluss darauf, wie
die Infrastruktur ausgestaltet wird. Auch wenn der Einfluss
des Gliterverkehrs auf die Bewertungsdimensionen des
Mobilitdtsindex nicht dezidiert abgebildet wird, spielt seine
Entwicklung fraglos eine Rolle bei der Bewertung. Eine stei-
gende Verkehrsleistung im Giiterverkehr hat beispielsweise
Auswirkungen auf die Zuverldssigkeit der Mobilitdt auf Schiene
und StraRBe und wird Anzahl und Schwere der StraRenver-
kehrsunfdlle negativ beeinflussen. Somit ist der Giiterver-
kehr stets als Teil des Verkehrssystems mitzudenken, auch
wenn er nicht expliziter Teil des Mobilitdtsindex ist.

19 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2020): Verkehr in Zahlen 2018/2019.

20 Karlsruher Institut fiir Technologie (2020): Deutsches Mobilitdtspanel 2019/2020.
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Teilhabe an Mobilitat:
Wie oft und wie weit?

Um die Mobilitdt der deutschen Bevolkerung zu beschrei-
ben, werden die Mobilitdtsquote sowie die Unterwegszeit
aus der MiD-Befragung? herangezogen. Die Mobilitdtsquote
beschreibt, wie groR der Anteil der Bevdlkerung Deutsch-
lands ist, der tdglich mobil ist. Die Unterwegszeit gibt die
daflir in Anspruch genommene Zeit je Person und Tag an.

Uber das gesamte Jahr gesehen sind 85% der deutschen
Bevolkerung tdglich mobil (= mobile Personen, im Gegen-
satz zu Personen, die am betrachteten Tag keinerlei Wege
unternommen haben). Die durchschnittliche Unterwegszeit
liegt pro Tag bei einer Stunde und 34 Minuten. Auffallig ist,
dass die Mobilitdtsquote sonntags mit etwa 73 % zwar am
geringsten, die Unterwegszeit mit einer Stunde und 43 Mi-
nuten jedoch tiberdurchschnittlich hoch ist. Zu erkldren ist
dies mit der hohen Anzahl von Arbeits- und Ausbildungs-
wegen an Werktagen sowie mit den deutlich groBeren
Strecken ganztdgiger Freizeitverkehre am Wochenende im
Vergleich zu den Arbeits- und Ausbildungswegen. Uber die
Jahreszeiten hinweg sind die Schwankungen der Mobilitdts-
quote marginal.?

Die mobilste Bevdlkerungsgruppe sind die Studieren-

den mit einer durchschnittlichen Unterwegszeit von

einer Stunde und 49 Minuten. Die am wenigsten mobile
Gruppe bilden Kinder sowie Schiilerinnen und Schiiler.

Ihre Unterwegszeit betrdgt eine Stunde und elf Minuten be-
ziehungsweise eine Stunde und 19 Minuten. Auch anhand
der Aufteilung nach Altersgruppen lassen sich deutliche

Mobilitdtsstrukturen
in Deutschland

Unterschiede erkennen. Die Mobilitdtsquote nimmt mit
der Gruppe der 60- bis 69-Jdhrigen ab und ist bei den ber
80-Jdhrigen mit 67 % am geringsten. Interessant ist zudem
der Unterschied zwischen Frauen und Mdnnern. Letztere
weisen mit 87 % eine um drei Prozentpunkte héhere Mo-
bilitatsquote auf als Frauen und sind finf Minuten langer
unterwegs als diese.?

Durchschnittlich werden in Deutschland 3,1 Wege je Person
und Tag unternommen. Im Schnitt ist ein Weg gut 12,5
Kilometer (km) lang. Die Wegeldngen variieren je nach
Wegezweck erheblich: Beruflich induzierte Wege sind
beispielsweise im Schnitt dreimal so weit wie Einkaufs-
wege. In der Summe der unternommenen Wege liegt die
durchschnittliche Tagesstrecke bei 39 km pro Person und
Tag. Sonntags ist die Tagesstrecke der mobilen Personen
mit 52 km deutlich langer. Bezogen auf die zuriickgelegten
Tagesstrecken sind es die Erwerbstdtigen, die mit einer
durchschnittlichen Tagesstrecke von 65km deutlich iber
dem Gesamtdurchschnitt liegen. Kinder, Schiilerinnen

und Schiiler, Rentnerinnen und Rentner sowie Hausfrauen
und Hausmdnner bilden mit Tagesstrecken von 30 km das
Schlusslicht der mobilen Gruppen.?

Der 6konomische Status der Personen hat einen groRRen
Einfluss auf die von ihnen zuriickgelegten Strecken. So ist
die Tagesstrecke von Personen mit sehr hohen Einkommen
mit 58 km deutlich Idnger als die von Personen mit einem
mittleren Einkommen (44 km) oder Personen mit einem
sehr niedrigen Einkommen (33km). Auch die Anzahl der
Wege pro Person und Tag sowie der Wert der durchschnitt-
lichen Wegeldnge sind bei Personen mit sehr hohen Ein-
kommen deutlich héher.®

21 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitdt in Deutschland Ergebnisbericht 2017.

22 Ebd.S. 26.
23 Ebd.S. 27.
24 Ebd.S. 28.
25 Ebd.S. 29.
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Modal Split:
Mit welchen Verkehrsmitteln?

Der Anteil der verschiedenen Verkehrstrdger beziehungs-
weise Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen (Wege)
beziehungsweise an der Verkehrsleistung (Personenkilo-
meter) wird als Modal Split bezeichnet. Jeden Tag werden
in Deutschland insgesamt 257 Millionen (Mio.) Wege
zurlickgelegt, wovon 147 Mio. (57 %) auf den motorisier-
ten Individualverkehr (M1V) entfallen, 56 Mio. (22 %) auf
das ZufuRgehen, 28 Mio. (11%) auf das Fahrradfahren und
26 Mio. (10 %) auf 6ffentliche Verkehrsmittel. Die Tagesstre-
cken, die einzelne Personen durchschnittlich zurticklegen,
liegen beim MIV bei 52km, beim &ffentlichen Verkehr (OV)
bei 48 km, beim Fahrrad bei 9km und bei den FuBwegen
bei 4km. Die insgesamt geleisteten Personenkilometer
liegen beim MIV bei 2,4 Milliarden pro Tag, beim OV bei
nur 600 Mio. km pro Tag. Der MIV ist also fiir rund 75% der
erbrachten Personenkilometer verantwortlich, wohingegen
der OV nur 19% der Personenkilometer leistet.?®

Deutliche Unterschiede im Modal Split des Verkehrsauf-
kommens zeigen sich bei den unterschiedlichen Alters-
gruppen. In den Gruppen der Zehn- bis 19-Jdhrigen und der
20- bis 29-Jahrigen ist der Anteil der zuriickgelegten Wege
mit dem OV mit jeweils 23 % beziehungsweise 17 % im Ver-
gleich zu dem aller anderen Altersgruppen vergleichsweise
grof: In allen Altersgruppen von 30 bis 79 Jahren liegt der
OV-Anteil zwischen 7% und 9 %. Erst die Gruppe der {iber
80-)Jdhrigen weist mit 11% wieder einen héheren Anteil der
OV-Nutzung auf.

Die dlteren Gruppen gehen vergleichsweise hdufig zu FuR.
Der Anteil des ZufuBgehens nimmt bereits bei den (iber
60-Jdhrigen zu, in der Gruppe der (iber 80-]Jdhrigen steigt
der Anteil der zu FuB zuriickgelegten Wege auf 34 %.

Bei den 20- bis 59-Jdhrigen liegt dieser Anteil lediglich zwi-
schen 17 % und 20 %. Der Anteil an Fahrten mit dem Fahr-
rad ist in allen Altersgruppen mit 10 % bis 11% konstant,
nur in der Gruppe der Zehn- bis 19-Jahrigen betrdgt er 19 %,
bei den Menschen (iber 80 Jahren nur 8 %. Der MIV ist fiir
Menschen ab einem Alter von 20 Jahren das bedeutendste
Verkehrsmittel und macht bei den 40- bis 49-Jdhrigen den
héchsten Anteil von 59 % aus, nimmt mit zunehmendem
Alter jedoch wieder ab.”

26 Ebd.S. 46.
27 Ebd.S. 50.
28 Ebd. S. 54.
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Modal split des Verkehrsaufkommens nach Altersgruppen
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Abb. 2, Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Altersgruppen, Quelle: MiD 2017,
S. 50, eigene Darstellung

Der OV wird mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln er-
bracht, deren Bedeutung sich durchaus unterscheidet: Ein
Drittel der Wege, die mit dem OV unternommen werden,
wird durch Stadt- und Regionalbusse im StraRenverkehr
erbracht, die Halfte auf der Schiene mit Nahverkehrsziigen,
U-Bahnen und Stadtbahnen. Der Rest entfllt auf andere
Verkehrsmittel wie StraBenbahnen, Taxen und Schiffe oder
den Fernverkehr in Ziigen, Flugzeugen und Fernbussen.
Anders fdllt die Verteilung bei der Betrachtung der Perso-
nenkilometer aus. Die Personenkilometer, die auf den OV
entfallen, werden mehrheitlich auf der Schiene erbracht.
Dabei liegen die Werte der Fern- und Nahverkehrsziige
gleich auf. Flugzeuge sind fir ein Zehntel der Verkehrsleis-
tung verantwortlich und erbringen fast so viele Personen-
kilometer wie Busse.?®

Die Unterschiede beziiglich des Verkehrsaufkommens, der
Verkehrsleistung sowie der Wegestruktur sind zwischen
Individualverkehr und OV in Deutschland somit deut-

lich. Auch der Blick auf die subjektive Wahrnehmung

der Bevdlkerung auf die verschiedenen Verkehrsmittel
verdeutlicht diese Unterschiede: In der MiD 2017 wurden
Personen ab 16 Jahren zu der Beliebtheit unterschiedlicher
Verkehrsmittel befragt. Das ZufuRgehen erzielt hierbei
einen Spitzenwert von 83 %, mit dem Auto sind 72% und



mit Fahrrad immerhin 60 % zufrieden — wahrend der
offentliche Personennahverkehr (OPNV) eine Zufrieden-
heitsquote von lediglich 34 % erreicht. 24 % der Befragten
gaben sogar an, mit dem OPNV {iberhaupt nicht zufrieden
zu sein. Detaillierte Ergebnisse in Bezug auf verschiedene
Aspekte des Grads der Zufriedenheit mit den verschiede-
nen Verkehrsmitteln bieten die ADAC Mobilitdtsmonitore
aus den Jahren 2017 (GroRstddte), 2018 (Iandlicher Raum)
und 2020 (Mittelstadte). Sie zeigen, dass vor allem das
Preis-Leistungs-Verhdltnis der groRte Kritikpunkt den OPNV
betreffend ist. Pkw-Nutzende bemadngelten am hdufigsten
Baustellenmanagement und Parkgebiihren, ZufuBgehen-
de und Radfahrende nannten insbesondere Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden.?

Die deutlich groRere Beliebtheit der individuellen Mobilitat
zeigt sich auch in den jeweiligen Nutzungshdufigkeiten. So
stimmten 59 % der Befragten der Aussage voll und ganz
zu, das Fahrrad gerne tdglich oder an ein bis drei Tagen pro
Woche zu nutzen. Beim ZufulRgehen liegt dieser Wert bei
42% und beim Auto bei 39 %. Der OPNV schneidet im Ver-
gleich dazu mit 23 % deutlich schlechter ab.*°

Von den jungen Haushalten mit Personen unter 35 Jahren
besitzen 80 %, von den Familienhaushalten sogar 95%
mindestens ein Fahrrad.”’ Der Anteil der Haushalte, die
mindestens einen Pkw besitzen, liegt in Deutschland bei

78 %. Dies erkldrt den hohen Anteil des MIV am Modal
Split. Uberdurchschnittlich hdufig mindestens einen Pkw
besitzen vor allem Familienhaushalte (91%) und nur aus Er-
wachsenen bestehende Haushalte (80 %). Demgegeniiber
besitzen 42% der jungen Haushalte kein Auto. Unterschie-
de gibt es in diesem Bereich auch zwischen den Bundes-
ldndern: In den Stadtstaaten Berlin, Hamburg und Bremen
ist der Anteil der Haushalte ohne Pkw am gréRten, im Saar-
land und Rheinland-Pfalz hingegen am geringsten.*

Weitere Unterschiede innerhalb des MIV fordert die Be-
trachtung der verschiedenen Antriebsarten der Fahrzeuge
zutage. Insgesamt liegt die mittlere Jahresfahrleistung je
Pkw bei 14.700 km, die mittlere Entfernung der jeweiligen
Einzelfahrten bei 15km und der prozentuale Anteil der
Einzelfahrten mit Gber 30 km Ldnge bei 11%. Mit Diesel und
Gas betriebene Fahrzeuge rangieren in allen drei Katego-
rien deutlich Giber diesen Mittelwerten, Benziner werden
am wenigsten bewegt.®

29 ADAC (2020): ADAC Monitor — Mobil in der Stadt.
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Mittlere Jahresfahrleistungen und Fahrtweiten nach Antrieb

Anteil Einzelfahrten
iber 30km
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fahrleistung
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von Einzelfahrten

Gesamt
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Hybrid
Elektro - -

1.000km 5 10 15 20 km 5 10 15 20 % 5 10 15 20

Abb. 3, Mittlere Jahresfahrleistungen und Fahrtweiten nach Antrieb, Quelle: MiD 2017,
S. 80, eigene Darstellung

Im Durchschnitt fahrt ein privat genutzter Pkw am Tag

46 Minuten. Den Rest der Zeit parken Pkw entweder am
Arbeitsort, beim Einkaufen oder — dies macht mit 20 Stun-
den und 15 Minuten am Tag den groRten Anteil aus — vor
der Haust(r. Das flihrt gerade in dicht besiedelten Raumen
zu einem groBen Flachenbedarf des ruhenden Verkehrs.>*

Wadhrend der Besitz von Fahrradern und Pkw weit verbreitet
ist, verfliigen nur wenige Personen iiber OV-Zeitfahrkarten
in Form von Jobtickets, Semestertickets oder Monatskarten.
So gaben in der MiD 2017 lediglich 9% der Befragten an,
eine Monatskarte abonniert zu haben, und nur 6 % besit-
zen ein Jobticket beziehungsweise ein Semesterticket.®

V/ /L

Monomodalitiat, Multimodalitdt und
Intermodalitat

Monomodal zuriickgelegte Wege sind solche, auf
denen liber die gesamte Strecke dasselbe Verkehrs-
mittel (z. B. Pkw oder Fahrrad) genutzt wird. Intermo-
dal ist unterwegs, wer das Verkehrsmittel (z.B. Bus,
Bahn, Auto) oder den Verkehrsmodus (MIV, OPNV)
auf einem Weg wechselt. Multimodalitat bezieht sich
nicht auf einen einzelnen Weg, sondern beschreibt
die Beobachtung, dass Menschen fiir unterschiedli-
che Wege verschiedene Verkehrsmittel (oder Kombi-
nationen davon) nutzen.

30 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitdt in Deutschland Ergebnisbericht 2017. S. 128.

31 Ebd.S. 41.
32 Ebd.S. 35.
33 Ebd. S. 80.
34 Ebd.S.76.
35 Ebd.S. 43.
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58 % der Menschen sind monomodal, also mit einem ein-
zigen Verkehrsmittel beziehungsweise in einem einzigen
Verkehrsmodus, unterwegs. 45 % dieser Menschen nutzen
einen Pkw, 8 % nutzen ausschlieBlich &ffentliche Verkehrs-
mittel und 5% das Fahrrad. Ein hoher Anteil der Menschen
nutzt und kombiniert unterschiedliche Verkehrsmodi.

21% nutzen die Kombination aus Auto und Fahrrad, 7%
das Auto und o6ffentliche Verkehrsmittel, 5% das Fahrrad
und 6ffentliche Verkehrsmittel sowie 4 % die Kombination
aus Auto, Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der
Anteil der Menschen, die sich multimodal fortbewegen,
fdllt mit zunehmendem Alter immer geringer aus. So liegt
der Anteil der Multimodalitdt in der Gruppe der 16- bis
19-Jahrigen bei 56 % und in der Gruppe der 20- bis 29-]Jdh-
rigen bei 39 %. Der Anteil der reinen Autofahrenden steigt
von 32 % auf 51%.¢

Wegezwecke:
Warum sind wir unterwegs?

Die Struktur unserer Mobilitdt Idsst sich auch anhand des
Zweckes der zuriickgelegten Wege unterscheiden. Der
grolRte Anteil des gesamten Verkehrsaufkommens entfallt
auf den Freizeitverkehr mit 28 %, gefolgt von Wegen zur
Arbeit und zum Einkaufen mit jeweils 16 %. Darauf folgen
Erledigungen mit 14 %, dienstlichste Zwecke mit 11%, be-
gleitende Wege (v.a. Bringen von Kindern zur Schule) mit
8% sowie Ausbildungsgriinde mit 7 %.

Auch die Unterscheidung nach Personenkilometern ver-
deutlicht die stark divergierenden Bedeutungen dieser
Zwecke. Hier sind ausbildungs- und arbeitsbedingte sowie
dienstliche Wege flir 42% der Verkehrsleistung verant-
wortlich, gefolgt von Freizeitwegen mit 34 %. Wege fiir

Erledigungs- und Einkaufszwecke machen 12 % beziehungs-

weise 7% aus, gefolgt von Begleitwegen mit 6 %. Die
Unterschiede in der Verteilung der Personenkilometer im
Vergleich zum Verkehrsaufkommen lassen sich dadurch er-
kldren, dass die durchschnittliche Wegeldnge in Abhdngig-
keit des Wegezwecks stark variiert. So sind Wege zur Arbeit
deutlich langer als beispielsweise der Weg zum Supermarkt
in der Nachbarschaft. Im Alltagsverkehr spielen demnach
die Wege zur Arbeit, zum Ausbildungsort oder dienstliche
Wege eine besondere Rolle: Die Wegeldnge fiir Arbeitszwe-
cke betrdgt im Schnitt 16 km, fiir dienstliche Zwecke 19 km
und flr Ausbildungszwecke 7 km. Vor allem die Tagesstre-

36 Ebd.S.57.
37 Ebd.S.61f.
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cken der mobilen Personen flr Arbeits- und Dienstzwecke
sind mit 10 km beziehungsweise 8 km ldnger als fiir andere
Zwecke und werden nur von der Tagesstrecke fiir Freizeit-

zwecke Ubertroffen, die im Schnitt 16 km lang ist.¥

Die Anteile verschiedener Wegezwecke, also die Griinde,
warum Personen mobil sind, unterliegen in Bezug auf Ge-
schlecht und Altersgruppen deutlichen Unterschieden. Sie
geben Aufschluss dariiber, in welchen Lebensphasen sich
die Menschen befinden. So lassen sich geschlechterspezifi-
sche Unterschiede bei den Gruppen von null bis neun und
von zehn bis 19 Jahre noch nicht feststellen. Die dominie-
renden Wegezwecke sind Ausbildungs- und Freizeitzwecke.
Letztere machen in der Gruppe der Zehn- bis 19-Jdhrigen
mit 39 bis 40 % im Vergleich zu allen anderen Altersgrup-
pen den groRten Anteil aus.

Wegezwecke nach Alter und Geschlecht

Manner

100%

75%

30% - III I Begleitung

Freizeit
25%

I Erledigung
Frauen Einkauf
100% = I e —
I Ausbildung
75% Dienstlich

50% -... I Arbet
|
[ |

25%

Jahre 10 30 50 70 90

Abb. 4, Wegezwecke nach Alter und Geschlecht Quelle: MiD 2017, S. 64, eigene Darstellung



In den Altersgruppen der 20- bis 50-Jdhrigen sind die ge-
schlechterspezifischen Unterschiede deutlicher ausgepragt
als in den jingeren und dlteren Altersgruppen. In allen
Altersgruppen unter 50 Jahren sind Mdnner tendenziell
haufiger berufsbedingt unterwegs als Frauen. Diese Liicke
schlieft sich jedoch mit zunehmendem Alter und ist ab
der Altersgruppe der 50- bis 59-Jdhrigen fast nicht mehr
erkennbar. Frauen in den Altersgruppen der 30- bis 39-Jdh-
rigen sowie der 40- bis 49-Jdhrigen sind mehr als doppelt
so hdufig zu Begleitzwecken unterwegs als Mdnner. Grund
dafiir ist die erhoht vorhandene Verantwortung fiir die
Mobilitdt der Kinder, etwa auf dem Schulweg oder dem
Weg zu Freizeitaktivitaten. Im Alter nehmen die geschlech-
terbedingten Unterschiede wieder ab. Die dominierenden
Wegezwecke sind dann nicht mehr arbeits-, dienst- oder
ausbildungsbedingt, sondern beschranken sich auf Einkdu-
fe, Erledigungen sowie die Freizeit.*®

Mobilitdtsstrukturen
in Deutschland

Strukturelle Unterschiede zwischen
Fern- und Nahverkehr

Die Unterscheidung in Fern- und Nahverkehr ermoglicht
eine weitere Differenzierung innerhalb des MIV und des
OV. Im Fernverkehr spielen vor allem Gelegenheitsverkehre
(Dienstreisen, Ausflliige, Urlaubsreisen) eine groRRe Rolle.
Geprdgt wird der Fernverkehr aber auch maRgeblich von
regelmaRigen Verkehren. Eine wichtige Rolle spielen hier
die Fernpendlerinnen und -pendler,*® die zwar nur eine sehr
kleine Personengruppe bilden, dafiir aber duBerst mobil
sind. Insgesamt gibt es in Deutschland rund 700.000 Fern-
pendlerinnen und -pendler, die etwa 2 % aller Berufstdtigen
ausmachen. lhr Anteil in den urbanen Rdaumen ist minimal
héher als im ldndlichen Raum. Auffdllig ist, dass der Anteil
der Fernpendlerinnen und -pendler in Haushalten mit sehr
hohem Einkommen mit 3,8 % deutlich groRer ist als im
Durchschnitt der Haushalte. Ferner besteht eine Korrelation
zwischen der Pendeldistanz und einem abgeschlossenen
Hochschulstudium, da gut ausgebildete Arbeitskrdfte im
Schnitt weiter pendeln. Fernpendlerinnen und -pendler er-
bringen mit 100 bis 110 km pro Person und Tag eine doppelt
so hohe Verkehrsleistung wie andere Berufstdtige (55km).
Die Hauptreisetage, also die Tage, an denen die groRte Ver-
kehrsleistung durch die Fernpendlerinnen und -pendler er-
bracht wird, sind die Tage von Donnerstag bis Montag.

Der Modal Split der Fernpendlerinnen und -pendler unter-
scheidet sich deutlich von dem der anderen Berufstatigen:
Der Anteil des OV liegt bei Ersteren mit 30 % rund 10 Pro-
zentpunkte tiber dem Durchschnitt aller Berufstdtigen und
ist auch hoher als der der Gesamtbevolkerung. Der MIV

ist bei den Fernpendlerinnen und -pendlern mit 68 % das
wichtigste Fortbewegungsmittel. Fernpendeln ist eine hoch
individualisierte Form von Mobilitdt: Der Anteil an Mitfahr-
ten und damit der Besetzungsgrad der genutzten Pkw ist
deutlich geringer als bei anderen Berufstdtigen.*

Fernfahrten mit dem Pkw, also Fahrten mit Giber 100 km
Lange, sind, bezogen auf alle absolvierten Fahrten, die
Ausnahme: 95 % aller Pkw-Fahrten sind im Alltagsverkehr
kirzer als 50 km, nur 1% der Fahrten ist langer als 100 km.
Zugleich werden jedoch 40 % der Pkw-Fahrleistung durch
Fahrten erzeugt, die langer als 50 km sind, und 25% durch
Fahrten, die langer als 100 km sind. Der Anteil des Pkw-
Fernverkehrs an der Gesamtfahrleistung ist somit durchaus

38 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitédt in Deutschland Ergebnisbericht 2017. S. 64.

39 Der einfache Weg zum Arbeitsplatz betrdgt mehr als 20 km.

40 Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitdt in Deutschland Ergebnisbericht 2017. S. 107 f.
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beachtlich. Bemerkenswert ist dariiber hinaus die unter-
schiedliche Bedeutung der Antriebsarten im Fernverkehr:
7% aller Fahrten mit Diesel-Pkw sind langer als 50 km - im
Gegensatz zu 3% aller Fahrten mit Benzin-Pkw.*'

Auch offentliche Verkehrsmittel lassen sich sowohl nach
Verkehrsaufkommen als auch nach Verkehrsleistung weiter
differenzieren. Der OV ist in Deutschland, wie bereits be-
schrieben, fiir 10 % des gesamten Verkehrsaufkommens
verantwortlich. Der Fernverkehr spielt hierbei nur eine
marginale Rolle, da mit Fernziigen und Fernlinienbussen
jeweils nur weniger als 0,5 % der Wege zurlickgelegt
werden. Auch der Luftverkehr kommt nur auf einen Anteil
von weniger als 0,5% der Wege innerhalb Deutschlands.
Betrachtet man aber den Modal Split der Verkehrsleistung,

Modal Split im Fernverkehr und Nahverkehr

Verkehrsauf-
kommen gesamt

Offentliche
Verkehre 10 %

so wird deutlich, dass der 6ffentliche Fernverkehr zwar fiir
einen vergleichsweise geringen Teil der Wege genutzt wird,
sein Anteil an den Personenkilometern in Deutschland
jedoch nicht unbedeutend ist. So werden 5% der erzeugten
Personenkilometer in Deutschland mit Fernziigen abgewi-
ckelt, Fernlinienbusse sind fiir etwas weniger als 1% und
Flugzeuge flir 2% der Personenkilometer verantwortlich.*?

Im Modal Split spielt der 6ffentliche Personenfernverkehr
kaum eine Rolle, weil ein groRer Anteil der Bevolkerung die
offentlichen Fernverkehrsangebote nicht nutzt. Der Anteil
der Nicht-Nutzenden von Fernbusangeboten liegt bei 90 %,
beim Flugverkehr sind es 68 % und bei Bahnfahrten ab

100 km sind es 63 % der Bevolkerung.

Stadtbus/Regionalbus 2,0%

Nahverkehrszug 5,0%
Verkehrleistung-
gesamt

U-Bahn/Stadtbahn 2,0%

StraRenbahn 1,0%
Offentliche
Verkehre 21%

Fernzug 5,0%

Fernlinienbus <1,0%

Reisebus 1,0%

Flugzeug 2,0%

Taxi <0,5%

Anrufsammeltaxi <0,5%

Schiff/Fahre <0,5%

Andere <1,0%

Abb. 5, Modal Split im Fernverkehr und Nahverkehr, Quelle: MID 2017, S. 53, 54; eigene Darstellung

41 Ebd.S.72f.
42 Ebd. S.53f.
43 Ebd. S. 56.
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Strukturelle Unterschiede zwischen
Stadt und Land

In Deutschland sind im Hinblick auf das Mobilitatsverhalten
deutliche Unterschiede zwischen urbanen und ldndlichen
Regionen zu erkennen. Nach der Klassifizierung der MiD-
Erhebung leben in Deutschland 63 % der Bevdlkerung in
Stadtregionen und 37 % in landlichen Regionen. Mit Blick
auf die Mobilitdtsbeteiligung ergeben sich zwischen Stadt
und Land keine nennenswerten Unterschiede, allerdings
variieren die Unterwegszeiten deutlich. Die Unterwegs-
zeit je mobiler Person und Tag betrdgt in Metropolen eine
Stunde und 45 Minuten. Dieser Wert ist somit hoher als der
bundesweite Durchschnittswert von einer Stunde und 34
Minuten. Mit Blick auf die Anzahl der Wege und die durch-
schnittlichen Wegeldngen bestehen erkennbare Unterschie-
de zwischen ldndlichen und urbanen Gebieten. Die Wege

in landlichen Raumen sind aufgrund des weniger dichten
Angebotes an Arbeitspldtzen, Versorgungseinrichtungen
und sonstigen Aktivitatsorten langer, was zu weiteren
Tagesstrecken fiihrt. So liegt die Tagesstrecke einer mobilen
Person in einer GroRstadt bei 42 km, im landlichen klein-
stadtischen Raum bei 52km.** Der Vergleich der Unter-
schiede der taglichen Reisezeiten und -distanzen zeigt
aullerdem, dass die Durchschnittsgeschwindigkeiten, mit
denen die Menschen unterwegs sind, auf dem Land héher
sind als in den urbanen Regionen.* Griinde dafiir sind

zum einen die starkere Pkw-Nutzung und zum anderen die
héhere Reisegeschwindigkeit auf LandstraBen im Vergleich
zu StadtstraBen.

44 Ebd. S. 26 ff.
45 Ebd. S. 63.
46 Ebd. S. 47.
47 Ebd. S. 35.
48 Ebd. S. 84.
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Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp
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Abb. 6, Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp, Quelle: MiD 2017 S. 47,
eigene Darstellung

Eine Betrachtung des Modal Split des Verkehrsaufkommens
zeigt, dass zwischen landlichen und urbanen Regionen
deutliche Unterschiede in der Verteilung der verschiedenen
Verkehrsarten bestehen. Im ldndlichen Raum dominiert
der MIV, wohingegen der OV im Vergleich zu Metropolen
und GroRstddten weitaus seltener genutzt wird. So kommt
der OV in Metropolen und GroRstiddten auf jeweils 20 %
beziehungsweise 12%, in landlichen Regionen nur auf 5 bis
7% der Wege. Demgegentiber spielt der Anteil der Wege,
die mit dem MIV bewadltigt werden, in Metropolen und
GroRstddten mit 38 % beziehungsweise 50 % eine weniger
bedeutende Rolle als in landlichen Regionen; hier ist dieser
Anteil vor allem in kleinstadtischen beziehungsweise dorf-
lichen Raumen mit 70 % deutlich héher.#

Aufgrund des schlechteren OPNV-Angebotes und der
durchschnittlich weiteren Entfernungen ist die Autoabhdn-
gigkeit der Haushalte in landlichen Gebieten stdrker aus-
gepragt als in Metropolen oder GroRstddten, in denen 42%
beziehungsweise 31% der Haushalte keinen Pkw besitzen.
In den mittelstddtischen sowie kleinstddtischen ldndlichen
Regionen liegt der Anteil der Haushalte ohne Pkw bei
lediglich 15% beziehungsweise 10 %. Auch der Anteil der
Haushalte mit zwei oder mehr Autos ist groRer als in den
urbanen Regionen.* Nicht zuletzt zeigen sich beim Carsha-
ring deutliche regionale Unterschiede: In Metropolen und
GroRstddten liegt der Anteil der erwachsenen Bevolkerung
mit mindestens einer Carsharing-Mitgliedschaft bei 12 %
beziehungsweise 4 %, in den ldndlichen Regionen liegt der
Anteil mangels entsprechender Angebote bei unter 1%.%
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Wie bereits ausgefiihrt, wird der OPNV in lindlichen Regio-
nen weniger genutzt als in Stadten. Wenig Gberraschend ist
daher, dass der Anteil der Bevdlkerung, der eine OV-Zeit-
karte besitzt, deutlich geringer ist als in Metropolen und
GroRstddten. In Metropolen besitzen 22 % der Menschen
eine Monatskarte im Abonnement und 12% ein Job- be-
ziehungsweise Semesterticket, in GroRstddten sind es 12%
beziehungsweise 10 %. Im landlichen Raum schwankt der
Anteil der Personen mit OV-Zeitkarten hingegen lediglich
zwischen 2 und 5%.%°

Ein Blick auf die Zufriedenheit der Bevolkerung mit dem
OPNV erlaubt Riickschliisse auf die seltene Nutzung des
OPNV im ldndlichen Raum. In Metropolen und GroRstidten
liegt der Anteil der Personen, die mit dem OPNV zufrieden
sind und diesen an ein bis drei Tagen pro Woche nutzen,
bei 76 % beziehungsweise 63 % und somit deutlich tber
Raumtypen der ldndlichen Region wie der zentralen Stadt
(60 %) oder dem kleinstadtischen dérflichen Raum (32 %).
Im Gegensatz dazu ist die Zufriedenheit mit der Verkehrs-
situation fiir Pkw in landlichen Regionen durchweg héher
als in den Stadtregionen.®® Diese Unterschiede sind nicht
nur durch das bessere OV-Angebot der urbanen Rdume zu
erklaren, sondern auch dadurch, dass sich der verdichtete
stddtische Raum limitierend auf den MIV auswirkt: Staus
und zdhflieBender Verkehr machen ihn erheblich un-
attraktiver; zudem sind Fahrzeugstellpldtze in landlichen
Regionen weitaus besser verfiigbar als in Metropolen und
GroRstddten.”

Die Ergebnisse der ADAC Mobilitdtsmonitore aus den Jahren
2017 (GroRstadte), 2018 (Iandlicher Raum) und 2020 (Mittel-
stadte) geben weiteren Aufschluss (iber die Faktoren, die

in den verschiedenen Rdumen die Zufriedenheit und damit
letztlich die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Die Mehrheit
der Menschen auf dem Land nutzt den OPNV nie. Als Griinde
daflr werden fehlende Direktverbindungen, eine schlechte
Taktung und damit zusammenhdngende lange Fahrzeiten ge-
nannt. Demgegeniber wird der MIV auf dem Land sehr gut
bewertet: Staus und fehlende Parkpldtze fallen nur selten ins
Gewicht.*? Genau diese Faktoren stellen sich in den Stadten
deutlich anders dar: Das begrenzte Parkraumangebot und
die Kosten des Parkens sorgen fiir eine groRe Unzufrieden-
heit und schmadlern die Attraktivitat des MIV. In Stadten
werden hingegen Taktung, verfligbare Direktverbindungen
und Fahrzeiten des OPNV im Schnitt gut bewertet.

49 Ebd. S. 43.

50 Ebd. S.129 f.

51 Ebd.S.77.

52 ADAC (2018): ADAC Monitor - Mobil auf dem Land.
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Struktur der Fahrzeugbestandes:
Fokus Elektrifizierung

Aufgrund der herausragenden Rolle des MIV in Deutsch-
land und vor dem Hintergrund der klimapolitischen Ziele
soll zuletzt ein Blick auf die Bedeutung emissionsarmer
Fahrzeuge geworfen werden. Seit mehreren Jahren wird in
Deutschland eine stetig steigende Zahl von Pkw mit Plug-
in-Hybrid-, sonstigen Hybrid- sowie mit Elektroantrieben
verkauft. Im Zeitraum von 2017 bis 2020 nahm die Zahl
der Neuzulassungen im Segment der Plug-in-Hybride von
29.400 auf 200.200 Fahrzeuge zu und hatte sich damit
mehr als versiebenfacht. Auch bei den sonstigen Hybriden
ist ein starker Anstieg von 8.400 Fahrzeugen im Jahr 2009
auf 33.600 im Jahr 2015 und auf 527.400 im Jahr 2020 zu
verzeichnen.

Die Zahl der jahrlich neu zugelassenen batterieelektrisch
betriebenen Fahrzeuge war anfangs sehr gering (680 im
Jahr 2010), steigerte sich jedoch seit 2018 rasant und lag im
Jahr 2020 bereits bei 194.000. Der Vergleich zu den Zulas-
sungszahlen von Benzin- und Dieselverbrennern relativiert



Neuzulassungen nach alternativen Antriebsarten
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Abb. 7, Neuzulassungen nach alternativen Antriebsarten, Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt,
eigene Darstellung

diese Zahlen jedoch. Von diesen wurden im Jahr 2020
1.361.400 beziehungsweise 819.300 Fahrzeuge neu zugelas-
sen. Somit machen Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb erst
einen kleinen Teil an der Gesamtfahrzeugflotte aus — wenn
auch mit stark steigender Tendenz.

Auch im Fahrzeugsektor der Busse zeichnet sich in den
letzten Jahren ein positiver Trend hin zu emissionsreduzier-
ten Antriebskonzepten ab. Die Zahl der Neuzulassungen
von Hybridbussen steigerte sich von 40 im Jahr 2015 auf
450 im Jahr 2019, 2020 waren es 1.200 Fahrzeuge. Die Zahl
der rein elektrisch betriebenen Busse stieg ebenfalls von
15 Neuzulassungen im Jahr 2015 auf 370 im Jahr 2020.%

Mobilitidtsstrukturen
in Deutschland

Okologische Effekte der Fahrzeugflotte sind allerdings
weniger von Neuzulassungen, sondern vom aktuellen Fahr-
zeugbestand abhdngig. Im Pkw-Segment nahm vor allem
der Bestand der Hybridfahrzeuge erheblich zu. Dieser lag
im Jahr 2017 noch bei 165.000 Fahrzeugen, steigerte sich
bis 2019 auf 341.000 und erreichte zum 1. Januar 2021 be-
reits 1 Mio. Fahrzeuge. Der Bestand der Plug-in-Hybrid-Pkw
hat sich vervielfacht: von 44.000 Fahrzeugen im Jahr 2018
auf 280.000 zu Beginn des Jahres 2021. Auch der Bestand
der Elektrofahrzeuge nahm zu. Im Jahr 2017 umfasste er
nur 34.000 Fahrzeuge, am 1. Januar 2021 bereits 310.000.
Der Anstieg der Anzahl an Fahrzeugen mit emissionsarmen
beziehungsweise -freien Antrieben darf aber nicht dariiber
hinwegtduschen, dass diese Fahrzeuge bisher nur einen
kleinen Anteil am Bestand ausmachen: Pkw mit Verbren-
nungsmotoren (Diesel und Benzin) hatten zum 1. Januar
2021 immer noch einen Anteil von 96,4 % an den rund

48 Mio. zugelassenen Pkw in Deutschland.

Auch im Bussegment vergroRRerte sich in den letzten zwei
Jahren der Bestand an Fahrzeugen mit nachhaltigen An-
triebsformen deutlich. So stieg die Anzahl der Hybridbusse
von 1.000 im Jahr 2019 auf 2.200 zu Beginn des Jahres
2021. Auch der Bestand der Elektrobusse nahm deutlich

zu und umfasste am 1. Januar 2021 730 Fahrzeuge. Damit
fahren mittlerweile schon 3,6 % der gut 80.000 in Deutsch-
land zugelassenen Busse zumindest teilweise elektrisch.>*

Im Bereich der Fahrradmobilitdt fiihrt die steigende Be-
liebtheit von Pedelecs ebenfalls zu einer zunehmenden
Elektrifizierung. Im Jahr 2017 besaBen 5% der deutschen
Haushalte mindestens ein Pedelec und 3% hatten zwei
oder mehr Pedelecs. Auffillig ist der groRBere Anteil der
Haushalte mit Personen ab 65 Jahren, die ein Pedelec be-
saBen (7 %) beziehungsweise im Besitz von zwei und mehr
Pedelecs waren (4 %). In Haushalten mit Personen unter
35 Jahren lag der Anteil mit einem Pedelec bei lediglich
1%.% Die Verwendung von Pedelecs dient nicht nur dem
Klimaschutz. Diese elektrisch betriebenen Fahrrader
sichern auBerdem die Mobilitdt im Alter. Fiir 13% aller mit
dem Fahrrad zuriickgelegten Wege der Bevolkerungsgruppe
der Menschen (iber 60 Jahre wurden Pedelecs genutzt. In
der Gruppe der 30- bis 39-Jdhrigen waren es lediglich 2%,
bei den unter 29-Jdhrigen waren es sogar nur 1%.>® Diese
Werte dirften seit 2017 bis heute noch erheblich zugenom-
men haben.

53 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Fahrzeugzulassungen (FZ) - Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, Jahr 2020 (FZ 14). S. 4 f.
54 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Fahrzeugzulassungen (FZ) - Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, Jahr 2020 (FZ 14). Ubersicht 1, 5. 4 f.
55 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitdt in Deutschland Ergebnisbericht 2017. S. 42.

56 Ebd.S. 95.
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Infrastruktur: Was steht zur
Nutzung zur Verfiigung?

Schienennetz

Das Schienennetz der Eisenbahnen in Deutschland erstreckte
sich im Jahr 2019 (ber 41.900 km; in den zehn Jahren zuvor
waren etwa 640 km dazugekommen. Dabei standen groRere
Ausbauvorhaben vor allem im Fernverkehr Streckenstillegun-
gen vor allem im ldndlichen Raum gegeniiber. Der groRte Teil
des gesamten deutschen Schienennetztes befindet sich in
Nordrhein-Westfalen und in Bayern, die zusammen auf
etwa 31,5 % der Streckenkilometer kommen. Wird die Lan-
ge des Schienennetzes in Relation zur Bevolkerungszahl
gesetzt, so zeigt sich, dass diinn besiedelte Lander wie
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-
Anhalt die langsten Schienenstrecken pro Kopf aufweisen,
wahrend dieser Wert in den Stadtstaaten sehr niedrig ist.””

MalRgeblich fir die Qualitdt des Schienenverkehrsangebo-
tes ist aber weniger die Lange der Schienen, sondern die
Anzahl der Zugangspunkte, also der Bahnhdfe. Dabei kann
zwischen Bahnhofen des Fernverkehrs und des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) unterschieden werden. Im
Jahr 2018 gab es in Deutschland 6.531 SPNV-Bahnhdfe, von
denen mit jeweils rund 1.100 die meisten in Baden-Wirt-
temberg und Bayern lagen. 203 dieser Bahnhdofe stehen
bundesweit auch fiir Fernverkehrsfahrten zur Verfiigung.
Im Fernverkehr liegt Nordrhein-Westfalen mit insgesamt
35 Bahnhofen an der Spitze der Bundeslander. Fiir die
Erreichbarkeit ist entscheidend, wie viele Zugangspunkte
in Relation zur Landesflache verfiigbar sind. Sowohl im
Nah- als auch im Fernverkehr weisen die Stadtstaaten die
mit Abstand hdchste Dichte an Bahnhofen auf. Daneben

57 Statistisches Bundesamt (2020): 46161-0002.

ist die Dichte von Fernverkehrsbahnhéfen in Nordrhein-
Westfalen sehr hoch, die wenigsten dieser Bahnhdofe finden
sich in Sachsen und Sachsen-Anhalt. Sachsen hat jedoch
gemeinsam mit Baden-Wirttemberg die meisten Nahver-
kehrsbahnhofe (abseits der Stadtstaaten), Niedersachsen
die wenigsten.*®

Fir die Nachhaltigkeit der Mobilitdt auf Schienen ist die
Elektrifizierung der Schienennetzinfrastruktur zentral. Das
bedeutet, dass elektrische Oberleitungen vorhanden sind,
die den Einsatz dieselbetriebener Triebfahrzeuge unnétig
machen und somit die Klimabilanz des Schienenverkehrs
unmittelbar verbessern. Im Jahr 2020 waren in Deutschland
61% des staatlichen Eisenbahnnetzes elektrifiziert. Dabei
handelte es sich insbesondere um die stark frequentierten
Trassen des Gliter- und Personenverkehrs. Die Elektrifizie-
rungsquote des deutschen Schienennetzes lag zwar ber
dem Durchschnitt der EU-28 von 54 %, jedoch unter der
von Ldandern wie Schweden oder der Schweiz mit Elektrifi-
zierungsraten von 75 respektive sogar 100 %. Die Elektrifi-
zierungsquote stieg seit 2010 lediglich um 2 Prozentpunkte.
Das bedeutet umgerechnet eine jdhrliche Steigerung um
etwa 65km zusdtzlich elektrifizierter Schienenstrecke. Fir
das Ziel der Bundesregierung, bis 2025 eine Elektrifizie-
rungsrate von 75% zu erreichen, wdren ab 2021 jedoch
jahrlich 570 km zu elektrifizieren.>®

StraBennetz

Das (iberortliche StraRennetz (Autobahnen, Bundes-, Landes-
und Staatsstralen sowie KreisstraBen) in Deutschland stag-
niert seit Jahren bei etwa 230.000 km und ist damit bezogen
auf die Flache Deutschlands eines der dichtesten Netze der
Welt. Um das gesamte StraRennetz in Deutschland und die
Entwicklung seines Ausbaustandes zu beschreiben, werden
die StraBenkategorien im Folgenden jeweils einzeln be-
trachtet. Das Streckennetz der Bundesautobahnen verlan-
gerte sich in den vergangenen 20 Jahren um 14,5 % auf
13.200 km. Allein 2.500 km (rund 20 %) davon entfallen auf
Bayern. Die Ldnge der Bundesstralen verkiirzte sich seit
dem Jahr 2000 um 8,4 % auf 37.800 km im Jahr 2020. Da-
bei handelt es sich jedoch nicht um einen realen Riickbau,
sondern um Anderungen bei der Klassifizierung ohne Aus-
wirkungen auf die Ldnge des Gesamtnetzes (siehe oben).
Die Entwicklung der Landes- und Staatsstralen stagnierte,
das Streckennetz war im Jahr 2020 mit einer Lange von
86.900 km nah an den 86.800 km im Jahr 2000. Dies

58 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020): Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung (INKAR).
59 Allianz pro Schiene (2021): Daten & Fakten zur Schieneninfrastruktur. Website: https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/daten-fakten/, zuletzt gepriift am

12.11.2021.
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Anteilige Langen des klassifizierten StraRennetzes 2020
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Abb. 8, Anteilige Langen des klassifizierten StraBennetzes 2020, Quelle: BMVI (2021).

gilt auch fir KreisstraBen, deren Netz seit dem Jahr 2000 um
0,8 % auf 91.800 km verldngert wurde. Zu diesen StraBen-
kategorien kommen noch einmal etwa 400.000 Kilometer
an GemeindestralRen hinzu.®°

Nicht nur der Individualverkehr, sondern auch der OPNV in
Form von Bus- und StraBenbahnverkehren nutzt das Stra-
Rennetz. Fiir diesen ist die Anzahl der Haltestellen bezie-
hungsweise Zugangspunkte maRgeblich. 2018 existierten
bundesweit 209.500 Haltestellen fiir Busse im Nah- und
Regionalverkehr. Bezogen auf die Fliche weisen die Stadt-
staaten die mit Abstand hochsten Haltestellendichten

auf. Auch Nordrhein-Westfalen und das Saarland bieten
vergleichsweise viele dieser Zugangspunkte; am geringsten
ist ihre Dichte in Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern
und Sachsen-Anhalt.®'

Mobilitidtsstrukturen
in Deutschland

Zustand der StraRen- und Schieneninfrastruktur

Fir die Nutzbarkeit der Infrastruktur ist nicht allein deren
Existenz, sondern auch ihr baulicher Zustand maRgeblich.
Die Oberflache der StraRen ist entscheidend fiir den Kom-
fort und die Verkehrssicherheit. Unzureichende Griffigkeit
oder Schlaglocher beeintrachtigen die Fahreigenschaften
der Fahrzeuge und fiihren dazu, dass die Geschwindigkei-
ten auf dem betroffenen Abschnitt reduziert werden ms-
sen. Aus den Zustandserfassungen der Straken ergibt sich,
dass zwei Drittel der Fahrbahnoberflachen einen mittleren
Zustandswert erreichen®?: Diese Strecken werden mittelfris-
tig einer Sanierung bedirfen. Fast 11% der Straen erhalten
hingegen bereits heute schlechte Zustandswerte und sind
sanierungsbediirftig. Noch gravierender ist der mittel-
fristige Sanierungsbedarf der Briicken: Drei Viertel der
Bauwerke befinden sich nur noch in einem befriedigenden
oder ausreichenden Zustand.

Ahnliche Beobachtungen zum Zustand treffen auch auf die
Schieneninfrastruktur zu. Die Schienen selbst sind zwar
weniger stark von VerschleiR betroffen als die Stralen-
oberflachen. Dafiir existieren im Schienenverkehr beson-
ders kritische und wartungsintensive Infrastrukturen wie
Stellwerke, Signalsysteme und Briicken, deren Ausfall den
Betrieb erheblich beeintrdchtigen kann. Viele dieser Infra-
strukturen sind schon sehr alt: So wurde etwa die Halfte
der Eisenbahnbriicken vor 100 Jahren oder frither gebaut.
Entsprechend bedenklich ist ihr baulicher Zustand: Nur bei
8.000 der etwa 26.000 Eisenbahnbriicken in Deutschland
sind derzeit keine Sanierungsmalnahmen erforderlich.®

Dieser Sanierungsbedarf ist der 6ffentlichen Hand durch-
aus bewusst. Im Ergebnis haben die politischen Entschei-
dungstragenden die fiir Instandhaltung und Neubau zur
Verfligung gestellten Gelder in den letzten Jahren sowohl
flr die StraRe als auch die Schiene kontinuierlich erhéht.
Dennoch ist es bislang nicht gelungen, den Verfall der
Infrastruktur aufzuhalten; entsprechend lebt das deutsche
Verkehrssystem von der Substanz. Die Griinde dafir sind
nicht nur die unzureichenden Finanzmittel, sondern auch die
langsamen Planungs-, Genehmigungs- und Bauprozesse.

60 Statistisches Bundesamt (2020): Statistik der StraBen des {iberdrtlichen Verkehrs, StraBenldnge (km) (nach: BMVI) 46271-0004.
61 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020): Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung (INKAR).
62 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016/2018): Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) auf BundesfernstraRen.

63 Deutscher Bundestag (2020): Drucksache 19/17627.
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Infrastruktur fiir Rad- und FuBverkehr

Das deutsche Radverkehrsnetz besteht aus Radwegen an
Bundes-, Landes- und Kreisstraken. Zusatzlich befindet sich
ein erheblicher Teil des Radverkehrsnetzes innerorts an Ge-
meindestralen beziehungsweise existiert in Form unabhangig
geflihrter Radwege in der Baulast der Gemeinden. Beziiglich
der Fiihrungsform lassen sich im Wesentlichen reine Radwege,
gemeinsame Rad- und FuBwege sowie Mehrzweckfahrstreifen
voneinander abgrenzen. Diese Unterteilung ist wichtig, da
Radwege als umso sicherer und qualitativ hochwertiger wahr-
genommen werden, je starker Radfahrende vom restlichen
Verkehr getrennt sind. Das Radwegenetz an Bundesstrallen
wurde seit 2016 kaum ausgebaut und von 15.400 km um
200km auf 15.600 km erweitert. 90,7 % davon sind gemein-
same Rad- und FuBwege. Radwege an LandesstraBen wur-
den starker erweitert: Von 22.800 km im Jahr 2016 auf
24.000km im Jahr 2020. Davon sind jedoch nur 78,1% ge-
meinsame Rad- und FuRwege. Der Anteil reiner Radwege
liegt hier bei 11,4 % und der der Mehrzweckfahrsteifen bei
10,5%. Auch das Netz der Radwege an KreisstraRen wurde
seit 2016 um 7,4 % auf 16.600 km erweitert. Der Anteil der
reinen Radwege liegt bei 12,1%. Die Kommunen haben in den
letzten Jahren die Radwege in ihrer Verantwortung erheblich
ausgebaut (wenn auch in sehr unterschiedlicher baulicher
Qualitdt). Kennziffern der kommunalen Radverkehrsinfra-
struktur werden jedoch in aggregierter Form nicht erhoben.®

Auch der FuRgangerverkehr ist auf Infrastruktur angewie-
sen — und zwar in Form von Gehwegen. Diese befinden sich
aber in noch héherem MaRe in kommunaler Verantwortung
als die Radwege. Dies bedingt, dass keine aussagekraftigen
Statistiken zum Gehwegenetz in Deutschland existieren, die
Aufschluss liber dessen Lange und Qualitdt geben kdnnen.

Luftverkehrsinfrastruktur

In Bezug auf die Luftverkehrsinfrastruktur ist die Entwick-
lung der Anzahl der Flughdfen relevant. Insgesamt existier-
ten im Jahr 2021 21 internationale Verkehrsflughdfen in
Deutschland.®> Hinzu kamen 20 sogenannte Regionalflug-
hdfen, deren Zahl in den letzten Jahren stark schwankte:
Insbesondere um die Jahrtausendwende herum wurden

zundchst etliche dieser Flughdfen im Rahmen von Konver-
sionsprojekten alter Militarflughdfen geschaffen. In den
letzten Jahren sank ihre Anzahl aufgrund von Insolvenzen
und eingestelltem Flugbetrieb aber wieder.®®

Die bedeutendsten internationalen Flughdfen in Deutsch-
land sind der Flughafen Frankfurt am Main mit einem
Passagieraufkommen von 70,5 Mio. Personen im Jahr

2019 (2020: 18,7 Mio.; 2015: 60,9 Mio.) und der Flughafen
Miinchen mit einem Passagieraufkommen von 47,9 Mio.
Personen im Jahr 2019 (2020: 11,1 Mio.; 2015: 40,9 Mio.).*’
Flr den Frachtverkehr sind (neben Frankfurt am Main) die
Flughdfen Halle/Leipzig und KéIln/Bonn besonders relevant.

Tank- und Ladeinfrastruktur

Mit Blick auf die fortschreitende Elektrifizierung der indivi-
duellen Mobilitdt und dem damit einhergehenden Anstieg
der Anzahl der Elektroautos gewinnt der Ausbau der 6ffent-
lichen Ladesduleninfrastruktur in Deutschland zunehmend
an Bedeutung. Insgesamt ist die Entwicklung der Anzahl
von oOffentlichen Ladesdulen in Deutschland positiv: Gab es
im Jahr 2010 lediglich 519 6ffentliche Ladesdulen, konnte
deren Anzahl auf 8.749 im Jahr 2015 und auf 43.140 im Jahr
2020 erhoht werden. Zu unterteilen sind diese Ladesdulen
in Schnellladepunkte, die im Jahr 2020 einen Anteil von
14 % hatten, sowie in Normalladepunkte, die mit 76 % die
Mehrheit der 6ffentlichen Ladesdulen in Deutschland aus-
machten.®® Daneben entsteht ein immer engmaschigeres
Netz privater Ladepunkte: So wurden im Bundesforder-
programm fir private Wallboxen bis Ende 2021 etwa 1Mio.
Ladepunkte beantragt.°

Fir andere nachhaltige Antriebsformen ist die Entwicklung
der Zahl der Fliissiggastankstellen von Bedeutung. Diese
entwickelte sich in den Jahren von 2014 bis 2021 kaum
positiv und stieg lediglich um 1,74 % auf 6.971 Flussig-
gastankstellen.”® Die Zahl der Wasserstofftankstellen in
Deutschland ist mit rund 100 noch einmal deutlich gerin-
ger." Zum Vergleich: Im Jahr 2020 existierten etwa 14.000
Tankstellen fiir konventionelle Treibstoffe. Dabei ist aber
zu beachten, dass diese Zahl bereits seit den 1960er-Jahren
kontinuierlich sinkt.”

64 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Langenstatistik der StraBen des iiberértlichen Verkehrs, Stand: 1. Januar 2021.

65 Flughafenverband ADV (2021): Gesellschafter und Beteiligungsverhaltnisse - Internationale Verkehrsflughdfen. Website: https://www.adv.aero/wp-content/uploads/2015/11/Ge-
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Fazit: Was zeichnet die Mobilitat in
Deutschland derzeit aus?

Die Ausfiihrungen dieses Kapitels zeigen, wie vielfdltig die
Menschen in Deutschland mobil sind. Beziiglich der Ver-
kehrsleistung liegt die Nutzung des eigenen Pkw auf Platz
eins. Ein Blick darauf, wie einzelne Wege zuriickgelegt wer-
den, zeigt jedoch, wie wichtig auch andere Verkehrsmittel
flr die alltagliche Nahmobilitdt sind. Es bestehen zwar
deutliche Unterschiede zwischen Stadt und Land sowie
zwischen den Bevdlkerungsgruppen (unterteilt nach Alter,
Geschlecht und Einkommen). Ein genauerer Blick auf die
Daten belegt aber, dass die meisten Menschen multimodal
unterwegs sind. In welchem Umfang sie auf unterschied-
liche Verkehrsmittel zugreifen, hdangt erheblich davon ab,
welche Mobilitdatsoptionen ihnen zur Verfligung stehen.
Gerade im ldndlichen Raum mangelt es nach wie vor an
Alternativen zum eigenen Pkw. Zwar kann auch diese Art
der Mobilitdt durch den Einsatz alternativer Antriebsformen
nachhaltiger gestaltet werden. Bislang dominieren aber
noch immer die Verbrennungsmotoren. Der Markthochlauf
elektrisch betriebener Fahrzeuge gewinnt zunehmend an
Fahrt, die spiirbare Umstrukturierung der Bestandsflotte
wird aber noch mehrere Jahre dauern.

Mobilitdtsstrukturen
in Deutschland

Das Sorgenkind des heutigen Verkehrssystems ist die
Infrastruktur. Allerdings ist sie die Grundvoraussetzung fir
funktionierende Mobilitdt. Deutschland verfligt zwar Gber
ausgedehnte StraBen- und Schienennetze. Diese kdnnen
den zunehmenden Verkehrsmengen jedoch kaum noch
standhalten. Es besteht die Gefahr, dass die Nutzung der
wichtigsten Verkehrstrager Strale und Schiene immer hdu-
figer durch infrastrukturbedingte Stérungen beeintrachtigt
wird, wenn die Anstrengungen, diese auszubauen und zu
erhalten, in den kommenden Jahren nicht deutlich inten-
siviert werden. Eine unzureichende, veraltete, marode und
in der Folge unzuverldssige Infrastruktur stellt nicht nur die
Multimodalitét, sondern die grundsétzliche Funktionsttich-
tigkeit des deutschen Verkehrssystems infrage.

Der hier gegebene Bestandsiiberblick Giber das Verkehrs-
system in Deutschland ist der Startpunkt des Mobilitdts-
index, fir den das aktuelle Verkehrsverhalten im Detail
beschrieben worden ist. Ausgehend von den heutigen
Mobilitdtsmustern soll der ADAC Mobilitdtsindex in seiner
aktuellen und den kommenden Ausgaben aufzeichnen, wie
sich zentrale Kennzahlen des Verkehrs mit Bezug zu unter-
schiedlichen Nachhaltigkeitsthemen verandern und wie
diese Entwicklungen zu bewerten sind.
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3. Rahmenbedingungen fiir
die Entwicklung der
Mobilitat in Deutschland



Rahmenbedingungen

Das Mobilitdtsverhalten und die Verkehrsmittelwahl einer
Bevolkerung werden durch unterschiedliche soziodkono-
mische Rahmenbedingungen beeinflusst. Faktoren wie die
Bevolkerungsentwicklung, wirtschaftliche und technologi-
sche Entwicklungen sowie Verdnderungen des Energie- und
Rohstoffmarktes, der Siedlungsstruktur und des fiskalischen
Rahmens spielen eine wichtige Rolle. Sie pragen die zukiinf-
tige Mobilitdt und die hier betrachteten Dimensionen ihrer
Nachhaltigkeit. Auch die der Bevdlkerung zur Verfiigung
stehenden Verkehrsmittel (motorisierter Individualverkehr,
offentlicher Verkehr sowie FuR- und Radverkehr) werden
von den genannten Entwicklungen auf unterschiedliche Art
und Weise beeinflusst. In diesem Kapitel werden die Ein-
flussfaktoren und ihre Wirkungen erldutert.

Bevolkerungsentwicklung

Bis zum Jahr 2030 wird die Bevolkerungsentwicklung in
Deutschland insgesamt stagnieren und die Bevolkerung
altern. Im Zeitraum von 2010 bis 2020 stieg die Bevolke-
rungszahl von 81,8 Millionen (Mio.) auf 83,2 Mio. Personen.
Der Riickgang der einheimischen Bevolkerung wurde
durch einen hohen Zuwanderungssaldo teilweise ausgegli-
chen. GemdaR dem Prognos Economic Outlook (PEO) ist bis
2030 - nach einem weiteren Anstieg bis 2024 (83,6 Mio.
Personen) - ein leichter Bevdlkerungsriickgang auf

83,2 Mio. Personen, den Stand von 2020, zu erwarten.”

Eine demografische Herausforderung ergibt sich ins-
besondere durch die Veranderung der Altersstruktur der
Bevdlkerung in Deutschland. Bis zum Jahr 2030 wird das
Medianalter ansteigen, da die Bevolkerungsgruppen im
erwerbsfahigen Alter von 15 bis 64 Jahren kleiner werden
und die Bevdlkerung liber 65 Jahre zunehmen wird.”

Durch die alternde Bevdlkerung wird die Motorisierungs-
quote tendenziell steigen und der Modal Split sich zuguns-
ten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) verschie-
ben. Das wachsende Segment der ,jungen Alten wird
eine hohere Verkehrsleistung und Motorisierungsquote
aufweisen als Menschen gleichen Alters friiher. Gleich-
zeitig wird die Bevolkerungsentwicklung dazu fiihren,
dass durch die starke Zunahme von Menschen sehr hohen
Alters (80 Jahre und dlter) die Verkehrsleistung insgesamt
geddampft werden wird.

73 Prognos (2021): Prognos Economic Outlook.
74 Ebd.
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Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland (in Mio.)
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Abb. 9, Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland bis 2030, Quelle: Eigene Darstel-
lung nach Prognos 2021; PEO

Die Bevolkerungsentwicklung wirkt sich kaum bis maRig auf
die Bewertungsdimensionen Verkehrssicherheit und Verfiig-
barkeit von Mobilitdt aus. In Bezug auf die Verkehrssicher-
heit weisen dltere Menschen eine héhere Verwundbarkeit
bei Unfdllen auf, die die Schwere von Personenschdden zu-
nehmen ldsst. Der demografische Wandel wirkt sich auf die
Anzahl und die Struktur der Verkehrsunfdlle aus. Die Gruppe
der dlteren Verkehrsteilnehmenden, die bezogen auf ihre
Verkehrsleistung im Individualverkehr haufiger an Unfdllen
beteiligt ist und zu Schaden kommt, wdchst. Andererseits
nimmt die Zahl der jungen Fahranfangerinnen und -anfan-
ger ab, die Giberdurchschnittlich haufig fiir Unfdlle verant-
wortlich sind. Beziiglich der Verfligbarkeit von Mobilitdt
zeigt sich, dass eine alternde Bevolkerung neue Herausfor-
derungen mit sich bringt: Fehlende barrierefreie Zugange
senken die Erreichbarkeit der Verkehrsmittel fir diese
Bevolkerungsgruppe und auch ihre Teilhabe an der Nah-
mobilitdt zu FuR oder mit dem Rad wird eingeschrankt.

Altersverteilung der Bevélkerung in Deutschland (in Mio.)
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Abb. 10, Altersverteilung der Bevolkerung in Deutschland, Quelle: Eigene Darstellung
nach Prognos 2021; PEO



Wirtschaftliche Entwicklung

Im Zeitraum von 2010 bis 2020 stieg das nominale Brutto-
inlandprodukt (BIP) von rund 2.600 Milliarden (Mrd.) Euro
auf 3.300 Mrd. Euro jdhrlich. Im Jahr 2020 nahm das BIP
aufgrund der COVID-19-Pandemie und den damit verbun-
denen wirtschaftlichen EinbuRen ab. Im Prognosezeitraum
ab 2020 wird die Wirtschaftsleistung der Bundesrepublik
auf knapp 4.800 Mrd. Euro im Jahr 2030 steigen.”

Entwicklung des BIP in Deutschland bis 2030 (in Mrd. €)
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Abb. 11, Entwicklung des BIP in Deutschland bis 2030, Quelle: Eigene Darstellung nach
Prognos 2021; PEO

In den Jahren 2010 bis 2020 stieg das verfiigbare Ein-
kommen der Privathaushalte von rund 1.500 Mrd. Euro auf
1.900 Mrd. Euro. Der negative Effekt der COVID-19-Pan-
demie war auch hier im Jahr 2020 zu beobachten. Im
Prognosezeitraum bis 2030 wird das verfiigbare Einkom-
men der Privathaushalte auf rund 2.700 Mrd. Euro weiter
steigen.’

Die Zahl der Erwerbstdtigen stieg von rund 41Mio. im Jahr
2010 auf Giber 45 Mio. Erwerbstdtige im Jahr 2019 und
erreichte damit ihren bisherigen H6hepunkt. Der abrupte
starke Riickgang im Jahr 2020 kann durch die Auswirkun-
gen der COVID-19-Pandemie erkldart werden. Ab 2021 wird
gemadR der Prognose des PEO die Anzahl der Erwerbstati-
gen in Deutschland auf knapp 44 Mio. bis 2030 sinken.”

75 Ebd.
76 Ebd.
77 Ebd.

Rahmenbedingungen

Verfiigbares Einkommen Privathaushalte (in Mrd. €)
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Abb. 12, Verfiigbares Einkommen Privathaushalte (nominal) bis 2030, Quelle: Eigene
Darstellung nach Prognos 2021; PEO

Grundsatzlich fiihrt eine positive wirtschaftliche Entwick-
lung zu einer héheren Verkehrsnachfrage im Personen-
und Giiterverkehr und damit zu einer hoheren Verkehrs-
leistung aller Verkehrsmittel. Eine positive wirtschaftliche
Entwicklung kann zudem Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur begtinstigen: StraRen, Radwege und das
Schienennetz werden ausgebaut und qualitativ verbessert.

Die wirtschaftliche Entwicklung wirkt sich direkt auf die
Bewertungsdimension Bezahlbarkeit von Mobilitdt aus.

Bei einer positiven wirtschaftlichen Entwicklung steigen
die verfiigbaren Einkommen in der Regel stdrker als die
Preise flir Mobilitdt. Dies bewirkt eine reale Kostensen-

kung sowohl der fixen als auch der variablen Kosten.

Anzahl der Erwerbstatigen in Deutschland (in Mio.)
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Abb. 13, Anzahl der Erwerbstétigen in Deutschland bis 2030, Quelle: Eigene Darstellung
nach Prognos 2021; PEO
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Technologische Entwicklung

Im Bereich der technologischen Entwicklung sind ins-
besondere die Felder Automatisierung, Digitalisierung und
Antriebstechnologien relevant fiir die Mobilitat.

Bis 2030 wird automatisiertes Fahren nur in beschranktem
Umfang und allenfalls auf Autobahnen realisierbar sein. Im
Jahr 2025 werden rund 1% und im Jahr 2030 rund 4,3%
der Fahrzeuge im Gesamtbestand der deutschen Fahrzeug-
flotte mit Autobahnpilot ausgestattet sein.”

Bestandsdurchdringung bis 2050: Gesamtbestand (in %)
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Abb. 14, Bestandsdurchdringung von Automatisierungsfunktionen bis 2050: Gesamtbe-
stand, Quelle: Eigene Darstellung nach Prognos 2018: Einflihrung von Automatisierungs-
funktionen in der Pkw-Flotte

Von grolRer Bedeutung werden Fahrerassistenzsysteme
sein, die zunehmend zur Verfiigung stehen und die Fahr-
zeugfiihrenden entlasten oder in kritischen Verkehrssi-
tuationen eingreifen. Die Verbesserung passiver Sicher-
heitssysteme wird parallel dazu weiter zunehmen und die
Folgen von Unfdllen abmildern. Durch die Weiterentwick-
lung aktiver Sicherheitssysteme wird sogar die absolute
Anzahl an Unfdllen verringert.

78 ADAC / Prognos (2018): Einfilhrung von Automatisierungsfunktionen in der Pkw-Flotte.
79 Ebd.

Zukiinftig wird die digitale Vernetzung im Verkehrsbereich
sukzessive forciert: Die Optimierung von Verkehrsfliissen
durch vernetzte Systeme wird immer wichtiger und in
Zukunft zunehmen, sodass Fahrzeuge aller Verkehrsmodi
untereinander und mit der sie umgebenden Infrastruktur
kommunizieren.”

Die fortschreitende technologische Entwicklung macht
alternative Antriebe nutzungsfreundlicher (z. B. durch
steigende Reichweiten, kiirzere Ladezeiten und fallende
Produktionskosten), zuverldssiger und damit konkurrenz-
fdhiger gegeniiber Verbrennungsmotoren. Sie entsprechen
dadurch immer stdrker den Anforderungen unterschied-
licher Nutzungsgruppen und werden am Markt vermehrt
nachgefragt. Daher ist damit zu rechnen, dass der Anteil
von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben sowohl an den
Neuzulassungen als auch an der Bestandsflotte insgesamt
in Zukunft deutlich steigen wird. Allerdings erneuert sich
die Fahrzeugflotte nur langsam. Szenarien zum Markt-
hochlauf alternativer Antriebe® gehen daher davon aus,
dass im Jahr 2030 noch 80 % der Pkw tiber 6lbasierte
Verbrennungsmotoren verfiigen werden.

Die technologische Entwicklung wirkt sich direkt auf die
Bewertungsdimensionen Verkehrssicherheit, Klima und
Umwelt, Bezahlbarkeit und Verfiigbarkeit von Mobilitat
aus. Insbesondere beziiglich Letzterer kdnnen digitale
Hilfsmittel wie Mobilitdtsapps zu Verbesserungen fiihren.
Auch automatisiertes Fahren kann die Verfligbarkeit

fir bestimmte Bevolkerungsgruppen verbessern, doch

bis 2030 wird dieser Effekt noch nicht spiirbar sein. Die
technologische Entwicklung erméglicht zudem effizientere
Herstellungsverfahren, wodurch gleich- oder sogar héher-
wertige Produkte und Dienstleistungen zu niedrigeren
Preisen angeboten werden kdnnen. Im Ergebnis sinken die
fixen und variablen Kosten fiir die Endverbraucherinnen
und -verbraucher. Der technische Fortschritt bei Fahrer-
assistenz- sowie passiven und aktiven Sicherheitssystemen
verringert die Anzahl der Unfdlle und deren Folgen. Die
Vernetzung des Verkehrs minimiert Verkehrsstérungen
und erhéht die Zuverldssigkeit von Mobilitdt. Der durch
den technologischen Fortschritt beschleunigte Markthoch-
lauf alternativer Antriebe verringert Emissionen und wirkt
sich dadurch positiv auf die Bewertungsdimension Klima
und Umwelt aus.

80 Prognos (2020): Energiewirtschaftliche Projektionen und Folgeabschadtzungen 2030/2050.
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Energie- und Rohstoffmarkt

Die Herstellungskosten fiir die Energietrdger Biomasse,
Ottokraftstoff, Dieselkraftstoff und Strom sind in den
letzten Jahren nominal deutlich gestiegen und werden
dies in den ndchsten Jahren aller Voraussicht nach weiter
tun. Dies wird sich auf die Energiekosten und damit auf
den Preis von Mobilitdt auswirken. In diesem Zusammen-
hang ist festzuhalten, dass der Endkundenpreis fiir Energie
(Kraftstoffe, Strom) in Deutschland auch durch fiskalische
Elemente (Steuern, Abgaben und Umlagen) beeinflusst ist.
Die Energierohstoffpreise machen daher nur einen Teil des
letztlich zu zahlenden Preises aus, sodass sich Anderungen
der Rohstoffpreise nur gedampft auswirken. Gleichwohl
sind zum Beispiel langerfristige Spitzen des volatilen
Olpreises an den Tankstellen spiirbar. Fiir den OPNV spie-
len die Energierohstoffkosten aufgrund seiner komplexen
Kostenstruktur eine weit geringere Rolle als fir den MIV.

Die Entwicklung alternativer Antriebstechnologien fiir den
Mobilitdtssektor ist mit der Lieferfahigkeit und den Kosten
bestimmter Rohstoffe verkniipft. Fiir Elektrofahrzeuge
sind unter anderem Lithium, Kobalt und seltene Erden
relevant, die fiir die Konstruktion von Batterien und deren
Steuerungstechnik nach derzeitigem Stand der Technik
unerldsslich sind. Bestimmte Metalle und Halbleiter sind
dariiber hinaus fir elektronische Komponenten in den zu-
nehmend mit digitaler Technik ausgestatteten Fahrzeugen
von Bedeutung. Auch Stahl und Aluminium sind weiter-
hin wichtige Rohstoffe im Autobau, deren Preise bis 2030
(auch aufgrund von steigenden Energiekosten) anziehen
werden. Insgesamt konnen sich durch héhere Kosten fiir
die genannten Rohstoffe die Anschaffungskosten fiir Fahr-
zeuge geringfligig erhohen.

Nach diesen Ausfiihrungen wird deutlich, dass Rohstoff-
und Energiepreise die Anschaffungs- und Betriebskosten
der Fahrzeuge durchaus beeinflussen. Dieser Einfluss auf
die Bewertungsdimension Bezahlbarkeit von Mobilitdt war
aufgrund der Gesamtkostenstrukturen aber bisher gering.

Rahmenbedingungen

Entwicklung der Energietragerkosten bis 2030 (in €/GJ)
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Abb. 15, Entwicklung der Energietrdgerkosten bis 2030, Quelle: Eigene Darstellung nach
BDI Klimaschutzszenario N80

Entwicklung der Anzahl 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte
nach Ladeeinrichtung (in Tsd.)
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Abb. 16, Entwicklung der Anzahl 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte nach Ladeeinrich-
tung, Quelle: Eigene Berechnung Prognos 2020 abgeleitet von den Zielen des BDEW
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Siedlungsentwicklung

Bis 2030 wird die Bevdlkerungszahl in Ballungsgebieten
steigen und in landlichen Gebieten sinken. Wohnten im
Jahr 2011 noch rund 77 % der Bevélkerung Deutschlands
in urban geprdgten Raumen (nach Klassifikation des Bun-
desinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung [BBSR]:
,Kreisfreie GroBstadte” und , Stadtische Kreise”?®'), werden
dies im Jahr 2030 rund 79 % sein.®?

Entscheidend fiir den Verkehrssektor ist dabei, dass auf-
grund der stark steigenden Wohnkosten in den Kernstad-
ten die Suburbanisierung weiter voranschreiten wird. Dies
bedeutet, dass sich der Zuzug in urbane Regionen auRer-
halb der eigentlichen Stddte ring- oder sternférmig in das
diinner besiedelte Umland erstrecken wird. Die dadurch
entstehenden Pendelbeziehungen zwischen Stadt und Um-
land werden sich auf den Verkehr auswirken, da die Wege
oftmals mangels eines addquaten OPNV-Angebots mit
dem Pkw zuriickgelegt werden.

Entwicklung des Anteils der Bevolkerung in urbanen
Gebieten (in %)
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Abb. 17, Entwicklung des Anteils der Bevolkerung in urbanen Gebieten in Deutschland

bis 2030, Quelle: https://population.un.org/wup/Country-Profiles/

In urbanen Gebieten bestehen hingegen in der Regel fiir
alle Wegezwecke zahlreiche multimodale Angebote. Die
Menschen besitzen seltener eigene Pkw und die Nachfrage
nach OPNV-Angeboten ist héher als im lindlichen Raum.
Die schrumpfende Bevolkerungszahl im landlichen Raum
flhrt dazu, dass die Nachfrage nach Verkehrs- und ins-
besondere OPNV-Angeboten abnimmt. Wird aufgrund der
sinkenden Wirtschaftlichkeit des OPNV das Angebot

weiter ausgediinnt, kann dies zu einer noch stdarkeren
MIV-Abhdngigkeit in diesen Raumen fiihren beziehungs-
weise den Modal-Split-Anteil des Autos weiter erh6hen.
Die direkte Wirkung der Siedlungsentwicklung auf die
einzelnen Bewertungsdimensionen ist gering. Im Bereich
der Sicherheit steigt die Anzahl der Verkehrsunfdlle durch
die zunehmende Urbanisierung. Die Verfligbarkeit unter-
schiedlicher Verkehrsmittel in Kernstddten sichert dort die
Unabhéngigkeit der Menschen vom MIV. Durch steigende
Bevdlkerungszahlen und Funktionsverdichtung in den
Ballungsrdumen sind dort mehr Personen von hohen
Immissionsbelastungen betroffen. Zudem sind urbane
Raume durch eine hohe Verkehrsdichte, den Mischverkehr
unterschiedlicher Verkehrsmodi und eine beschriankte
Infrastruktur stauanfallig.

Bevoélkerungsentwicklung nach Kreisen 2011 bis 2030
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Abb. 18, Bevdlkerungsentwicklung nach Kreisen 2011 bis 2030, Quelle: BKG 2018,
bkg.bund.de; BBSR (2021): Bevdlkerungsprognose 2040

81 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020-2022): Laufende Raumbeobachtung - Raumabgrenzungen. Website: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/

raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
82 Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie (2018): bkg.bund.de, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Fiskalischer Rahmen

Die Bundesregierung hat mit dem Klimaschutzprogramm
2030% Subventionen und Férdermittel fiir unterschied-
liche Verkehrstrager beschlossen. Auch die CO,-Orien-
tierung des Abgabensystems ist ausgeweitet worden, um
den AusstoR von Treibhausgasen zu reduzieren: So werden
flr Fahrzeugneuzulassungen schon seit 2009 bei der
Bemessung der Kfz-Steuer die CO_-Emissionen als Faktor
einbezogen. Nach der letzten Anpassung der Steuersitze
zum 1. Januar 2021 werden emissionsdarmere Fahrzeuge ge-
ringer besteuert als solche mit hohem CO,-AusstoR. Zudem
wird die fiskalische Belastung von Kraftstoffen in Zukunft
durch andere Abgaben wie zum Beispiel den CO_-Preis
erhoht. Fiir Fahrten im Bahnfernverkehr dagegen wird seit
Anfang 2020 der ermdRigte Mehrwertsteuersatz von 7%
angesetzt. AuBerdem wurden ein Gesetz zur steuerlichen
Forderung der Elektromobilitdt, eine Verlangerung der
Kaufpramie fiir Pkw mit Elektro-, Hybrid- und Brennstoff-
zellenantrieb, die Ausweitung des Elektromobilitatsge-
setzes und die Bereitstellung von rund 1Mrd. Euro fiir die
Batteriezellfertigung verabschiedet.

Fir den 6ffentlichen Nahverkehr wurden die Bundesmittel
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes von 2019 bis
2021 auf jahrlich 1Mrd. Euro erhéht und sollen ab 2025 auf
jahrlich 2 Mrd. Euro steigen. Gleichzeitig wurden die fiir
die anteilige Finanzierung des OPNV wichtigen Regiona-
lisierungsmittel fiir die Jahre 2020 bis 2022 um mehr als
300 Mio. Euro auf etwa 9 Mrd. Euro pro Jahr aufgestockt,
ab 2023 wird die jahrliche Aufstockung tiber 460 Mio. Euro
betragen. Bis 2030 werden zudem 86 Mrd. Euro in das
Schienennetz investiert. Der Radverkehr wird von 2020
bis 2023 mit 900 Mio. Euro und bis 2030 mit insgesamt
2,4 Mrd. Euro gefordert.

Rahmenbedingungen

Der fiskalische Rahmen wirkt sich mehr oder weniger
stark auf alle Bewertungsdimensionen aus. Fahrleistungs-
unabhdngige Steuern wie die Kfz-Steuer und die Mehr-
wertsteuer bei der Anschaffung von Fahrzeugen erhéhen
unmittelbar die Kosten fiir den Fahrzeugkauf und -besitz.
Andererseits kdnnen Subventionen (z. B. Kaufpramie fiir
E-Fahrzeuge) die Anschaffungskosten verringern. Steuern,
die prozentual auf den Energiepreis aufgeschlagen wer-
den, verstarken Teuerungseffekte, die durch Rohstoffprei-
se ausgelost werden. Weitere Abgaben (z.B. EEG-Umlage
oder Maut) steigern die variablen Kosten der Mobilitat
zusdtzlich. Die Ausgaben der 6ffentlichen Hand zur Unter-
stiitzung des OPNV kénnen dabei helfen, das Angebot
auch im landlichen Raum zu stabilisieren oder gar auszu-
bauen. Damit wird ein Beitrag zur Verfligbarkeit geleistet.
Die 6ffentlichen Ausgaben fir Infrastruktur entscheiden
dariiber, in welchem Umfang diese saniert und ausgebaut
wird. Somit besteht hier sowohl ein Zusammenhang mit
der Verfiigbarkeit als auch mit der Zuverldssigkeit des
Verkehrssystems.

83 Die Bundesregierung (2019): Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050. Website: https://www.bundesregierung.de/resource/
blob/974430/1679914/e01d6bd855f09bf05cf7498e06d0a3ff/2019-10-09-klima-massnahmen-data.pdf?download=1, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

84 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2019): Mehr Geld fiir Investitionen in den Offentlichen Personennahverkehr. Website: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/K/gvfg-nahverkehr.html, zuletzt gepriift am 07.01.2022; Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2019): Klimaschutzprogramm 2030. Website: https://www.bmvi.de/
SharedDocs/DE/Artikel/K/gvfg-nahverkehr.html, https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschutzprogramm-2030-1673578, zuletzt gepriift am

07.01.2022; Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2021): Férderung und Finanzierung des Radverkehrs. Website: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Rad-

verkehr/finanzielle-foerderung-des-radverkehrs.html#:~:text=560%20Mio.,bis%202023%20durch%20das%20BMVI

%20, zuletzt gepriift am 07.01.2022.
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4. Methodik des
ADAC Mobilitatsindex



Aufbau des

ADAC Mobilitatsindex

Hierarchie-Ebenen des Mobilitdtsindex
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Abb. 19, Hierarchie-Ebenen des Mobilitdtsindex, Quelle: Prognos AG, eigene Darstellung

Ein Index ist eine dimensionslose Kennzahl, mit der sich
insbesondere die Veranderung von wirtschaftlichen, gesell-
schaftlichen, 6kologischen und anderen KenngréRen tber
die Zeit darstellen ldsst. Die Normierung der dimensions-
behafteten KenngroRen auf eine dimensionslose Skala er-
leichtert es, die Entwicklung unterschiedlicher KenngréRen
zu vergleichen oder zusammenzufassen. Ein Index verdich-
tet in der Regel mehrere KenngréRen zu einer einzigen
Kennzahl. Der Mobilitdtsindex beschreibt fiinf Bewertungs-
dimensionen bestehend aus ausgesuchten Leitindikatoren,
die sich in einzelne Indikatoren und gegebenenfalls in Teil-
indikatoren untergliedern.

Indizes werden zur Beschreibung der Verdnderung einer
KenngréRe im Zeitverlauf verwendet. Als Bezugspunkt fiir
den Vergleich wird ein Referenzzeitpunkt (Basisjahr) aus-
gewdhlt. Der Wert des Index, der die KenngréRe anhand
einer Kennzahl beschreibt, wird fiir diesen Bezugszeit-
punkt gleich 100 gesetzt. Damit kann die relative Verande-
rung der KenngréRe im Verhdltnis zum Basisjahr (iber die
Verdanderung ihres Indexwertes beschrieben werden.

Bewertungsdimensionen

Der Mobilitdtsindex dient der langfristigen Dokumenta-
tion und Bewertung der nachhaltigen Entwicklung von
Mobilitdat und Verkehr in Deutschland. Die Entwicklung
wird anhand von fiinf Bewertungsdimensionen betrachtet,
welche die klassischen Nachhaltigkeitsaspekte Okonomie,
Okologie und Soziales abdecken:
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Die Bewertungsdimension Verkehrssicherheit betrifft
sowohl soziale als auch 6konomische Aspekte, da
Unfallfolgen Schaden an Leib und Leben (Personen-
schaden) sowie 6konomische Schaden (Sachschdaden)
umfassen.

Die 6kologische Nachhaltigkeit meint den weitsichti-
gen, rlicksichtsvollen und sozialvertraglichen Umgang
mit natiirlichen Ressourcen und bezieht sich auf den
Zustand von Okosystemen. Die Bewertungsdimension
Klima und Umwelt bildet mit den gewdhlten Leitin-
dikatoren innerhalb des Index umfanglich die Aspekte
Okologischer Nachhaltigkeit ab.

Die Bewertungsdimensionen Verfiigbarkeit und
Zuverlassigkeit betreffen sowohl soziale als auch
okonomische Aspekte der Nachhaltigkeit. Verfligbare
und zuverldssige Verkehrsinfrastruktur und Verkehrs-
mittel ermdglichen zum einen der Bevolkerung die
Teilhabe an Aktivitdten wie Arbeit, Bildung und Freizeit
und erfiillen somit eine wichtige gesellschaftliche
Funktion. Zum anderen ist eine verfligbare und zuver-
lassige Infrastruktur ein volkswirtschaftlicher Wert und
Standortfaktor, der wesentlich zum gesellschaftlichen
Wohlstand beitrdgt. Mittelbar betreffen die Dimen-
sionen auch 6kologische Aspekte der Nachhaltigkeit.
Gibt es kein oder nur ein unzuverldssiges 6ffentliches
Verkehrsangebot, ist die Abhangigkeit vom Individual-
verkehr, der in der Regel hohere Emissionen verursacht
und mehr Ressourcen beansprucht, die Folge.



Die Bewertungsdimension Bezahlbarkeit betrifft nicht
isoliert die Kosten fiir Mobilitdt, sondern die Frage,
inwieweit Mobilitat fiir die Bevolkerung im Verhdltnis
zum Einkommen bezahlbar ist.

Die genannten Bewertungsdimensionen werden vom
ADAC schon seit vielen Jahren fiir die Strukturierung von
Mobilitatsthemen und Handlungsfeldern genutzt.

Indexbildung

Die Erstellung des Mobilitatsindex orientiert sich metho-
disch im Wesentlichen an entsprechenden OECD-Leitli-
nien® und gliedert sich in mehrere Schritte:

Der erste Schritt dient der Entwicklung eines inhalt-
lichen Rahmens, der die Basis fiir die Auswahl der Leit-
indikatoren fiir die einzelnen Bewertungsdimensionen
bildet. MaRgebend ist die Frage: Wie lassen sich die
zu untersuchenden Bewertungsdimensionen durch
Indikatoren und Leitindikatoren beschreiben?

Der zweite Schritt umfasst die konkrete Indexkonst-
ruktion. Er setzt sich zusammen aus Datenrecherche,
Qualitatspriifung der Daten, Ableitung und Festlegung
der (Leit-)Indikatoren sowie ihrer Aggregation und
Gewichtung. Die wesentliche Frage lautet: Aus welchen
messbaren Daten setzt sich der Index zusammen und
wie wird er berechnet?

Darauf folgt der letzte Schritt zur Priifung des Indika-
torensystems. Er umfasst Detailanalysen von Daten-
grundlagen, Robustheits- und Sensitivitatsanalysen zur
Sicherung der Validitdt sowie den Vergleich mit anderen
relevanten Indikatorensystemen. Diese letzte Phase
dient dazu, den konstruierten Index zu validieren.

Die Validitat und damit die Aussagefdhigkeit eines Index wird
mafgeblich durch die Indikatorenauswahl und -gewichtung
sowie die Datenqualitdt bestimmt. Vor diesem Hintergrund
sind zur Beurteilung der Ergebnisse des Mobilitatsindex ins-
besondere die folgenden Fragestellungen relevant:

Was sind die Anforderungen an die Datenqualitat?
Woher stammen die verwendeten Daten?

Was ist das Bezugsjahr des Index und wie aktuell sind
die verwendeten Daten?

Was sind die Kriterien flir die Auswahl der Indikatoren
fir den Mobilitatsindex?

Wie erfolgt die Gewichtung der verschiedenen Aspekte
nachhaltiger Mobilitdt?

Aufbau und Methodik

Methodisches Vorgehen zur Bildung des Mobilitatsindex

Theoretische Basis
1 e Vom Konstrukt zu Leitindikatoren

Beschreibung des Phanomen/Konstrukts

Ableitung von Bewertungsdimensionen

Ableitung von Leitindikatoren

2

Iteration

2 Indexentwicklung Von Daten zu
e aggregierten und gewichteten Indikatoren

) Datenrecherche

Qualitatspriifung

) Ableitung und Festlegung von Indikatoren

Aggregation und Gewichtung

2

Validitatspriifung Vom konstruierten
Index zum sensitiven Instrument

Iteration

3.

Detail-Analyse Datengrundlagen und Indexstruktur
Robustheit des Systems und Sensitivitdtsanalysen

Uberpriifung mit vergleichbaren Indikatoren (-Systemen)

Abb. 20, Methodisches Vorgehen zur Bildung des Mobilitdtsindex,
Quelle: In Anlehnung an OECD 2008°%¢ und Badicke 2017%"

85 Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (2008): Hand-
book on Constructing Composite Indicators: Methodology and User Guide. Technical
Report. Website: http://www.oecd.org/std/42495745.pdf, zuletzt gepriift am
21.12.2021.

86 Ebd.

87 Badicke, M. (2017): Die mediale Funktion von statistischen Indizes (Dissertation).
Website: https://depositonce.tu-berlin.de/bitstream/11303/6707/4/badicke_martin.
pdf, zuletzt gepriift am 25.06.2021.

Mobilitatsindex | 49


http://www.oecd.org/std/42495745.pdf
http://depositonce.tu-berlin.de/bitstream/11303/6707/4/badicke_martin.pdf
http://depositonce.tu-berlin.de/bitstream/11303/6707/4/badicke_martin.pdf

Anforderungen
an die Datenqualitat

Die ausgewdhlten Indikatoren miissen die Entwicklung
von Mobilitdt und Verkehr moglichst umfassend abbilden
und messen sowie die fiinf Bewertungsdimensionen aus-
sagekraftig unterlegen. Um dem mit einer Indexbildung
verbundenen wissenschaftlichen Anspruch gerecht zu
werden, folgt die Auswahl der Indikatoren den folgenden
Qualitatskriterien:

Es werden — wann immer moglich — Primdrdaten aus
etablierten und vertrauenswirdigen Quellen direkt
oder nach einer Aggregation verschiedener Primdr-
daten als Grundlage fiir den Index verwendet. In Aus-
nahmefdllen wird auf modellierte Daten von staatlichen
Stellen zuriickgegriffen. Zudem werden fiir einige Zeit-
reihen fehlende Einzelwerte inter- oder extrapoliert.

Es werden ausschlieBlich Mess- und Erhebungsdaten
(Revealed Preference) verwendet. Auf Daten, die
(gerade im Zeitverlauf) aufgrund der Methodik ihrer Er-
hebung schwierig zu interpretieren sind, beispielsweise
Stated-Preference-Befragungen und Erhebungen zu
individuellen Bewertungen von Sachverhalten, wurde
verzichtet.

Im Auswahlprozess wurden nur solche Daten beriick-
sichtigt, die neben den oben genannten Aspekten auch
aussagekraftig, ausreichend differenziert, langfristig
nachvollziehbar und aktuell sind.

Der Fokus des Mobilitdtsindex liegt auf der Personen-
mobilitdt, sodass Daten zum Giiterverkehr nur dort mit-
erfasst wurden, wo eine saubere Trennung der Daten
nicht moglich ist. Die externen Effekte des Giiterver-
kehrs lassen sich beispielsweise nicht eindeutig von
denen des Personenverkehrs abgrenzen. Deshalb sind
Daten zum Giliterverkehr in den Bewertungsdimen-
sionen Verkehrssicherheit, Klima und Umwelt sowie
Zuverldssigkeit enthalten. Die Bewertungsdimensionen
Verfligbarkeit und Bezahlbarkeit (Angebotsparameter)
beriicksichtigen nur den Personenverkehr.

Die hohen Anspriiche an die Datenqualitdt fiihren dazu,
dass in bestimmten Bewertungsdimensionen nicht alle
denkbaren und wiinschenswerten Aspekte ausreichend
abgebildet werden konnen, beispielsweise die Qualitdt des
Systems des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
kleinrdumlicher Perspektive oder belastbare Zahlenreihen
im FuB- und Radverkehr.
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Herkunft
der Daten

Der GroRteil der Daten fiir den Mobilitdtsindex wird aus
offentlich zuganglichen Statistiken gewonnen. Behérden
und Ministerien wie das Statistische Bundesamt (DESTATIS),
das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR), das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) oder das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) sind fiir
rund 85% der verwendeten Datenquellen verantwortlich.
Rund 15% der Datenquellen sind Statistiken von Fachver-
banden und Unternehmen.

Bei den Fachverbdnden handelt es sich um den Bundes-
verband Carsharing (BCS) und die AG Energiebilanzen.

Die entsprechenden fiir den Mobilitdtsindex verwendeten
Zeitreihen werden in der Regel entweder in den jeweiligen
Jahresberichten der Verbande oder in den statistischen
Jahrbdnden verdéffentlicht. Es wird erwartet, dass diese
Daten auch zukiinftig zur Verfiigung stehen werden.

Bei den wenigen verwendeten Zeitreihen von Unternehmen
handelt es sich zum einen um Daten der Deutsche Bahn
AG (DB). Fiir den Mobilitdtsindex wurden die Abfahrts-
tafeln der Fernbahnhdfe ausgewertet. Fiir Informationen
zum Staugeschehen wurde zum anderen auf origindre
Daten des ADAC zuriickgegriffen.

Bezugsjahr und Aktualitat
der Daten

Das Jahr 2019 ist das Bezugsjahr fiir die vorliegende Erst-
veroffentlichung des Mobilitdtsindex. Es liefert einen kom-
pletten Datenbestand fiir alle Index-Indikatoren und ist
auf der Zeitachse ein Jahr ohne coronabedingte Einfliisse,
sodass es sich als Startjahr des Mobilitdtsindex eignet.

Uber 75% der verwendeten Datenquellen werden jahrlich
aktualisiert. Der verbleibende Rest wird zum groRten Teil
alle zwei, vier oder alle fiinf Jahre neu veroffentlicht. So-
fern einzelne Datenreihen Liicken aufweisen (z.B. aufgrund
eines zweijdhrigen Verdffentlichungsrhythmus), werden
die fehlenden Daten per linearer Trendrechnung erganzt.



Auswahl der Indikatoren
fiir den Mobilitatsindex

Bei der Auswahl von Indikatoren besteht die Herausforde-
rung darin, dass die Indikatoren moglichst aussagekrdftig
und sachgerecht sind. Sollen die Indikatoren miteinan-
der in einen tbergreifenden Bezug gesetzt und mithilfe
mathematischer Operationen zu einer Gesamtaussage
beziehungsweise dem Gesamtindex aggregiert werden,
so besteht die Gefahr von Korrelationen beziehungsweise
Uberschneidungen: Viele gingige Indikatoren im Ver-
kehrsbereich hdangen voneinander ab. Sie bilden Kausali-
tdten entlang einer Wirkungskette und kénnen daher nicht
gleichberechtigt beriicksichtigt werden, ohne Doppelwer-
tungen und Uberschitzungen ein und derselben Entwick-
lung in Kauf zu nehmen.

Um die Wirkungen von MaRBnahmen oder Reaktionen

auf externe Einflisse addquat abbilden zu kdnnen, ist es
etablierte Praxis, messbare Indikatoren entlang einer theo-
retischen Wirkungslogik einzuordnen, die sich lber die
Ebenen Input, Output, Outcome und Impact definiert.

Fiir die Auswahl von Indikatoren, die den Mobilitatsindex
bilden, ist die Abbildung der jeweiligen Wirkungsebene

Monitoring- und Index-Indikatoren in der Wirkungslogik

Input Output
MaBnahmen Reaktionen
Kaufpramie fiir Verstdrkte

E-Fahrzeuge Neuzulassungen

von E-Fahrzeugen

Monitoringebene
des ADAC Mobilitdtsindex:
Zeitreihen und Entwicklungen sorgen fiir
Kontextwissen und Erklarungen

Verkehrliche Wirkungen

Senkung der
CO_-Emissionen

des ADAC Mobilitdtsindex:
Werte/GroRen flieRen in
(Gesamt-)Berechnungen ein

Aufbau und Methodik

Anhand eines einfachen Beispiels ldsst sich die
zugrunde gelegte Wirkungslogik gut erldutern. Die
Einfiihrung der Kaufpramie fiir Elektroautos wiirde
den Beginn (Input) des Prozesses darstellen. Der
daraus resultierende Antriebswechsel wdre die Folge
(Output) der MaBnahme. Die Senkung der Emissionen
bildet das Ergebnis (Outcome) ab. Die langfristige
Auswirkung (Impact) der Kaufprdmie wdre in diesem
Beispiel ein geringerer Anstieg der Erderwdarmung.

mafgeblich. Diese sogenannten Index-Indikatoren weisen
untereinander keine inhaltlichen Uberschneidungen auf
und messen die tatsdchlichen Verdnderungen in den
einzelnen Bewertungsdimensionen. Der Mobilitdtsindex
bewertet die Nachhaltigkeit von Mobilitdt nicht auf der
Grundlage von MaRnahmen oder Losungen, sondern
ausschlieRlich anhand ihrer Wirkungen auf die Bewer-
tungsdimensionen und damit auf die Nachhaltigkeit von
Mobilitdt.

\
Outcome )

Gesellschaftliche Wirkungen

Begrenzung des
Klimawandels

Messebene Ebene der gesellschafts-
politischen Debatten iiber
den Verkehrs- und

Mobilitdtsbereich hinaus

Abb. 21, Monitoring- und Index-Indikatoren in der Wirkungslogik, Quelle: Prognos AG, eigene Darstellung
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Im Gegensatz dazu zeigen Indikatoren der Input- und Out-
put-Ebene die Entwicklung der EingangsgroRen auf, die
wiederum wichtig sind, um die Entwicklung der Index-
Indikatoren analysieren und erkldren zu kénnen. Somit
liefern die beiden ersten Ebenen (Input und Output) der
Wirkungslogik einen Mehrwert durch die Vermittlung

von Kontextwissen und Erkldrungen, ohne dass sie in die
Indexbildung einflieBen.

Durch diese klare Trennung der zur Verfiigung stehenden
Daten entlang der Wirkungslogik kénnen Korrelationen
innerhalb des fiir mathematische Operationen verwen-
deten Sets verhindert werden, weil fiir die Indexbildung
nur Indikatoren der gleichen Ebene (Outcome) benutzt
werden. Gleichzeitig bleibt aber der Informationsgehalt
der vorgelagerten Input- und Output-Indikatoren erhalten,
da diese als erkldrende Informationen im Rahmen des
Monitorings genutzt werden.

Gewichtung der Bewertungsdimensionen und Leitindikatoren®

© Bezahlbarkeit 15%
=%

Motorisierter  11%
Individualverkehr

Offentliche Verkehre 3%

Radverkehr 1%

@ Zuverlassigkeit 15%
Schienenverkehr 8%

StraRenverkehr 7%

o Verfiigbarkeit 15 %*
Infrastrukturzugang 6%
Ov-Angebot 5%
Pkw-Verfligbarkeit 5%

¢
e

*Rundungsbedingte Differenz

Gewichtung der
Bewertungsdimensionen

Der Mobilitatsindex setzt sich hierarchisch aus den Ebenen

Bewertungsdimensionen,
Leitindikatoren,

Indikatoren und gegebenenfalls
Teilindikatoren

zusammen. Die jeweiligen Bewertungsdimensionen, Leit-
indikatoren, Indikatoren und gegebenenfalls Teilindikato-
ren haben nicht zwangsldufig alle die gleiche Bedeutung
flir das Gesamtergebnis des Mobilitdtsindex. lhre relative
Bedeutung muss im Aggregationsprozess durch entspre-
chende Gewichtungen beriicksichtigt werden, sodass zum
Beispiel ein Indikator zu 80 %, ein anderer nur zu 20 % in
die nachsthéhere Aggregationsebene eingeht.

Verkehrssicherheit 30 % @
Personenschaden  15%
Unfallgeschehen 9%

Sachschdden 6%

Klima und Umwelt 25%* @
Treibhausgase 8%
Luftschadstoffe 5%

Ldrm 5%

Fldcheninanspruchnahme 4%

Energieverbrauch 4%

Abb. 22, Gewichtung der Bewertungsdimensionen und Leitindikatoren, Quellen: ADAC, Prognos AG, eigene Darstellung

88 Die Gewichtungen der Bewertungsdimensionen und Leitindikatoren sind das Ergebnis der Delphi-Befragung mit anschlieRender Rundung. Die Gewichtung der Leitindikatoren
der Bewertungsdimension Bezahlbarkeit weichen davon ab, da sie sich statistisch herleiten lassen. Sie entsprechen den Anteilen am Haushaltseinkommen, die fiir MIV, OV oder

Fahrrad ausgegeben werden.
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Die Gewichtungen kénnen nicht theoretisch hergeleitet
werden. Zum einen weisen die Bewertungsdimensionen
untereinander keine statistisch nachvollziehbaren Zusam-
menhdnge beziehungsweise Unterschiede auf. Zum anderen
kénnen keine mit dem Mobilitatsindex vergleichbaren und
etablierten Verkehrsindizes als Referenz genutzt werden.
Abgesehen von einer Gleichgewichtung aller Merkmale
einer Ebene kommen somit ausschlieRlich empirische Ver-
fahren fiir die Ermittlung der Gewichtung infrage.

Fir die Aussagefdhigkeit des Mobilitdtsindex ist es
wichtig, dass er die Schwerpunkte einer nachhaltigen
Mobilitdatsentwicklung aus Verbrauchersicht, hergeleitet
aus der Sicht des ADAC und seiner Mitglieder, spiegelt.
Eine Gleichgewichtung, bei der beispielsweise alle fiinf
Bewertungsdimensionen mit einem Anteil von 20 % in den
Mobilitdtsindex eingehen, ist daher nicht zielfiihrend.

Zur Ermittlung der unterschiedlichen Gewichtungen wurde
stattdessen ein Kreis von haupt- und ehrenamtlichen
Expertinnen und Experten befragt, der sich aus den Mit-
gliedern des ADAC Verkehrsausschusses und dem ADAC
Arbeitskreis fiir Verkehr und Umwelt zusammensetzte.
Diese beiden Gremien spiegeln sowohl die Meinung der
Mitglieder als auch die Fachmeinung des ADAC zum The-
ma Nachhaltigkeit von Mobilitdt. Ziel der Befragung war
es, eine fundierte Einschdtzung der Bewertungsdimen-
sionen und Leitindikatoren hinsichtlich ihrer Bedeutung
als EinflussgréRe auf den Mobilitdtsindex und damit auf
die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs zu erhalten. Die
Befragung wurde unter Verwendung der Delphi-Methode
durchgefiihrt. Hierbei handelt es sich um ein strukturiertes
und mehrstufiges Befragungsverfahren unter anderem zur
Quantifizierung von Meinungsbildern oder Beurteilung
von Trends. Die Befragung wurde in zwei aufeinanderfol-
genden Runden inklusive eines Workshops durchgefihrt.

89 Hader, M. (2009): Delphi-Befragungen.

Aufbau und Methodik

Vorgehensweise nach der Delphi-Methode

Festlegung der Vorgehensweise und Ziele sowie
Entwicklung eines standardisierten Fragebogens

N2

Auswahl der Experten und Expertinnen

N2

=] Befragung der Experten und Expertinnen °,

(Zwischen-) Ergebnis L
Konsensfindung 12

N2

Auswertung der Gesamtergebnisse

Abb. 23, Vorgehensweise nach der Delphi-Methode, Quelle: Kéck-Hédi, S., Mayer, H. Die
Delphi-Methode. ProCare 18, 16-20 (2013). https://doi.org/10.1007/s00735-013-0094-2,

eigene Darstellung

Gewichtung mit der Delphi-Methode

Die Delphi-Methode ist ein iteratives Entscheidungs-
findungsverfahren, bei dem Expertinnen und Exper-
ten in mehreren Befragungsrunden einen Sachverhalt
einschdtzen. Die Antworten der ersten Runde werden
zusammengefasst und in der folgenden Runde den
Expertinnen und Experten anonymisiert erneut fir
eine weitere Schdrfung ihrer Schatzung vorgelegt.

Es konnen mehrere Iterationsschleifen durchlaufen
werden.®
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5. Ergebnisse des
ADAC Mobilitatsindex
auf Bundesebene






Aufbau des Gesamtindex
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Abb. 24, Struktur des Mobilitdtsindex, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BMVI, BASt, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen

Der Mobilitdtsindex dient der langfristigen Dokumenta-
tion und Bewertung der nachhaltigen Entwicklung des
Verkehrssystems. Ziel ist es, die Fortschritte auf dem Weg
zu einer nachhaltigen Mobilitdt zu messen und mittels
eines aggregierten Indexwertes darzustellen. Um die un-
terschiedlichen Facetten der Nachhaltigkeit im Verkehr
zu erfassen, setzt sich der Gesamtindex aus den bereits
genannten fiinf Bewertungsdimensionen zusammen:

Verkehrssicherheit
Klima und Umwelt
Verfligbarkeit
Zuverldssigkeit
Bezahlbarkeit

Fiir jede dieser Bewertungsdimensionen wird ein eigener
Teilindexwert auf Basis der messbaren Entwicklungen be-
rechnet. Die Ergebnisse werden im Detail in den nachfol-
genden Kapiteln aufgefiihrt und diskutiert.

Die Ergebnisse der einzelnen Bewertungsdimensionen
bilden den Mobilitatsindex auf Bundesebene. Die oben
stehende Abbildung veranschaulicht, mit welchen Ge-
wichtungen diese Ergebnisse zu einem Gesamtindex
zusammengefiihrt werden. Die Festlegung der Gewich-
tung einzelner Bewertungsdimensionen und Indikatoren
erfolgte im Rahmen eines Delphi-Prozesses, welcher im
Methodenkapitel eingehend erldutert wurde.
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Bewertung

der Ergebnisse

Der Vergleich der Indexwerte aus dem Basisjahr 2015 mit
den Werten aus dem Jahr 2019 zeigt, dass der Verkehr in

den letzten Jahren insgesamt nicht nachhaltiger geworden

ist. Der Indexwert entspricht genau dem Wert des Jahres
2015. Nachdem sich der Gesamtindex in den Jahren 2015

2017 wieder etwas nachhaltiger. Die Entwicklung der letz-
ten beiden Jahre reichte jedoch lediglich aus, um wieder
das Niveau des Jahres 2015 zu erreichen. Die dafiir ver-
antwortlichen Entwicklungen der einzelnen Bewertungs-
dimensionen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

bis 2017 sogar negativ entwickelte, wurde der Verkehr seit

105

100

105 Klima und Umwelt
- 104 Bezahlbarkeit

103 Verfligbarkeit
101 Verkehrssicherheit
100 Mobilitdtsindex

|

95

90

85

2015 2016 2017

83 Zuverldssigkeit

2018 2019

Die Entwicklung der Verkehrssicherheit (Indexwert
2019 = 1017) stagnierte nahezu und verbesserte sich nur
leicht. Zwar gelang es, die Schwere der Unfallfolgen seit
2015 weiter abzumildern, doch die Unfallzahlen nahmen
deutlich zu.

Die Entwicklung der Bewertungsdimension Klima und
Umwelt (Indexwert 2019 = 105) seit dem Jahr 2015 ist
insgesamt positiv zu bewerten. Es gelang, die gesund-
heitsschadigenden Emissionen des Verkehrs (Stick-
oxide, Feinstaub, Larm) erheblich zu senken. Diese
Entwicklung verlief so positiv, dass sie den Teilindex
deutlich beeinflusste. Eine noch bessere Bewertung
wird dadurch verhindert, dass der Verkehr bei den
Treibhausgasemissionen und dem Energieverbrauch
schlechtere Werte erzielt als im Basisjahr 2015.

Auch im Bereich der Verfiigbarkeit (Indexwert 2019 =103)
wurden Fortschritte erzielt. Das Angebot aller betrach-
teten Mobilitatsoptionen konnte gegeniiber dem Jahr
2015 leicht verbessert werden. Auffallend ist, dass sich
insbesondere die Verfiigbarkeit von individueller Mobi-
litat (Pkw- und Radverkehr) deutlich verbesserte.

Mobilitdtsindex | 58

Abb. 25, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BMVI, BASt, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen

Die Zuverldssigkeit von Mobilitdt (Indexwert 2019 = 83)
nahm seit 2015 deutlich ab und egalisiert den Fortschritt
aller anderen Dimensionen. Ein hoher Nachholbedarf
bei der Sanierung von StraRen und Schienenwegen,
begrenzte Flachen und Ressourcen fiir den Ausbau der
Verkehrswege und steigende Verkehrsleistungen im
Glterverkehr sowie im Personenfernverkehr ibersteigen
zunehmend die Netzkapazitdten. Sowohl der StraRen-
als auch der Schienenverkehr leiden vermehrt unter
Stérungen und daraus resultierenden Verspatungen.

Die Bezahlbarkeit (Indexwert 2019 = 104) von Mobilitat
entwickelte sich bei allen Verkehrstragern positiv. Die
Einkommen stiegen stdrker als die Preise fir Mobilitat,
die sich anndhernd auf dem Niveau der Gesamtinflation
entwickelten.

In dieser Gesamtschau wird deutlich, dass sich die meisten
Bewertungsdimensionen schwach positiv, eine hingegen
stark negativ entwickelt haben. Die Nachhaltigkeit von Mobi-
litdt stagniert daher in Summe auf dem Niveau des Jahres
2015, eine substanzielle Verbesserung ist nicht zu erkennen.



auf Bundesebene

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

Die zuvor geschilderten Befunde deuten darauf hin, dass
die bisherigen Anstrengungen nicht ausreichen werden,
um den gesellschaftlichen und politischen Anspriichen
zur Schaffung einer nachhaltigen Mobilitdt gerecht zu
werden. Gerade im Bereich Klimaschutz ist bislang kein
Fortschritt zu erkennen, der ausreicht, um die ambitio-
nierten politischen Ziele zur Senkung der Treibhausgas-
emissionen umzusetzen. Zwar sind in den ndchsten Jahren
durch bereits beschlossene Weichenstellungen (CO_-Be-
preisung, Forderung der Elektromobilitdt) positive Effekte
zu erwarten; wie stark diese ausfallen werden, bleibt aber
abzuwarten. Die bestehenden Zielkonflikte zwischen den
finf Bewertungsdimensionen miissen in einem politischen
Prozess moderiert werden. Damit die Verbraucherinnen
und Verbraucher Verdanderungen akzeptieren, ist es ent-
scheidend, dass Erfolge in einem Bereich moglichst nicht
zulasten anderer Bereiche gehen. So soll beispielsweise
gewadhrleistet sein, dass der fiir den Klimaschutz dringend
bendtigte Mobilitditswandel weder die Bezahlbarkeit noch
die Verfligbarkeit oder die Zuverldssigkeit infrage stellt.
Die Biirgerinnen und Biirger bend&tigen ein Verkehrs-
system mit Mobilitdtsoptionen, die méglichst allen fiinf
Bewertungsdimensionen gerecht werden.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zu den einzelnen
Bewertungsdimensionen zeigen jedoch, dass vor allem
beziiglich der Bezahlbarkeit und der Zuverldssigkeit in
den kommenden Jahren schlechtere Indexwerte zu er-
warten sind. Dies stellt die Verkehrspolitik vor zusdtzliche
Herausforderungen. Es ist schon heute absehbar, dass

es erheblicher finanzieller Anstrengungen bedarf, allen
Menschen nachhaltige Mobilitdt zu ermdglichen. Insbe-
sondere in den Bewertungsdimensionen Zuverldssigkeit
und Verfiigbarkeit basieren erkennbare Defizite oftmals
auf einer unzureichenden Infrastruktur, die entsprechend
ertlichtigt werden miisste. Dabei geht es nicht zwangs-
laufig um ihren Ausbau - dieser kann im Hinblick auf die
Bewertungsdimension Klima und Umwelt kontraproduktiv
sein -, sondern um die Erhdhung der Effizienz und Quali-
tdt der bestehenden Infrastruktur.

Diese ersten Impulse lassen den groRen verkehrspoliti-
schen Handlungsbedarf erkennen, der notig sein wird, um
in den ndchsten Jahren entscheidende Schritte in Richtung
einer nachhaltigen Mobilitdt zu gehen. Der Mobilitdtsindex
kann durch die detaillierte und jahrliche Abbildung der
Trends einen wichtigen Beitrag zum besseren Verstdndnis
der Entwicklungen und zu ihrer Bewertung leisten.

Weitere
Informationen:
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Verkehrssicherheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist eine gesamt-
gesellschaftliche Aufgabe. Die wesentlichen Treiber dafiir
sind ethische Uberlegungen zum Schutz menschlichen
Lebens, der Gesundheit und von Sachgiitern. Die direkten
Kosten fiir die Einzelne und den Einzelnen sowie die volks-
wirtschaftlichen Kosten von Verkehrsunfdllen erzeugen
politischen Handlungsdruck. MaBnahmen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit setzen auf unterschiedlichen Ebe-
nen an, unter anderem in der verkehrspolitischen Diskus-
sion und Gesetzgebung, bei der Kontrolle durch Behorden,
der (Verkehrs-)Erziehung und Ausbildung, der Aufkldarung
und Offentlichkeitsarbeit, der Entwicklung von Fahrzeug-
technik und Verkehrsinfrastruktur sowie bei der Verkehrs-
forschung. Die Europdische Kommission (EU-Kommission)
hat in dem ,,Strategische[n] Aktionsplan zur StraRenver-
kehrssicherheit 2018/2019“*° formuliert, dass die Zahl der
Verkehrstoten und die der Schwerverletzten von 2020 bis
2030 um 50 % gesenkt und bis zum Jahr 2050 das Ziel der
LVision null StraBenverkehrstote” erreicht werden soll. Die
Bundesregierung hat 2021 das ,Verkehrssicherheitspro-
gramm* (VSP)*'verabschiedet. Erkldrte Ziele des Program-
mes sind die Senkung der Zahl der Verkehrstoten um 40 %
sowie eine signifikant verringerte Zahl der Schwerverletzten
bis zum Jahr 2030.

In Deutschland ist das Thema Verkehrssicherheit schon
seit den 1970er-Jahren ein wichtiger Teil der Verkehrspoli-
tik. Seitdem ging die Anzahl der Verkehrstoten bei gleich-
zeitiger Verdreifachung von Fahrzeugbestand und Fahr-
leistung bis zum Jahr 2020 um 85 % zuriick. Diese Erfolge
wurden durch vielfdltige Anstrengungen, insbesondere
im Bereich der Fahrzeugtechnik sowie im regulatorischen
Umfeld, ermdglicht. Dennoch zeigt der EU-Vergleich,

dass in Deutschland durchaus Verbesserungsmoglichkei-
ten bestehen. Die Zahl der StraRenverkehrstoten liegt in
Deutschland bei 37 Getéteten je 1 Million (Mio.) Einwoh-
nerinnen und Einwohner. Damit befindet sich Deutschland
zwar in der Spitzengruppe der Staaten mit der groBten
Verkehrssicherheit, verfehlt aber das Sicherheitsniveau
anderer Lander wie beispielsweise der Niederlande oder
Danemark.

Der Fokus der Fachwelt und in Studien zur Verkehrssi-
cherheit liegt zumeist auf der Reduzierung der Zahl der
Getoteten im StraRenverkehr. Dementsprechend wird
hdufig ein begrenztes Set von Indikatoren verwendet, um
den Zustand und die Entwicklung der Verkehrssicherheit
zu beschreiben und den Zielerreichungsgrad zu messen.
Dieses Vorgehen entspricht den formulierten politischen
Zielen, da auch hier die Zahl der Verkehrstoten als zentrale
MessgroRe der Verkehrssicherheit verwendet wird. Der
Mobilitdtsindex mochte demgegeniiber ein moglichst
umfassendes Bild der Verkehrssicherheit zeichnen. Daher
werden neben der Zahl der Verkehrstoten (im StraRen-,
Schienen- und Luftverkehr) auch Veranderungen der
Anzahl sonstiger Personenschdaden (Anzahl Leicht- und
Schwerverletzte), des Unfallgeschehens sowie der Hohe
der Sachschdden beriicksichtigt.

Weitere
Informationen:

90 Gather, M. (2016): Strategische Themenschwerpunkte in der europdischen StraBenverkehrssicherheitspolitik 2016-2020.
91 Bundesregierung (2021): Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021-2030. Website: https://dserver.bundestag.de/btd/19/312/1931263.pdf, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Leitindikatoren
und Datengrundlagen

Die Bewertungsdimension wird {iber drei unterschiedliche
Leitindikatoren beschrieben:

@ Personenschiden

Im Leitindikator Personenschaden werden die bei Ver-
kehrsunfdllen Verunglickten fir die Verkehrstrager StraBe,
Schiene und Luft erfasst. Als Quelle fiir den StraRen- und
Schienenverkehr dienen die umfangreichen Unfallsta-
tistiken des Statistischen Bundesamts (DESTATIS), die

im Bereich des Luftverkehrs durch die Statistiken des
Luftfahrtbundesamts (LBA) sowie der Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchungen (BFU) ergdnzt werden. Zu-
satzlich flieBen aus einer weiteren DESTATIS-Veroffentli-
chung auch StraBenbahnunfille in den Index ein, die sich
sowohl im &ffentlichen StraBenraum als auch auf eigenen
Gleiskorpern ereignen kdnnen und somit nur teilweise in
der Unfallstatistik des StraBenverkehrs miterfasst sind.
Wadhrend die Statistiken fiir den StraBenverkehr auch fir
Lander und Kreise vorliegen, liegen die Statistiken fiir die
anderen Verkehrstrager aufgrund der relativ geringen An-
zahl an Vorfdllen pro Jahr 6ffentlich zugdnglich nur fiir die
Bundesebene vor.

O unfallgeschehen

Im Leitindikator Unfallgeschehen wird die Anzahl der
Unfdlle flr die Verkehrstrager StraRe, Schiene und Luft
erfasst. Als Quellen dienen dieselben Publikationen wie
flr die Personenschdden, sodass sich die gleichen Restrik-
tionen in der raumlichen Disaggregation ergeben.

@ sachschiden

Im Leitindikator Sachschdden werden die finanziellen
Schdden der Verkehrsunfdlle erfasst. Unfallkostensdtze
liegen in einer durchgehenden Zeitreihe der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen (BASt) nur fiir StraRenverkehrsunfille
vor. Diese Kostensdtze flieRBen inflationsbereinigt in den
Index ein. Zu den Schadenshohen der anderen Verkehrs-
trager sind keine Aussagen moglich.

Die nebenstehende Abbildung zeigt die Struktur der Leit-
indikatoren und deren Gewichtung. Dabei sind auch die
verwendeten Gewichtungen der Indikatoren angegeben,
die zur Aggregation auf die ndachsthéhere Ebene verwen-
det wurden. Die Gewichtungen auf der Ebene der Leitindi-
katoren entstammen dem dargestellten Delphi-Verfahren.
Die Gewichtung auf der Indikatorenebene der Personen-
schdden orientiert sich an den Kostendimensionen, wie
sie in Verfahren zur Berechnung der externen Kosten des
Verkehrs verwendet werden, beispielsweise im ,,Handbook
on the external costs of transport“°? oder dessen 2019er-
Version der EU-Kommission.”

Y/ /LA
Verkehrssicherheitsprogramm

Das aktuelle Verkehrssicherheitsprogramm der Bundes-
regierung wurde durch das Bundeskabinett fiir die Jah-
re 2021 bis 2030 beschlossen. Ein wesentliches Ziel des
Programms ist die Reduzierung der Zahl der Verkehrs-
toten um 40 % bis zum Jahr 2030. Dariiber hinaus soll
die Zahl der durch Verkehrsunfdlle Schwerverletzten ge-
senkt werden.

Aufgrund der Tatsache, dass (iber 90 % der Unfille auf
menschliche Fehler zurlickzufiihren sind, sieht der Bund
groRe Sicherheitspotenziale in der Verbreitung des au-
tomatisierten, autonomen und vernetzten Fahrens. Dar-
iber hinaus sollen die weitere Marktdurchdringung ver-
schiedener Fahrerassistenzsysteme, die Verbesserung
der StraReninfrastruktur, der Bau von sicheren Rad-
wegen und die Weiterentwicklung der Unfallerhebung
sowie die Verbesserung der Datenlage zum Unfallge-
schehen einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit leisten.®*

Die ,Vision Zero“ beschreibt die langfristige Zielsetzung
der Bundesregierung, die Zahl der im StraRenverkehr
getoteten Personen auf null zu reduzieren. Mit diesem
Ziel wurde im Mai 2021 durch Bund, Lander und Kom-
munen sowie mehr als 400 nicht staatliche Akteure der
,Pakt fiir Verkehrssicherheit“ initiiert. In dieser gemein-
samen nationalen Verkehrsstrategie sind zwolf unter-
schiedliche Handlungsfelder festgelegt und definiert
wie beispielsweise ,Sicherer Radverkehr, ,,Unfallfolgen
mildern“ oder ,Verbesserung des Verkehrsklimas“.s

92 Korzhenevych, A. / Dehnen, N. / Broecker, J. / Holtkamp, M. / Meier, H. / Gibson, G. / Varma, A. / Cox, V. (2014): Update of the handbook on external costs of transport: final re-

port for the European Commission.

93 Schroten, A. / de Bruyn, S. / Sutter, D. / Bieler, C. / Maffii, S. / Brambilla, M. / Fiorello, D. / Fermi, F. / El Beyrouty, K. / Parolin, R. (2019): Handbook on the external costs of transport.
94 Bundesregierung (2021): Verkehrssicherheitsprogramm 2021 bis 2030. Website: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Verkehrssicherheit/verkehrssicherheitspro-

gramm-2021-bis-2030.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

95 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2021): Pakt fiir Verkehrssicherheit. Website: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Verkehrssicherheit/pakt-fuer-ver-

kehrssicherheit.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Verkehrssicherheit

Ergebnisse des Teilindex
Verkehrssicherheit

Indikatoren Leitindikatoren
Wert Gewichtung Wert  Gewichtung
60 %
Schwerverletzte | 104
50 %
30% . -
Getbtete m 113 6 Personenschaden I 106 Teilindex
Verkehrssicherheit
. 10 %
Leichtverletzte — 102
101
30%
Unfille Il 94 I Q Unfallgeschehen @ 94
20%

Sachschaden = 101 0 Sachschdaden 101

106 ® 106 Personenschdden

104

/.
102 LJ . .
/ \ 101 Verkehrssicherheit

100 101 Sachschdaden

98
96

94 94 Unfallgeschehen

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 26, Struktur der Bewertungsdimension Verkehrssicherheit, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BASt, DESTATIS, eigene Berechnungen
Abb. 27, Entwicklung der Bewertungsdimension seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BASt, DESTATIS, eigene Berechnungen
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Bewertung
der Ergebnisse

Der Indexwert von 101 fiir das Jahr 2019 zeigte in der Zeit
seit dem Jahr 2015 fir die Bewertungsdimension Ver-
kehrssicherheit insgesamt nur eine sehr geringe positive
Entwicklung. 2018 war der Indexwert zundchst auf einem
Tiefstand, bevor er sich bis zum Jahr 2019 verbesserte und
tendenziell stieg. Grund fir diese schwache Entwicklung
waren zwei gegenldufige Trends innerhalb der Bewer-
tungsdimension Verkehrssicherheit.

Die Zahl der Personenschaden sank zwischen 2015 und
2019. Dabei hing der Grad der positiven Entwicklung von
der Schwere der Personenschaden ab. Wahrend die Zahl
der Verkehrstoten zwischen 2015 und 2019 um 12 % sank,
konnte die Zahl der Schwerverletzten lediglich um 4%
und die der Leichtverletzten um 2% verringert werden.
Fir die Zahl der Personenschdden ist der StraRenverkehr
besonders relevant, da anndhernd 95 % der Verkehrsto-
ten auf Unfdlle im StraBenverkehr zuriickzufiihren sind.
Durch den Riickgang der Zahl der StraRenverkehrstoten
von 3.500 (2015) auf 3.000 (2019) entwickelte sich der
einflussreichste Leitindikator Personenschaden positiv und
ibertrug diesen Trend auf die Gesamtbewertung der Be-
wertungsdimension Verkehrssicherheit.®®

Vor dem Hintergrund der stetig steigenden Fahrleistung
im StraBenverkehr ist der Riickgang bei der Zahl der Ver-
kehrstoten besonders eindrucksvoll. Im Jahr 2015 fuhren
die unterschiedlichen Fahrzeugarten etwa 717 Milliarden
(Mrd.) Kilometer (km) im StraRenverkehr, im Jahr 2019
waren es bereits fast 739 Mrd. km.*” Wahrend im Jahr 2015
noch eine Verkehrstote beziehungsweise ein Verkehrstoter
auf 205 Millionen (Mio.) Fahrzeugkilometer kam, waren es
im Jahr 2019 bereits 246 Mio. km. Somit setzt sich der seit
Jahrzehnten beobachtbare Trend fort, dass die Zahl der
Verkehrstoten trotz steigender Fahrleistung sinkt. Bemer-
kenswert ist bei der Analyse der Zeitreihe, dass trotz des
grundsatzlichen Trends der sich verringernden Personen-
schdaden immer wieder Jahre mit einem Anstieg der Zahl
der Verkehrstoten zu verzeichnen waren. Diese AusreiRer
hangen selten mit singuldren Ereignissen wie beispielswei-
se GroBungliicken zusammen, sondern sie konnen oft auf
unglinstige Witterungsverhdltnisse zuriickgefiihrt werden.
Zudem ist auffdllig, dass die Zunahme des Radverkehrs
seit dem Jahr 2018 zu einer steigenden Zahl verungliickter
Radfahrender fiihrte.

Im Gegensatz zur positiven Entwicklung der Anzahl der
Personenschdden steigt die Anzahl der Unfdlle seit Jahren.
2015 wurden anndhernd 2,5 Mio. und 2019 fast 2,7 Mio.
Unfdlle polizeilich erfasst. Dieser Trend hangt eng mit der
steigenden Fahrleistung zusammen, die auf einem nicht
gleichermaRen mitwachsenden StraRennetz absolviert
wird. In der Folge nimmt die Verkehrsdichte zu und das
Unfallrisiko steigt. Der StraBenverkehr wurde dement-
sprechend unsicherer. Wahrend im Jahr 2015 noch alle
285.000 km ein Unfall registriert wurde, reduzierte sich
diese Zahl auf 275.000 km im Jahr 2019.

Dies darf aber nicht dariiber hinwegtduschen, dass die
durchschnittliche Schwere der Unfdlle abnahm: 2015
endete noch jeder 700ste polizeilich erfasste Unfall
todlich, 2019 war es nur noch jeder 900ste Unfall. Eine
dhnliche Tendenz zeigt sich bei der Anzahl der Schwer-
und Leichtverletzten, auch wenn diese nicht so stark sank
wie die Zahl der Verkehrstoten. Insgesamt bescheinigen
diese Daten, dass die Anstrengungen, den StraBenverkehr
durch regulatorische, infrastrukturelle und technische
MaRnahmen sicherer zu machen, bis zu einem gewissen
Grad erfolgreich sind. Ein entscheidender Baustein ist die
zunehmende Durchdringung des Fahrzeugbestands mit
Fahrzeugen, die tiber aktive (z. B. Antiblockiersysteme)
und passive Sicherheitssysteme (z. B. Airbags) verfiigen.

Das Ziel des Verkehrssicherheitsprogramms der Bundes-
regierung® ist es, bis zum Jahr 2030 die Zahl der Ver-
kehrstoten noch einmal um 40 % zu senken. Wird dies als
MaRstab der zukiinftigen Entwicklung genommen, dann
misste die Anzahl der Verkehrstoten in Deutschland bis
2030 auf etwa 1.600 sinken. Die nebenstehenden Abbil-
dungen zeigen, wie eine lineare Entwicklung bis zum Jahr
2030 aussehen kénnte.

96 Statistisches Bundesamt (2021): 46241-0023; dass. (2021): Fachserie 8 Reihe 7: Verkehrsunfdlle; dass. (2021): Unfdlle und Verungliickte im StraRenbahnverkehr.

97 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Verkehr in Kilometer - Inldnderfahrleistung.

98 Bundesregierung (2021): Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021-2030. Website: https://dserver.bundestag.de/btd/19/312/1931263.pdf, zuletzt gepriift am

21.12.2021.
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Verkehrssicherheit

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

Entwicklung der Anzahl Getoteter im StraBenverkehr
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Abb. 28, Entwicklung der Anzahl Getdteter im StraBenverkehr
Quelle: DESTATIS, eigene Darstellung und Berechnung

Der normierte Indikator Anzahl der Getdteten im StraRen-
verkehr miisste bis 2030 den Wert 212 erreichen, um das
Ziel des Verkehrssicherheitsprogramms zu erreichen. Die
langfristige, exponentielle Entwicklung erscheint realis-
tisch, wenn alle Anstrengungen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit wie bisher fortgesetzt werden.

Wie bereits beschrieben Idsst sich aber nicht fiir die Be-
wertungsdimension Verkehrssicherheit insgesamt sagen,
dass die Entwicklung einen positiven Verlauf zeigt: Vor
allem durch die steigende Anzahl der Unfdlle stagnierte
die Gesamtentwicklung nahezu.

Entwicklung des normierten Indikators Getotete im
StraBenverkehr

200 N
N
180 o
-
160 o
.
oo
140 .
o..
e
120 )
100
80
60
40
20
0
2000 2010 2020 2030

Indikator Getétete im StraBenverkehr e ¢ e e Trend bis 2030

Entwicklung fiir Ziel 2030

Abb. 29, Entwicklung des normierten Indikators Getotete im StraRenverkehr
Quelle: Prognos AG auf Basis von DESTATIS, eigene Darstellung und Berechnung

Die Zahlen fiir das Jahr 2020 zeigen, dass die Anzahl der
Verkehrstoten seit 2019 um weitere 15 % auf den histo-
risch niedrigen Wert von 2.700 sank. Fiir 2021 weisen
erste Schatzungen 2.500 Getotete aus. Ein wesentlicher
Grund fiir diese positive Entwicklung ist mutmaRlich der
Rickgang der Verkehrsleistung als Folge der Mobilitdtsein-
schrankungen im Rahmen der Pandemiebekdmpfung. Wie
sich die COVID-19-Pandemie in den kommenden Jahren
auf die Verkehrssicherheit auswirken wird, bleibt abzu-
warten. Derzeit ist erkennbar, dass wahrend der Pande-
mie die sicheren offentlichen Verkehrsmittel tendenziell
weniger nachgefragt werden und die Menschen vermehrt
mit dem Auto oder dem Rad unterwegs sind. Dies kdnnte
zu einer weiter steigenden Anzahl von Unfdllen fiihren. Zu
bedenken ist auch, dass gerade Radfahrende besonders
vulnerabel sind und bei Unfdllen schwere Verletzungen da-
vontragen. Somit kénnte nicht nur die Anzahl der Unfdlle
steigen, sondern auch ihre Schwere zunehmen, wenn

der Radverkehr (nicht nur als Folge der COVID-19-Pandemie)
weiter zunimmt. Auch das stark von der Witterung im
Friihjahr und Herbst abhdngige Unfallgeschehen im Bereich
der Motorradfahrenden ist dabei im Blick zu behalten.
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Klima und Umwelt

Der Verkehr als soziotechnisches System dient der zielge-
richteten Ortsverdnderung von Personen und Giitern. Der
dazu erforderliche Einsatz von Energie und anderen Res-
sourcen kann sich negativ auf Klima und Umwelt auswir-
ken. Unser heutiger Verkehr ist immer noch zu 94 % von
fossilen Brenn- beziehungsweise Kraftstoffen abhangig.
Mobilitat verursacht einen hohen Ressourcenverbrauch,
30 % des Endenergieverbrauchs in Deutschland entfallen
auf den Verkehrssektor.”® Vom Verkehr erzeugte Emissio-
nen tragen zu Human- und Okotoxizitit, zur Versauerung
und zum Klimawandel bei. Die Verkehrsinfrastruktur bené-
tigt Platz und fiihrt zur Zerschneidung von Biotopen und
zur Versiegelung von Flachen. Diese Umweltbelastungen
nehmen mit steigenden Verkehrsmengen tendenziell zu.
Innerhalb der Bewertungsdimension Klima und Umwelt
werden die Auswirkungen der Mobilitdt auf das Klima
und die Lebensraume fiir Flora, Fauna und Menschen
moglichst umfassend bewertet. Dazu werden die Treib-
hausgase, die Luftschadstoffe, der Larm, die Flacheninan-
spruchnahme und der Energiebedarf des Verkehrssektors
betrachtet.

Auf politischer Ebene existieren vielfdltige Programme zur
Reduzierung der negativen Auswirkungen der Mobilitdt
auf Klima und Umwelt. Die Bundesregierung setzt sich
im Rahmen ihrer Verkehrspolitik zum Beispiel durch das
Sofortprogramm ,,Saubere Luft“° das Ziel, die durch den
Verkehr emittierten Luftschadstoffe deutlich zu redu-
zieren. Bei der Lirmminderungsplanung geht es um die
Reduzierung der durch die verschiedenen Verkehrstrager
verursachten Larmbelastung fir die Bevolkerung. Das
Thema Flacheninanspruchnahme ist Teil der Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung™ und zielt auf eine
Reduzierung der neu versiegelten Flichen und ein nach-
haltiges Fldichenmanagement ab. Ziel ist eine Art Kreis-
laufwirtschaft fiir Flachen (verstarkte Umnutzung bereits
versiegelter Flichen anstelle von Neuversiegelung), die
dabei helfen soll, die avisierte Obergrenze von 30 Hektar
(ha) neu versiegelter Fldche fiir Siedlung und Verkehr pro
Tag nicht mehr zu tberschreiten.

99 AG Energiebilanzen (2021): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland.

Die Klimawirkung des Verkehrs ist ein Thema der Klima-
politik, insbesondere des Klimaschutzgesetzes.'® Die
aktuelle Zielvorgabe lautet, die verkehrlichen Treibhaus-
gasemissionen bis zum Jahr 2030 um 48 % gegeniiber
dem Jahr 1990 zu reduzieren und die Klimaneutralitdt des
Verkehrs in Deutschland bis zum Jahr 2045 zu erreichen.
Im Rahmen des Green Deals der EU-Kommission'® wird
ebenfalls die Klimaneutralitdt des Verkehrs bis zum Jahr
2050 angestrebt. Erreicht werden soll dieses Ziel unter
anderem durch die Verwendung alternativer Kraftstoffe,
Verkehrsverlagerung von StraBe und Luft auf die Schie-
ne und regulative MaRnahmen fiir Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen. Die moglichst weitgehende
Elektrifizierung des Verkehrs wird als einer der zentralen
Schliissel gesehen, um die Emissionen und den Energie-
verbrauch des Verkehrs spirbar zu senken.

Neben der EU- und Bundesebene ist auch die kommunale
Politik maRgeblicher Treiber eines klima- und umwelt-
freundlichen Verkehrs. Green-City-Masterpldne, Luftrein-
halteplane, Larmaktionsplane und kommunale Klima-
schutzpldne ergdnzen die Aktivitdten der ibergeordneten
Politikebenen und setzen MaRnahmen zur Begrenzung
der verkehrlichen Emissionen um, zum Beispiel durch die
Schaffung von Umweltzonen.

Weitere
Informationen:

100 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Sofortprogramm Saubere Luft. Website: https://www.bundesregierung.de/resource/
blob/974430/1541712/1d7a39b94eb4f4ea3367e4b187eec8e7/2018-10-24-eckpunkte-saubere-luft-data.pdf?download=1: zuletzt gepriift am 21.12.2021

101 Bundesregierung (2016): Nachhaltigkeitsstrategie. Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/nachhaltigkeitspolitik/eine-strategie-begleitet-

uns/deutsche-nachhaltigkeitsstrategie, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

102 Bundesregierung (2021): Klimaschutzgesetz 2021. Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschutzgesetz-2021-1913672, zu-

letzt gepriift am 21.12.2021.

103 Europdische Kommission (n. d.): Europdischer Griiner Deal. Website: https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024 /european-green-deal_de, zuletzt

gepriift am 21.12.2021.
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Leitindikatoren
und Datengrundlagen

Um die Gesamtheit der 6kologischen Effekte des Verkehrs

und ihren Beitrag zum Klimawandel moglichst umfassend
abbilden zu kénnen, besteht die Bewertungsdimension
Klima und Umwelt aus fiinf Leitindikatoren:

Treibhausgasemissionen

Der Leitindikator Treibhausgasemissionen beinhaltet die
dquivalenten CO,-Emissionen des Verkehrs exklusive die
des internationalen Luft- und Seeverkehrs. Die zugrunde
liegenden Daten stammen vom Ldnderarbeitskreis Ener-
giebilanzen der Statistischen Landesamter und werden
jahrlich erhoben.

&) Luftschadstoffe

Der Leitindikator Luftschadstoffe beriicksichtigt die an
Verkehrsmessstationen erfassten NO,-Immissionen als
Jahresdurchschnittswerte. Die Daten dafiir stammen vom
Umweltbundesamt (UBA) und werden jahrlich erhoben.

Der Leitindikator Larm erfasst die vom Verkehrslarm be-
troffenen Personen, differenziert nach Tag- und Nachtbe-
lastungen. Die dazu notwendigen Daten fiir den StraBen-,
Schienen- und Luftverkehr stammen von der European
Environment Agency und werden alle fiinf Jahre erhoben.
Eine Einschrankung besteht darin, dass das Reporting der
betroffenen Personen fiir den Schienenverkehr auBerhalb
von Agglomerationen zum GroBteil durch das Eisenbahn-
bundesamt (EBA) erfolgt und nur bundesweit zugeordnet
werden kann. Zudem unterliegen nicht alle Flughdfen
einer Reporting-Pflicht, sodass zum Beispiel fiir Bremen
keine durch Fluglarm Betroffenen ausgewiesen werden,
obwohl ein internationaler Flughafen auf dem Gebiet des
Bundeslandes liegt.
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@ Flicheninanspruchnahme

Der Leitindikator Flicheninanspruchnahme erfasst die
Flachenzerschneidung und die Entwicklung der Verkehrs-
fliche. Die Daten zur Flachenzerschneidung stammen vom
UBA und werden alle fiinf Jahre fiir den Bund ermittelt.
Die Daten zur Verkehrsflachenentwicklung stammen von
DESTATIS und werden jdhrlich auf der Ebene der Bundes-
lander verdffentlicht.

@ Energieverbrauch

Der Leitindikator Energieverbrauch veranschaulicht den
Endenergieverbrauch (differenziert nach Kraftstoffarten
bzw. Strom) des Verkehrssektors. Die zugehoérigen Daten
stammen auf Landerebene ebenfalls vom Ldnderarbeits-
kreis Energiebilanzen der Statistischen Landesamter und
auf Bundesebene von der AG Energiebilanzen. Die Daten
werden jahrlich erhoben.

Die nebenstehende Abbildung zeigt die Struktur der Leit-
indikatoren und deren Gewichtung. Dabei sind auch die
verwendeten Gewichtungen der Indikatoren angegeben,
die zur Aggregation auf die ndchsthéhere Ebene verwen-
det wurden. Die Gewichtungen auf der Ebene der Leitindi-
katoren entstammen dem dargestellten Delphi-Verfahren.
Auf der Ebene darunter flieRen die Ergebnisse der Einzel-
indikatoren zu gleichen Anteilen in die Bewertung ein.



Klima und Umwelt

Ergebnisse des Teilindex
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Abb. 30, Struktur der Bewertungsdimension Klima und Umwelt, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: UBA, EEA, DESTATIS, AG Energiebilanzen, eigene Berechnungen
Abb. 31, Entwicklung der Bewertungsdimension seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: UBA, EEA, DESTATIS, AG Energiebilanzen, eigene Berechnungen
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Bewertung
der Ergebnisse

Die Abbildungen zeigen, dass sich der Index im Bereich
Klima und Umwelt tendenziell in Richtung Nachhaltigkeit
bewegt. Seit dem Jahr 2015 legte der Teilindex um 5 Punkte
zu. Diese grundsatzlich positive Entwicklung darf aber nicht
dariiber hinwegtduschen, dass die Bewertung der einzelnen
Leitindikatoren durchaus unterschiedlich ausfallt.

Der Indexwert der Flacheninanspruchnahme verharrt seit
2015 bei 100 Punkten. Sowohl die Zahlen der Flacheninan-
spruchnahme als auch das MaR der Zerschneidung waren
nahezu konstant: Der jahrliche Zuwachs der Verkehrsfliche
lag deutlich unter 1%.°“ Wdhrend speziell die Siedlungsfla-
chen im Jahr 2019 um 43 ha pro Tag wuchsen, lag der Wert
fur die Verkehrsflachen bei nur 2ha pro Tag. Dabei ist zu
beachten, dass der Zuwachs der Verkehrsflachen iiber die
Jahre stark schwanken kann, da er deutlich von GroRbau-
projekten beeinflusst wird. Die Verkehrsflachen in Deutsch-
land wachsen also nur noch langsam. Dies unterstiitzt die
Erreichung des politischen Ziels, die Neuversiegelung
durch Siedlungs- und Verkehrsflachen auf 30 ha pro Tag

zu begrenzen.'®

In den letzten Jahren sank die Zahl der Menschen, die von
Verkehrslarm betroffen ist. Seit dem Jahr 2015 stieg der
Indexwert des Leitindikators auf 103 Punkte, da sich die An-
zahl der sowohl tagsiiber als auch nachts von Larm betroffe-
nen Personen verringerte. Bei einer Detailanalyse der Daten
zeigt sich, dass insbesondere der Anteil der Bevolkerung,
der von StraBenldrm beeintrachtigt wird, in den letzten
Jahren gesenkt werden konnte. Beim Luft- und Schienen-
verkehr konnte die Anzahl der von Larm beeintrachtigten
Personen hingegen kaum gesenkt werden.'®® Offenbar
zeigen sowohl baulicher Larmschutz als auch regulatori-
sches Eingreifen entsprechende Erfolge. Auch im Schienen-
verkehr diirften in den nachsten Jahren durch die verstarkte
Nutzung von Fliisterbremsen spiirbare Entlastungen

zu erwarten sein. Im StraBenverkehr wird der Hochlauf der
Elektromobilitdt bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten in
urbanen Gebieten zusdtzliche positive Effekte generieren.

Der Energieverbrauch des Verkehrs entwickelte sich hinge-
gen nicht in die gewiinschte Richtung. Der Grund dafiir war
die gestiegene Fahrleistung aller Verkehrstrager. Wie im Jahr
2000 liegt der Energieverbrauch nun wieder bei ungefahr
2.700 Petajoule (PJ) pro Jahr, 2.300 PJ (= 85%) davon ent-
fallen auf den StraBenverkehr.” Damit macht der Verkehr
mittlerweile gut 30 % des gesamten Endenergieverbrauchs
in Deutschland aus. Etwa zwei Drittel der im StraBenver-
kehr verbrauchten Energie wird fiir den Personenverkehr
aufgewendet, der Rest fiir den Giiterverkehr. Besonders
energieintensiv ist neben dem StraBenverkehr auch der
Luftverkehr: Das in Deutschland verbrauchte Kerosin macht
mit 430 PJ immerhin 16 % des Gesamtenergieverbrauchs
des Verkehrssektors aus.

Anhand der Struktur des Endenergieverbrauchs ldsst sich
die nach wie vor sehr groRe Abhdngigkeit des Verkehrs
von fossilen Treibstoffen nachweisen. Lediglich 43P) der
Fahrleistung werden durch elektrischen Strom gedeckt;
dies entspricht einem Anteil von 1,6 %. 42P) (von insge-
samt 43 P)) werden fiir den Schienenverkehr verwendet.
Die Strommenge im Schienenverkehr stagnierte nahezu,
wadhrend der Anteil der im StraRenverkehr verwendeten
Strommenge aufgrund der zunehmenden Elektrifizierung
allein von 2018 auf 2019 um 50 % auf nunmehr 1,2 PJ stieg.
Die mdglichst weitgehende Elektrifizierung des Verkehrs ist
ein entscheidender Schliissel zu einer klimavertrdglicheren
Mobilitdt. Entscheidend ist allerdings nicht nur die Elektri-
fizierung, sondern auch die zur Stromerzeugung eingesetzte
Primdrenergie. Nach Berechnungen von Fraunhofer ISE
lag der Anteil von erneuerbaren Energien 2019 bei 46 %
der Nettostromerzeugung (dies ist der von den Anlagen
erzeugte Strom nach Abzug des Eigenbedarfs)."”® Diese
Entwicklung wird sich durch den fortwdhrenden Ausbau
von erneuerbaren Erzeugungskapazitdten weiter erhéhen.
Schon heute haben elektrische Antriebe fiir StraBen- und
Schienenfahrzeuge eine gute Klimabilanz, sind aber auf-
grund des fossilen Anteils im deutschen Strommix noch
nicht klimaneutral.’®®

Die Erfolge bei der Elektrifizierung des StraBenverkehrs
lassen sich auch durch die steigende Anzahl rein elektrisch
betriebener Pkw belegen. Deren Anteil an den Fahrzeug-
neuzulassungen lag im Jahr 2015 bei 0,3 %, im Jahr 2019
betrug er bereits 1,7%, Tendenz stark steigend."™ Dieser

104 Statistisches Bundesamt (2020): Fachserie 3 Reihe 5.1, Bodenfldche nach Art der tatsdchlichen Nutzung.

105 Bundesregierung (2016): Nachhaltigkeitsstrategie. Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/nachhaltigkeitspolitik/eine-strategie-begleitet-uns/deutsche-

nachhaltigkeitsstrategie, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

106 Europdische Umweltagentur (n. d.): Population exposure to noise from different sources in Europe.

107 AG Energiebilanzen (2021): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland.

108 Fraunhofer ISE (2020): Offentliche Nettostromerzeugung in Deutschland 2019: Mehr erneuerbare als fossile Energieerzeugung.
Website: https://www.ise.fraunhofer.de/de/presse-und-medien/news/2019/oeffentliche-nettostromerzeugung-in-deutschland-2019.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

109 Umweltbundesamt (2021): Strom- und Wédrmeversorgung in Zahlen. Website: https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/energieversorgung/strom-waermever-

sorgung-in-zahlen?sprungmarke=Strommix#Strommix, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

110 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen - Jahresergebnisse, FZ 14.
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Klima und Umwelt

Energiemix nach Verkehrstragern 2019 (in Petajoule)

Dieselkraftstoffe 1.392,6 Dieselkraftstoffe 39,1
Ottokraftstoffe 744,7
StraBenverkehr Ermeuerbare Encrien 1116 Offentlicher
e & y Verkehr
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Wdhrend die zunehmende Elektrifizierung eine generell
héhere Energieeffizienz auf Kraftstoffebene ermoglicht,
flhren zusatzliche Verbesserungen der Antriebseffizienz bei
fast allen Verkehrstragern zu einer insgesamt steigenden
Effizienz beim Energieeinsatz im Verkehrssektor (z. B. ver-
besserte Verbrennungsmotoren und sparsamere Flugzeug-
Dieselkraftstoffe 9,5 turbinen). Mussten beispielsweise im Jahr 2000 noch
3,2 Megajoule (M)) fiir einen Personenkilometer im inlandi-
schen Luftverkehr aufgewendet werden, so lag dieser Wert
im Jahr 2019 nur noch bei 2,8 M)."? Der Schienenverkehr
konnte durch technische Innovationen (z.B. verbesserte
Abb. 32, Energiemix nach Verkehrstragern 2019, Quelle: Wikipedia (2021), AG Energie- R'L'lckspeisung von Bremsenergie' energiesparende Tele-
bilanzen, Landerarbeitskreis Energiebilanzen, Prognos AG matik- und Fahrerassistenzsysteme) und erhohte Beset-
zungsgrade seinen Energiebedarf je Personenkilometer
sogar ungefdhr halbieren. Dies erkldrt, warum eine deutlich

Strom 42,0

Schienen-
verkehr

Trend schlug sich — noch moderat - in den Bestandszah- steigende Verkehrsleistung einem nahezu konstanten Ener-
len nieder. Wahrend im Jahr 2015 knapp 19.000 E-Pkw im gieverbrauch gegeniibersteht. Zu beobachten ist allerdings,
Bestand waren, fuhren 2019 bereits 83.000 rein elektrisch dass im StraBenverkehr technische Effizienzgewinne in

betriebene Pkw auf deutschen StraRen. Hinzu kamen etwa hohem MaRe dadurch egalisiert wurden, dass Fahrzeuge
340.000 Hybrid-Pkw, die neben einem elektrischen Antrieb  tendenziell leistungsstdrker und schwerer wurden, was zu
auch noch (iber einen Verbrennungsmotor verfiigen.™ einem hoheren Energieverbrauch fiihrte.

1M Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen - 1. Januar jeden Jahres, FZ 13.

112 Umweltbundesamt (2021): Endenergieverbrauch und Energieeffizienz des Verkehrs. Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/endenergieverbrauch-energieeffi-
zienz-des-verkehrs#spezifischer-energieverbrauch-sinkt, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Wahrend der Anteil von SUV am Fahrzeugbestand im Jahr 2015
bei 3,4% lag, betrug er im Jahr 2019 fast 6,7 %.™ Dadurch sank
der spezifische Energieverbrauch im Pkw-Sektor seit dem Jahr
2000 lediglich von 2,2 auf 2,1 M] je Personenkilometer.

Auch wenn die Entwicklung des Energieverbrauchs des Ver-
kehrs aufgrund der genannten Trends noch nicht als nach-
haltig angesehen werden kann, gingen die Luftschadstoff-
emissionen des Verkehrs in den letzten Jahren kontinuier-
lich zuriick. So ist zum Beispiel seit dem Jahr 2018 eine
deutliche Abnahme der Jahresmittelwerte von NO, und auch
von Feinstaub zu verzeichnen, fiir die verbindliche EU-
Grenzwerte bestehen. Der Wert dieses Leitindikators stieg
entsprechend der sinkenden NO-Belastung auf 126 und
war, gemeinsam mit den guten Indexwerten der Larmbe-
lastung, flir die insgesamt positive Entwicklung der Bewer-
tungsdimension Klima und Umwelt verantwortlich. Es ge-
lang trotz steigender Verkehrsleistung, die Emissionen von
Luftschadstoffen im Verkehr zu senken, da die Fahrzeug-
technik Lésungen bietet, um Verbrennungsprozesse saube-
rer zu gestalten und die Freisetzung von Schadstoffen zu ver-
ringern sowie alternative Antriebe - insbesondere batte-
rieelektrische Pkw und Hybride — im Fahrzeugbestand zu
etablieren. Dieser technologische Fortschritt ldsst sich gut
anhand der Schadstoffklassen von Fahrzeugen belegen: Im
Jahr 2015 verfiigten lediglich 2% der in Deutschland zuge-
lassenen Pkw {iber die Euro-6-Norm, wahrend der Anteil
dieser Fahrzeuge im Jahr 2019 bei 26 % lag.™ Gleichzeitig
intensivierten die Kommunen ihre Bemiihungen zur Elekt-
rifizierung ihrer Fahrzeugflotten. So hatte sich die Anzahl
rein elektrisch betriebener Busse im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) seit dem Jahr 2015 mehr als verdrei-
facht. Auch wenn der Verbrauch fossiler Energie im Verkehr
nahezu konstant blieb, wurden durch die Verbrennungspro-
zesse relativ gesehen weniger NO, und Feinstdube emit-
tiert, da immer ,sauberere” Fahrzeuge im Einsatz sind.

Anders verhdlt es sich bei den Emissionen von Treibhausgasen.
Hier ist es im Gegensatz zu den lokal wirkenden Luftschad-
stoffen NO, und Feinstaub nur begrenzt méglich, durch tech-
nische L&sungen die Menge der freigesetzten CO,-Emissionen
bezogen auf eine eingesetzte Menge fossiler Energie zu sen-
ken. Daher sind die Treibhausgasemissionen des Verkehrs
sehr eng an die Art und die Menge der eingesetzten Energie
gekoppelt. Bisher gelang es nicht, die Treibhausgasemissio-
nen zu senken; sie waren im Jahr 2019 sogar etwas hoher
als in den Jahren 2015 und 2018. Die Ursachen dafiir waren

die gestiegene Verkehrsleistung und der damit einherge-
hende gestiegene Verbrauch von Diesel, Benzin und Kerosin.

Der Anteil des elektrischen Stroms, der im Verkehr genutzt
wurde, stieg zwar in den Jahren von 2015 bis 2019 von 1,5% auf
1,6 %." Aber Strom ist in Deutschland nicht klimaneutral, da
auch 2020 noch etwa 36 % des Stroms durch die Verbrennung
fossiler Energietrager erzeugt wurde. Im Ergebnis ist der Ver-
kehrssektor mit einem hohen Anteil fossiler Energietriager der
einzige Verbrauchssektor in der Treibhausgasbilanzierung™,
in dem es noch nicht gelang, die Emissionen zu senken.

V/ /1 /A
Umwelt und Klima

Deutschland hat sich verpflichtet, die nationalen
Treibhausgasemissionen bis 2030 um 65% gegen-
tiber 1990 zu reduzieren. Im Klimaschutzgesetz sind
fir alle Wirtschaftssektoren jahrliche Hochstmengen
festgelegt, auch fiir den Verkehrssektor."” Konkret
sollen im Verkehrsbereich die Jahresemissionsmen-
gen von 146 Millionen (Mio.) Tonnen COZ-Aquivalen-
ten im Jahr 2020 auf 85 Mio. Tonnen COZ-AquivaIente
im Jahr 2030 reduziert werden."®

In den letzten Jahren konnten Effizienzgewinne im
StraBenverkehr erzielt werden; die durchschnittlichen
Umweltbelastungen, die durch einzelne Pkw oder
Lkw verursacht wurden, gingen zuriick. Betrachtet
man die relativen CO,-Emissionen (bezogen auf die
Verkehrsleistung), reduzierten sich diese im Zeitraum
von 1995 bis 2019 bei den Pkw um knapp 5% und bei
den Lkw um sogar mehr als 32%. Dies ist einerseits
auf die technischen Verbesserungen von Motoren
und Abgastechnik sowie andererseits auf die verbes-
serte Qualitdt der verwendeten Kraftstoffe zuriick-
zufiihren. Neben der CO_-Reduktion fiihrte dies zum
Beispiel im Pkw-Verkehr auch zu einer Minderung
von Schwefeldioxiden (-98%) und Stickstoffoxiden
(-43,7%). Da die Verkehrsleistung im betrachteten
Zeitraum jedoch um knapp 21%" stieg, wurden ins-
besondere die bislang erreichten Verbesserungen im
Klimaschutz wieder ausgeglichen. So stiegen die ge-
samten CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs zwischen
1995 und 2019 um 5%, die des StraBengiiterverkehrs
sogar um insgesamt 21%.°

113 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Bestand an Personenkraftwagen nach Segmenten und Modellreihen am 1. Januar 2020 gegeniiber 1. Januar 2019 (FZ 12).
14 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen - 1. Januar jeden Jahres, FZ 13.

115 AG Energiebilanzen (2021): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland.

116 Umweltbundesamt (2020). Nationaler Inventarbericht zum Deutschen Treibhausinventar 1990-2018. Website: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medi-

en/1410/publikationen/2020-04-15-climate-change_22-2020_nir_2020_de.pdf, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
117 Umweltbundesamt (2021): Emissionen des Verkehrs. Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#pkw-fahren-heute-klima-und-umwelt-

vertraglicher, zuletzt gepriift am 02.12.2021.
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Klima und Umwelt

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

In der Gesamtschau der Ergebnisse konnen der Bewer-
tungsdimension Klima und Umwelt kleine Fortschritte

in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung bescheinigt
werden (Indexwert von 105 fiir das Jahr 2019). Diese Erfol-
ge gehen aber fast ausschlieBlich auf sinkende gesund-
heitliche Beeintrachtigungen durch Luftschadstoffe und
Verkehrslarm zurlick. Zum Klimaschutz tragt der Verkehr
bisher noch nichts bei. Dies ist vor dem Hintergrund der
klimapolitischen Ziele fiir diesen Sektor als ausgesprochen
negativ zu bewerten und wird im Index durch die schwa-
che Dynamik deutlich.

Wie sehr die politischen Vorgaben verfehlt werden, zeigen
die beiden nebenstehenden Grafiken. Wird das im Klima-
schutzgesetz fiir 2030 genannte Ziel von 85Mio. Tonnen
Co, als MaRstab genommen, miisste der betreffende
Indexwert fiir den Indikator Treibhausgase auf einen Wert
von 192 Punkten steigen.” Seit dem Jahr 2015 lag er aber
stetig bei einem Wert von 100 oder sogar leicht darunter.
Demnach sind kurzfristig beginnend erhebliche Anstren-
gungen im Verkehrssektor notig, um das vereinbarte Ziel
noch zu erreichen.

Zwar sanken im Jahr 2020 die Emissionen im Verkehr
deutlich; so reduzierten sich beispielsweise die Treibhaus-
gasemissionen in nur einem Jahr um etwa 10 %. Diese
auBergewohnlich starke Reduktion war aber den zeitweise
erheblichen Einschrankungen der Verkehrsleistung im
Zusammenhang mit der COVID-19-Pandemie geschuldet.
Es ist davon auszugehen, dass sich dieser Effekt bei der
sukzessiven Aufhebung der Beschrankungen und der
Offnung aller Lebensbereiche wieder ausgleichen kénnte.
Aktuelle Zahlen zur Verkehrsnachfrage im Jahr 2021 zeigen
bereits, dass die Verkehrsleistung sehr schnell wieder
steigt und bereits wieder dem Niveau vor der Pandemie
entspricht. Schon im Jahr 2021 kénnten die Emissionen
daher den Werten des Jahres 2019 entsprechen. Inwieweit
sich die COVID-19-Pandemie langerfristig auf Umfang und
Struktur der Verkehrsnachfrage und damit auch auf den
Energiebedarf und die Emissionen auswirken wird, bleibt
abzuwarten.

Aktuell lassen sich vielfdltige, zum Teil auch gegenldufige
Entwicklungen beobachten, zum Beispiel Verlagerun-
gen vom OPNV hin zum Individualverkehr, Arbeiten im
Homeoffice und Besprechungen in Online-Meetings. Die

Auswirkungen auf die Mobilitat werden sich erst in den
ndchsten Jahren zeigen. Unstrittig ist, dass nur durch eine
moglichst weitgehende Umstellung des Verkehrs auf alter-
native Energien und die Nutzung moglichst emissionsar-
mer Verkehrsmittel die Treibhausgase erfolgreich reduziert
werden kénnen, sofern der im Verkehr eingesetzte Strom
aus regenerativen Quellen stammt. Die Ergebnisse des
Teilindex unterstreichen, dass hier noch erhebliche De-
fizite bestehen.

Entwicklung der Co,-Emissionen im Verkehr (in Mio.t/a)

180
160
140
120
100
80
60
40
20

1990 2000 2010 2020 2030

CO,-Emissionen im Verkehr Entwicklung fiir Ziel 2030

Abb. 33, Entwicklung der CO,-Emissionen im Verkehr, Quelle: Umweltbundesamt,
eigene Darstellung und Berechnung

Entwicklung des normierten Indikators Treibhausgase
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Abb. 34, Entwicklung des normierten Indikators Treibhausgase , Quelle: Prognos AG auf
Basis von Umweltbundesamt, eigene Darstellung und Berechnung

118 Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz (2019): Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG). Website: http://www.gesetze-im-internet.de/ksg/KSG.pdf, zuletzt gepriift am

02.12.2021.

119 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Gesamtfahrleistungen nach Kraftfahrzeugarten.

120 Umweltbundesamt (2021): Emissionen des Verkehrs. Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#pkw-fahren-heute-klima-und-umwelt-

vertraglicher, zuletzt gepriift am 02.12.2021.

121 Bundesregierung (2021): Klimaschutzgesetz 2021. Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschutzgesetz-2021-1913672, zuletzt gepriift am

21.12.2021.
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Verfiigbarkeit

Unter der Verfligbarkeit von Mobilitdt wird die Wahr-
scheinlichkeit verstanden, ein funktionsfahiges Verkehrs-
angebot vorzufinden. Aus der Perspektive der Nutzenden
meint Verfiigbarkeit, welche Mobilitdtsalternativen ihnen
rdumlich, zeitlich und in einer bestimmten Qualitdt grund-
satzlich zur Verfligung stehen, um angestrebte Ortsveran-
derungen vornehmen zu kénnen.

Die Verfiigbarkeit unterschiedlicher Verkehrstrager, also
StraRe, Schiene und Luft, und Verkehrsmittel ist eine
Grundvoraussetzung fiir Wertschépfungsprozesse der
Wirtschaft sowie flir gute Lebensqualitdt und die Teilhabe
der Menschen an unterschiedlichen Aktivitaten. Zentraler
Faktor der Verfiigbarkeit ist das Verkehrsangebot, welches
den Nutzenden Mobilitdtsalternativen an einem Standort
bietet. Zum Verkehrsangebot zdhlen sowohl der Zugriff
auf individuelle Mobilitdt als auch die Verfiigbarkeit von
Mobilitdtsdienstleistungen, beispielsweise durch Schienen-

verkehr, Fernbus und Luftverkehr sowie Sharing-Angebote.

Fir die Verfiigbarkeit ist aber nicht allein das Vorhanden-
sein von Mobilitdtsoptionen, sondern auch deren Qualitdt
entscheidend. Als anerkanntes MaR dafir hat sich die
Erreichbarkeit etabliert, die den Aufwand (Zeit oder Ent-
fernung) bis zur Erreichung eines definierten Ziels misst
und damit gleichzeitig einen Bezug zur vorhandenen
Infrastruktur herstellt. Dies ist somit ein Indikator fiir

die ErschlieBungs- und Verbindungsgiite von Verkehrs-
systemen, die an einem Standort existieren. Zusatzlich
kann flr die Feststellung der integrierten Erreichbarkeit
die raumliche Verteilung moglicher Aktivitdtenorte (z. B.
Erledigungen, Arbeit, Ausbildung) betrachtet werden. Da
es sich dabei allerdings vorwiegend um die Bewertung der
rdumlichen Gegebenheiten und nicht die des Verkehrs-
angebots handelt, ist diese Betrachtung nicht Gegenstand
des Mobilitdtsindex.

Im Zusammenhang mit Verfiigbarkeit spielen die Bevdlke-
rungsdichte und die Siedlungsstruktur eine bestimmende
Rolle. In Agglomerationen sind die Wege bei allen Wege-
zwecken durchschnittlich kiirzer als in landlichen Gebie-
ten. Dies korrespondiert mit einer hdheren Erreichbar-
keit, auch wenn die Reisegeschwindigkeiten in urbanen
Rdumen geringer sind. Die tendenziell héhere Verfiigbar-
keit unterschiedlicher Verkehrsmittel in urbanen Raumen
sichert eine hohe Erreichbarkeit unabhdngig vom eigenen
Pkw. Dazu zéhlt neben dem OPNV die Verfiigbarkeit von
Sharing-Angeboten. Eine zunehmende Suburbanisierung
kann diesen Effekt dann abschwachen, wenn eine steigen-
de Anzahl von Menschen aufgrund hoher Wohnkosten aus
den Kernstddten ins Umland zieht, wo das Angebot des
offentlichen Verkehrs (OV) schlechter ist und somit die
Abhdngigkeit vom Pkw groRer wird.

Die Verfligbarkeit und die Qualitdt der Infrastruktur sowie
die technische Ausstattung von Fahrzeugen nehmen di-
rekten Einfluss auf das Verkehrsangebot und die damit er-
zielbare Erreichbarkeit. Zielgerichteter Infrastrukturausbau
zur ErschlieBung von Regionen auch abseits bestehender
Verkehrsachsen kann eine gute Erreichbarkeit auch in der
Flache gewdhrleisten.

Weitere
Informationen:
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Leitindikatoren
und Datengrundlagen

Aussagekrdftige Daten zum Verkehrsangebot liegen - je
nach Verkehrstrager — nicht flichendeckend beziehungs-
weise nicht raumlich differenziert vor. Um dennoch ein
moglichst umfassendes und vielschichtiges Bild zur Ver-
fligbarkeit von Mobilitdt zeichnen zu konnen, besteht die
Bewertungsdimension aus den folgenden Leitindikatoren:

& Infrastrukturzugang

Der Leitindikator Infrastrukturzugang erfasst die Zugdng-
lichkeit der Fernverkehrsnetze StraRe, Schiene und Luft.
Als Datenbasis dienen die Erreichbarkeitsauswertungen
des Bundesinstitutes fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR), die sowohl fiir die Kreis- und Ldnderebene als
auch fir die Bundesebene vorliegen und alle zwei Jahre
aktualisiert werden. Eine Ausnahme ist der Zugang zur
Radverkehrsinfrastruktur. Dieser wird anhand der Ldnge
des Radwegenetzes durch die Langenstatistik des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) gemessen, da prinzipiell jedes Grundstiick mit
einem StraBenanschluss auch per Fahrrad erreicht werden
kann. Die Verfiigbarkeit von speziell fiir den Radverkehr
ausgebauten Streckenabschnitten ist dariiber hinaus ein
entscheidendes Qualitatsmerkmal. Bewertet wird die Fahr-
radinfrastruktur entlang von Hauptverkehrsstralen.

6V-Angebot

In den Leitindikator OV-Angebot flieRen die erhobenen
Daten zu Abfahrten sowie zu den angebotenen Platzkilo-
metern des 6ffentlichen Verkehrs ein. Fiir den Nahverkehr
und fiir das Fernbusangebot liegen Daten des BBSR und
von DESTATIS vor. Fiir den Luftverkehr kénnen Eurostat-
Daten ausgewertet werden, wdahrend fiir den Schienenper-
sonenfernverkehr (SPFV) eine Auswertung der Abfahrtsta-
feln der Fernverkehrsbahnhofe erfolgt. Die Zeitreihen des
BBSR zu den Abfahrten im Nahverkehr werden alle zwei
Jahre aktualisiert, die anderen genannten Datenreihen
jahrlich.
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Pkw-Verfiigbarkeit

Der Leitindikator Pkw-Verfiigbarkeit erfasst die Verfiigbar-
keit von und den Zugang zu Pkw. Dies umfasst sowohl
Daten zum Besitz von Pkw, die anhand der Motorisierungs-
quote erhoben werden, als auch die Verfiigbarkeit von
Carsharing-Angeboten. Die entsprechenden Daten stam-
men vom BMVI und dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), aus
dem Mobilitdtspanel (MOP) sowie vom Bundesverband
Carsharing (BCS). Alle genannten Datenquellen werden
jahrlich aktualisiert.

Die nebenstehende Abbildung zeigt die Struktur der
Leitindikatoren und deren Gewichtung. Dabei sind auch
die verwendeten Gewichtungen der Indikatoren ange-
geben, die zur Aggregation auf die ndchsthéhere Ebene
verwendet wurden. Die Gewichtungen auf der Ebene der
Leitindikatoren entstammen dem dargestellten Delphi-Ver-
fahren. Auf der Ebene darunter flieBen die Indikatoren fiir
den Infrastrukturzugang gleichgewichtet ein. Beim OV-An-
gebot wird nach Nah- und Fernverkehr unterschieden und
angelehnt an ihre Bedeutung fiir die Mobilitdt der Men-
schen (Modal-Split-Anteile bei der Anzahl der Wege laut
MiD) gewichtet. Auch bei der Pkw-Verfiigbarkeit wird fir
die Gewichtung der deutlich groReren Bedeutung privater
Pkw im Vergleich zu Sharing-Fahrzeugen (bezogen auf

die Anzahl von den damit jeweils zuriickgelegten Wegen)
Rechnung getragen.



Verfiigbarkeit

Ergebnisse des Teilindex
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Abb. 35, Struktur der Bewertungsdimension Verfiigbarkeit, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BBSR, BMVI, DB AG, Eurostat, KBA, BCS, eigene Berechnungen
Abb. 36, Entwicklung der Bewertungsdimension seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: BBSR, BMVI, DB AG, Eurostat, KBA, BCS, eigene Berechnungen
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Bewertung
der Ergebnisse

Der Indexwert der Bewertungsdimension Verfiligbarkeit
entwickelte sich seit dem Jahr 2015 leicht positiv und
erreichte 2019 einen Wert von rund 103 Punkten. Diese
Gesamtentwicklung wurde durch positive Entwicklungen
aller drei Leitindikatoren getragen, auch wenn diese unter-
schiedlich stark ausgeprdgt waren.

Im Bereich der Infrastruktur sind nur schwache Verande-
rungen festzustellen. Zwar fand nach wie vor ein Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur statt (vergleiche hierzu die Aus-
fihrungen zur Verkehrsflachenentwicklung in der Bewer-
tungsdimension Klima und Umwelt), dieser erfolgte aber
bezogen auf das Gesamtnetz in einem tberschaubaren
Rahmen. Feststellbare Auswirkungen auf die bundesweit
berechneten Erreichbarkeiten der Fernverkehrsnetze er-
gaben sich daraus nicht'?, daher verblieben alle entspre-
chenden Werte auf dem Niveau von 100 Punkten.

Bemerkenswerte Entwicklungen sind hingegen im Bereich
der Radinfrastruktur zu verzeichnen. Seit dem Jahr 2015
wurde das Radwegenetz in Deutschland um rund 2.500 km
ausgebaut.””Bei dieser Zahl handelt es sich ausschlieRlich
um Radwege entlang von Bundes-, Landes- und Kreisstra-
Ren. Die umfangreichen Ausbauten unter der Federfiih-
rung der einzelnen Kommunen werden nur unzureichend
erfasst und sind daher in der Statistik nicht enthalten.

Die Entwicklung des (ibergeordneten Radwegenetzes

kann aber als Indikator fiir die positive Entwicklung des
Gesamtnetzes gelten. Demnach wurde die Radinfrastruk-
tur merklich ausgebaut. Dies schldgt sich in einem Wert
des Indikators von 105 nieder und sorgt auBerdem fiir eine
letztlich positive Entwicklung des zugehdrigen Leitindi-
kators Infrastrukturzugang auf einen Wert von rund 101
Punkten.

Die OV-Verfiigbarkeit erreichte einen Indexwert von rund
102 Punkten. Entscheidender Treiber dafiir war die Tatsache,
dass die Anzahl der im OPNV angebotenen Platzkilometer
sowohl absolut als auch je Einwohnerin und Einwohner
seit dem Jahr 2015 gestiegen war. Insbesondere die Anzahl
der Platzkilometer in den StraBenbahnen stieg, wahrend
sie bei Bussen und im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
eher stagnierte.”

Der positiven Entwicklung im Nahverkehr standen ge-
ddmpftere Entwicklungen im Fernverkehr gegeniiber.
Wihrend die Anzahl der Flugbewegungen in Deutschland
seit 2015 um 11% auf fast 1,5 Mio. Bewegungen im Jahr
2019 stieg'®, sank der Indexwert bei Fernbussen und im
SPFV im Zeitraum zwischen 2015 bis 2019.¢ Der Wert fiir
den Fernbusmarkt erreichte im Jahr 2016 mit 118 Punkten
einen Hohepunkt und nahm daraufhin schrittweise ab.
Fiir das Jahr 2019 ist ein Wert von nur noch 93 Punkten zu
verzeichnen.

Diese Entwicklung resultiert aus der Reifung des zugeho-
rigen Marktes. Nach der Liberalisierung des Marktes fir
Fernbuslinienverkehre im Jahr 2013 wurde das Angebot
zundchst von einer Vielzahl von Anbietern sehr schnell
ausgebaut. Seit dem Hohepunkt der angebotenen Platz-
kilometer im Jahr 2016 konsolidiert sich der Markt sowohl
beziiglich der Anzahl der Anbieter als auch beziiglich der
angebotenen Verkehrsleistung. Im Jahr 2019 wurden gut
12 Mrd. Platzkilometer im Fernbusmarkt erbracht. Vor der
Liberalisierung waren es im Jahr 2012 nur 2,4 Mrd. Platz-
kilometer. Vor der aktuell feststellbaren Konsolidierungs-
phase fand somit in einer langerfristigen Perspektive eine
erhebliche Angebotsausweitung statt.

Der SPFV wird nach wie vor fast ausschlieBlich von der

DB Fernverkehr angeboten. Daher hdngt die Entwicklung
des SPFV-Angebots unmittelbar mit den Entscheidungen
dieses Unternehmens zusammen. Seit dem Jahr 2015 redu-
zierte sich die Zahl der tdglichen Abfahrten an allen Bahn-
hofen bis zum Jahr 2017 zunachst von 9.000 auf 8.300.
Seitdem begann die DB Fernverkehr wieder, das Angebot
auszubauen. Allein zwischen 2018 und 2019 wurde die
Anzahl der Abfahrten um fast 300 erhoht.” Dieser Zu-
wachs kann nicht allein mit der Er6ffnung neuer wichtiger
Strecken erkldrt werden, sondern war Ergebnis zahlreicher
Taktverdichtungen insbesondere zwischen wichtigen
Metropolregionen. Die Entwicklung im Fernverkehr war
somit deutlich differenzierter als diejenige im Nahverkehr.
Insgesamt kann ein Ausbau des OV-Angebots festgestellt
werden. Dies schldgt sich in einem positiven Indexwert
von 102 Punkten nieder.

122 Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung / Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020): Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung (INKAR).
123 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Langenstatistik der StraRen des iberortlichen Verkehrs, Stand: 1. Januar 2021.

124 Statistisches Bundesamt (2021): Personenverkehr mit Bussen und Bahnen (46181-0010).

125 Eurostat (2021): AVIA_PAR_DE. Website: https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=avia_par_de&lang=de, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

126 Grahnert, M. / Krings, M. (2021): Datenbank Fernverkehr 2012-2022; Statistisches Bundesamt (2021): Personenverkehr mit Bussen und Bahnen (46181-0010).

127 Grahnert, M. / Krings, M. (2021): Datenbank Fernverkehr 2012-2022.
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Voraussetzung fiir die Nutzung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) ist der Erwerb der Fahrerlaubnis
sowie der Zugriff auf einen Pkw. Fast alle erwachsenen
Menschen in Deutschland sind durch einen Fiihrerschein
berechtigt, am MIV teilzunehmen. Die Fiihrerscheinbe-
sitzquote ist in den letzten Jahren immer weiter gestiegen
und liegt nun zwischen 83 % bei Menschen tber 70 Jahren
und 96 % bei Menschen zwischen 36 und 50 Jahren.

Auch in der jiingeren Bevdlkerung im Alter zwischen 18
und 25 Jahren verfiigen 87 % der Menschen iiber einen
Flihrerschein.”® Die Anzahl der Pkw nimmt in Deutschland
ebenfalls stetig zu. Waren im Jahr 2015 noch 44,3 Mio. Pkw
in Deutschland zugelassen, lag dieser Wert im Jahr 2019
bereits bei 47,1 Mio."” Entsprechend erhohte sich die Mo-
torisierungsquote im gleichen Zeitraum von 0,54 auf 0,57
Pkw pro Kopf. Der Anteil der Haushalte, die mindestens
einen Pkw besitzen, liegt seit etwa 20 Jahren konstant zwi-
schen 76 und 78 %."° Aufgrund der zunehmenden Zahl der
Pkw stieg der Wert des Indikators Pkw-Besitz im Jahr 2019
auf 105 Punkte und dokumentiert die stetig zunehmende
Verfiigbarkeit von Pkw in der Bevdlkerung.

In die Bewertung der Verfiigbarkeit wird auch die Ent-
wicklung des Carsharings mit einbezogen. Zwar machen
die knapp 24.000 zugelassenen Carsharing-Fahrzeuge
derzeit nur einen Bruchteil des Gesamtfahrzeugbestands
aus.® Aber sie versetzen Menschen, die keinen eigenen
Pkw besitzen, in die Lage, bei Bedarf den MIV zu nutzen.
Dadurch wird die Verfiigbarkeit von Mobilitdt zusatzlich
erhoht. Die Zahl der verfiligbaren Carsharing-Fahrzeuge

ist noch gering, sie entwickelt sich aber ausgesprochen
dynamisch und hat sich seit dem Jahr 2013 verdoppelt. Pro
1.000 Einwohnerinnen und Einwohner stehen mittlerweile
0,31 Carsharing-Fahrzeuge zur Verfiigung. Der entspre-
chende Indexwert liegt daher bei 156 Punkten, hat aber
durch seine niedrige Gewichtung nur einen kleinen Anteil
an der positiven Entwicklung der Pkw-Verfiigbarkeit. Zu-
dem werden Carsharing-Fahrzeuge nahezu ausschlieflich
in groBen und mittelgroRen Stidten angeboten, sodass
sie die Pkw-Verfiligbarkeit im landlichen Raum noch nicht
verbessern.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass sich die Ver-
fligbarkeit von Mobilitatsoptionen seit dem Jahr 2015
verbesserte. Dies lag sowohl an der stetig steigenden
Pkw-Verfiigbarkeit als auch am Angebotsausbau im OPNV.

128 Karlsruher Institut fiir Technologie (2020): Deutsches Mobilitdtspanel 2019/2020.
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Strafen- und Schienennetz

Das deutsche StraBennetz wird in StraRen des {iberort-
lichen Verkehrs (Bundesautobahnen, Bundes-, Lan-
des- und StaatsstraBen sowie KreisstraRen) mit rund
230.000 Kilometern (km) und sonstige StraBen mit
rund 413.000 km Lange unterteilt.s* Aussagekraftiger
jedoch als die Netzlange ist die Netzdichte, das Ver-
hdltnis von StraRBenldnge zur Fliache (km/km?).
Deutschland liegt hier international mit 1,81km/km?
auf Platz zwei hinter Japan (3,19 km/km?).3 Jedoch
bewidltigt das StraBennetz ganz unterschiedliche Ver-
kehrsleistungen. So betrug im Jahr 2019 die Fahrleis-
tung auf den 13.100 km Autobahnen in Deutschland
253 Milliarden (Mrd.) km und damit etwa ein Drittel
der Gesamtfahrleistung aller Kfz in Deutschland von
circa 755 Mrd. km.

Das Schienennetz in Deutschland hat eine Strecken-
lange von rund 38.600km, wovon rund 21.000 km
elektrifiziert sind.34 Im Jahr 1913 betrug die Netzldn-
ge noch rund 63.400 km."s Das Schienennetz wird in
Nah-, Fern- und Giiterverkehrsnetze unterteilt, wobei
einzelne Strecken mehrere Funktionen gleichzeitig
erfiillen kénnen. Die Netzdichte in Deutschland be-
tragt rund 0,1km/km2. Damit liegt Deutschland auf
Platz vier der Flichenldnder in Europa (0,05 km/km?)
hinter dem Spitzenreiter Schweiz (0,125 km/km?).

Die Moglichkeiten zur Inanspruchnahme der ver-
kehrlichen Infrastrukturen werden nicht nur iiber die
vorhandenen Netzldngen und -dichten definiert. Die
Qualitdt der Infrastrukturen wird aus Sicht der Ver-
kehrsteilnehmenden eher iiber die Erreichbarkeit der
Zugangspunkte bewertet. Dabei handelt es sich im
Bereich der offentlichen Verkehre beispielsweise um
nahegelegene Haltestellen, Bahnhofe oder Flughafen.
Beim motorisierten Individualverkehr geht es hinge-
gen unter anderem um die Entfernung zur ndchsten
Autobahnauffahrt.

129 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Bestand an Personenkraftwagen nach Segmenten und Modellreihen am 1. Januar 2020 gegentiber 1. Januar 2019 (FZ 12)

130 Karlsruher Institut fiir Technologie (2020): Deutsches Mobilitdtspanel 2019/2020.
131 Bundesverband CarSharing (2021): Jahresbericht.

132 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Langenstatistik der StraBen des iiberortlichen Verkehrs, Stand: 1. Januar 2021, Ausgabe Oktober 2021.
133 Statista (n. d.): Top 20 Lander nach der StraRennetzdichte (Stand 2009). Website: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/157794/umfrage/ranking-ausgewaehlter-laender-

nach-der-strassennetzdichte-im-jahr-2009/, zuletzt gepriift am 07.01.2022

134 Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (2020/2021): ,Verkehr in Zahlen 2020/2021“ im Auftrag des BMVI. S. 53.
135 Die Strecken lagen z. T. auBerhalb der heutigen Landesgrenzen. Wikipedia (2021): Geschichte der Eisenbahn in Deutschland. Website: https://de.wikipedia.org/wiki/Geschichte

der_Eisenbahn_in_Deutschland, zuletzt gepriift am 26.11.2021.
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Verfiigbarkeit

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

Fur die weitere Entwicklung der Verfiigbarkeit sind viele
unterschiedliche Aspekte zu bertiicksichtigen, deren Ein-
fluss sich in den ndchsten Jahren zeigen wird.

Inwiefern sich der demografische Wandel auf die Gesamt-
zahl der Fahrzeuge in Deutschland und damit auf die Pkw-
Verfligbarkeit auswirken wird, ist heute im Detail noch
nicht einzuschdtzen. Zu beriicksichtigen ist in jedem Fall
die Tatsache, dass die Anzahl dlterer Menschen, die ein
Auto besitzen, zunehmen wird, was sicherlich ein Treiber
flir die weiter wachsende Pkw-Flotte sein wird. Gleich-
zeitig nimmt aber auch der Anteil jiingerer und damit
deutlich mobilerer Menschen ab.

Es ist auBerdem damit zu rechnen, dass in den ndchsten
Jahren im Zuge des Mobilititswandels der OPNV in vielen
Regionen ausgebaut wird. Inwiefern dabei Losungen fir
limitierte Infrastrukturkapazitdten in den verdichteten
Rdaumen beziehungsweise fiir die eingeschrdankte Wirt-
schaftlichkeit von Angeboten in ldndlichen Regionen
gefunden werden konnen, bleibt abzuwarten.

Im SPFV ist mit einem massiven Ausbau des Angebots

zu rechnen. Die Bundesregierung verfolgt diesbeziig-

lich die durch die Verkehrspolitik unterstiitzte Vision des
,Deutschlandtakts” ¢, durch den die Anzahl der Fahrgdste
bis 2030 verdoppelt werden soll. Kernstiick dieser Vision
ist eine erhebliche Taktverdichtung, die die Anzahl der Ab-
fahrten stark erhoht. Entscheidend dafiir ist, in welchem
Umfang das Schienennetz ausgebaut und ertiichtigt
werden kann. Geschieht dies nicht Hand in Hand mit

dem Ausbau der angebotenen Schienenverkehrsleistung,
sind erhebliche Wertverluste innerhalb der Bewertungs-
dimension Zuverldssigkeit zu erwarten. Auch wenn die
DB im Fernverkehr derzeit noch nahezu {iber ein Monopol
verfiigt, existieren am Markt einzelne Konkurrenten (v.a.
Flixtrain), die auf bestimmten Strecken das bestehende
Angebot erganzen. Flixtrain hat sich in den letzten Jahren
zwar wieder von bestimmten Bahnhdofen zuriickgezogen.
Gleichwohl wird fiir den Fahrplan 2022 eine Ausweitung
des Angebots auf 70 Halte in Deutschland angekiindigt.””

Auch im Bereich der Verfiligbarkeit ist der Effekt der
COVID-19-Pandemie noch nicht abzusehen. Zwar war der
OV auch in Lockdown-Zeiten bemiiht, sein Angebot még-
lichst weitgehend aufrechtzuerhalten. Aber es ist durchaus
damit zu rechnen, dass die gefahrenen Platzkilometer und
die Anzahl der Abfahrten in den Jahren 2020 und 2021 ein-
gebrochen sind. Wie schnell das alte Angebotsniveau, auch
vor dem Hintergrund einer zundchst noch zoégerlichen
Nachfrage, wieder erreicht werden kann, bleibt an dieser
Stelle abzuwarten.

Entwicklung der Neuzulassungen 2017 - 2020 (in Mio.)
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Abb. 37, Entwicklung der Neuzulassungen, Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt

Die Zahl der Neuzulassungen von Pkw brach im Corona-
Jahr 2020 massiv auf weniger als 3 Mio. ein. Daten fir
2021 zeigen, dass sich dieser Trend weiter fortsetzte:

In diesem Jahr betrugen die Neuzulassungen sogar nur
noch 2,6 Mio.”® Dieser Riickgang war der allgemeinen
wirtschaftlichen Unsicherheit im Jahr 2020 geschuldet,
die dazu fiihrte, dass Ersatzbeschaffungen von Pkw im
Bestand aufgeschoben wurden. Interessanterweise zeigte
sich auch im Jahr 2021 noch eine gedampfte Nachfrage
nach Fahrzeugen. Dabei spielte nicht nur die immer noch
gebremste wirtschaftliche Entwicklung eine Rolle, sondern
auch Lieferschwierigkeiten der Fahrzeughersteller auf-
grund von Engpdssen bei Rohstoffen und vor allem bei
elektronischen Komponenten waren entscheidend. Eine
langerfristige Abnahme des Pkw-Bestands und damit der
Verfligbarkeit kann aus diesen besonderen temporaren
Effekten allerdings nicht abgeleitet werden.

136 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2021): Vision Deutschlandtakt. Website: https://www.deutschlandtakt.de/vision/, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
137 Next-Mobility (2021): Flixtrain kiindigt deutlichen Netzausbau an. Website: https://www.next-mobility.de/flixtrain-kuendigt-deutlichen-netzausbau-an-a-1076475/, zuletzt gepriift

am 21.12.2021.

138 Kraftfahrt-Bundesamt (2021): Neuzulassungen. Website: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/neuzulassungen_node.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Zuverlassigkeit

Die Zuverldssigkeit von Mobilitdt beschreibt die Wahr-
scheinlichkeit, ein Verkehrssystem in einer konkreten
Situation funktionsfahig vorzufinden. Aus der Perspektive
der Nutzenden entspricht dies der Erwartung, dass das
gewdhlte Verkehrsmittel eine Ortsverdnderung in einer
bestimmten Qualitdt ermdglicht. Reise- beziehungsweise
Transportvorgdnge kdnnen verschiedene erwartbare
Qualitdtskomponenten beinhalten wie zum Beispiel
Reise- beziehungsweise Transportzeit, Preis, Komfort,
Sicherheit oder Kapazitdt. Die gangigste Komponente
bewertet die Abweichung der tatsachlichen von der
erwarteten Reise- beziehungsweise Transportzeit.

Die Zuverldssigkeit von Mobilitdtsalternativen ist ein
o6konomischer Wert. Jede Stérung und damit nicht
kalkulierte Verldngerungen der Reise- und Transportzeiten
verursacht zusatzliche Kosten fiir die Verkehrsunterneh-
men sowie die Verkehrsteilnehmenden und damit
Kostensteigerungen fiir Produkte und Dienstleistungen.
Storungen im Verkehrsablauf treten als zufdllige, alltag-
liche Schwankungen oder auch als seltene, groRe
Verspdtungen infolge besonderer Vorfdlle auf. In den
letzten Jahren wirkten sich beispielsweise immer wieder
Extremwetterlagen negativ auf die Zuverldssigkeit von
Verkehrssystemen aus. Zudem sind insbesondere die
Verkehrsnachfrage, die Verfligbarkeit und die Qualitdt der
Infrastruktur sowie die technische Ausstattung der
Fahrzeuge entscheidende Faktoren fiir die Zuverldssigkeit
des gesamten Verkehrssystems.

Die liberlastete Infrastruktur ist der Hauptgrund fiir die
Unzuverldssigkeit und die Stérungen des Verkehrssystems.
Im Gegensatz zu eher zufdllig auftretenden Storereignis-
sen (Unfdlle, technische Pannen, Wartungsarbeiten) kann
die Uberlastung der Infrastruktur zu einer chronischen
Unzuverldssigkeit fiihren. Die zunehmende Verkehrsnach-
frage und die Vielzahl langjdhriger Sanierungsprojekte
verstdrken das Risiko von Stérungen im Verkehrsablauf:

Je mehr Fahrzeuge sich auf einer begrenzten Infrastruktur
bewegen, desto hoher wird die Wahrscheinlichkeit von
Storereignissen. Die Anzahl der Fahrzeuge im MIV hdngt
unter anderem vom Besetzungsgrad ab - je weniger Men-
schen pro Fahrzeug, desto mehr Fahrzeuge werden be-
notigt, um die gleiche Verkehrsleistung zu erbringen. Auch
auf der Schiene ist eine hohe Auslastung zu beobachten,
die sich negativ auf die Piinktlichkeit im Personen- und

Gliterverkehr auswirkt. Diese hohe Verkehrsauslastung
wird dadurch ausgeldst, dass sehr viele Ziige auf einer nur
begrenzt verfiigbaren Infrastruktur, die kaum Spielrdume
im Fall von Stérungen im Betriebsablauf (z. B. technische
Storungen, Sperrungen) zuldsst, eingesetzt werden.

Die Verkehrsinfrastruktur wird durch den Betrieb physisch
beansprucht und verschlissen. Ohne entsprechende
Wartungs- und UnterhaltsmaRnahmen Idsst ihre Zuver-
ldssigkeit auf Dauer nach. Das kann zu Kapazitdts- oder
Geschwindigkeitsbeschrankungen, im schlimmsten Fall
sogar zu Streckensperrungen fiihren.

Die verbesserte technische Ausstattung von Fahrzeugen
beeinflusst deren Zuverldssigkeit positiv, da die Fahrzeuge
weniger pannenanfdllig sind. Dies mindert die Ausfall-
wahrscheinlichkeit, die sowohl die individuelle (der Pkw
ist aufgrund der Panne temporar nicht nutzbar) als auch
die Ubergreifende Zuverldssigkeit (pl6tzlich auftretende
technische Storungen konnen Verkehrsbehinderungen
ausldsen) bestimmt. Der technische Fortschritt erhdht
nicht nur die Zuverldssigkeit der einzelnen Fahrzeuge,
sondern er hilft auch dabei, die Verkehrsstrome insgesamt
effizienter abzuwickeln: Zunehmend eingesetzte intelli-
gente Systeme zur Verkehrssteuerung kénnen eine dyna-
mische Routenwahl im StraBenverkehr férdern und damit
die Staustunden verringern, indem alternative Routen
unter Berlicksichtigung aktueller Infrastrukturbelastungen
empfohlen und Verkehre rdumlich entzerrt werden.

Die Bundesregierung hat mit dem Bundesverkehrswege-
plan 2030™ die Zuverldssigkeit des Verkehrsablaufes als
Indikator in das Bewertungsverfahren der Bundesver-
kehrswegeplanung aufgenommen und ihr damit eine
hoéhere Bedeutung beigemessen.

Weitere
Informationen:

139 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2017): Bundesverkehrswegeplan 2030. Website: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesver-
kehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Leitindikatoren
und Datengrundlagen

Verkehrsstorungen, die die Zuverldssigkeit beeintrachti-
gen, sind besonders im straRBen- und schienengebundenen
Verkehr relevant. Sie lassen sich gut liber die Stauhdu-
figkeit (StraBenverkehr) und (iber die Piinktlichkeit der
Abfahrten (Schienenverkehr) abbilden. Die im Luftverkehr
auftretenden Storungen werden zwar prinzipiell vom LBA
erfasst. Sie basieren aber auf dem Anzeigenaufkommen
durch Externe (Beschwerden). Aufgrund der Erhebungs-
methodik unterliegen sie starken Schwankungen und wur-
den daher mangels Aussagekraft nicht fiir die Berechnung
des Teilindex der Bewertungsdimension Zuverldssigkeit
berlicksichtigt. Somit wird die Zuverldssigkeit durch die
beiden folgenden Leitindikatoren abgebildet:

Schienenverkehr

Der Leitindikator Schienenverkehr erfasst die Zuverldssig-
keit des Schienenverkehrs (iber die Verspatungen. Die er-
forderlichen Daten stammen von der Bundesnetzagentur
(BNetzA) und sind nach Nah- und Fernverkehr differen-
ziert. Alle Daten dazu werden jdhrlich erhoben.

StraBenverkehr

Der Leitindikator StraRenverkehr erfasst die Zuverlassig-
keit des StraBenverkehrs {iber das Staugeschehen auf
Autobahnen. Die dafiir jahrlich erhobenen Daten stammen
vom ADAC.
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Die nebenstehende Abbildung zeigt die Struktur der Leit-
indikatoren und deren Gewichtung. Dabei sind auch die
verwendeten Gewichtungen der Indikatoren angegeben,
die zur Aggregation auf die ndchsthéhere Ebene verwen-
det wurden. Die Gewichtungen auf der Ebene der Leitindi-
katoren entstammen dem dargestellten Delphi-Verfahren.
Auf der Ebene darunter wurde der Anteil der jeweiligen
Fahrleistung eines Verkehrsmittels an der Gesamtfahrleis-
tung als Gewichtung herangezogen.
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Abb. 38, Struktur der Bewertungsdimension Zuverldssigkeit, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: ADAC, BNetzA, eigene Berechnungen
Abb. 39, Entwicklung der Bewertungsdimension seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quellen: ADAC, BNetzA, eigene Berechnungen
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Bewertung
der Ergebnisse

Die Zuverldssigkeit der Mobilitdt beziehungsweise der Ver-
kehrsinfrastruktur ist die einzige Bewertungsdimension,
die sich kontinuierlich negativ entwickelte. Seit dem Jahr
2015 sank der Indexwert jedes Jahr und erreichte im Jahr
2019 mit 83 Punkten einen weiteren Tiefstand. Auch wenn
sich der Wert gegeniiber dem Jahr 2018 nur noch wenig
verschlechterte, ist die Entwicklung der letzten Jahre ins-
gesamt sehr kritisch zu bewerten, da sowohl der StraBen-
als auch der Schienenverkehr heute deutlich unzuver-
ldssiger ist als im Jahr 2015.

Waren 2015 noch 74 % der Fernverkehrsziige piinktlich,
sank dieser Wert im Jahr 2019 auf 66 %. Die Plinktlich-
keitsquote im Nahverkehr sank von 94 % auf 83%."° Noch
kritischer ist die Entwicklung im StraBenverkehr zu bewer-
ten. Im Jahr 2015 entfielen auf einen Autobahnkilometer
im Durchschnitt 83 Staukilometer." Dieser Wert stieg bis
zum Jahr 2018 auf 117 Staukilometer. Das Jahr 2019 brachte
zwar eine leichte Entspannung. Mit 108 Staukilometern lag
der Wert jedoch immer noch deutlich Giber dem Niveau
des Jahres 2015.

Grundsatzlich ist bei der Interpretation der Werte zu be-
achten, dass die standig zunehmende Verkehrsleistung
auf einem kaum noch wachsenden Verkehrsnetz abge-
wickelt wird. Weder das Schienen- noch das StraRennetz
wurden seit 2015 substanziell erweitert. Das Schienennetz
stagniert trotz Fertigstellung iberregional bedeutender
Schnellfahrstrecken bei einer Lange von insgesamt etwa
42.000 km, das libergeordnete StraBennetz bei etwa
230.000 km."?

In den letzten Jahren wurden die Investitionen des Bundes
in die Verkehrsinfrastruktur zwar leicht gesteigert. Die
Mehrausgaben flieRen aber eher in den Erhalt des Be-
standsnetzes als in Neubauten. Da auch in Zukunft mit
einem weiteren Wachstum der Verkehrsnachfrage zu
rechnen ist und die Besetzungsgrade der Pkw eher sinken,
wird die Anzahl der Fahrzeuge im StraRenverkehr weiter
steigen.

Auf der Schiene sind insbesondere Nahverkehrsziige zum
Teil schon sehr stark ausgelastet, sodass eine steigende
Nachfrage durch Taktverdichtungen befriedigt werden
misste. Die Anzahl der eingesetzten Ziige wiirde zuneh-
men. Eine steigende Anzahl von Fahrzeugen fiihrt auf

140 Bundesnetzagentur (2021): Marktuntersuchung Eisenbahn.
141 ADAC (2021): Staubilanz.
142 Statistisches Bundesamt (2020): 46161-0002.
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Verkehrsleistung im Personen- und Giiterverkehr 2010-2019

Motorisierter Individualverkehr
(in Mrd. Personenkilometer)
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* Ab 2017 methodische Anderung bei der Schitzung der MIV-Verkehrsleistung.
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Abb. 40, Verkehrsleistung im Personen- und Giterverkehr 2010-2019, Quelle: Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2020): Verkehr in Zahlen.

einem unverdnderten Netz zwangsldufig zu einer erhdhten
Verkehrsdichte und kann zu mehr Verkehrsstérungen auf
der StralRe beziehungsweise zu mehr Konflikten bei der
Trassenzuweisung auf der Schiene beitragen. Diese kdnnen
wiederum zu mehr Staustunden beziehungsweise groRerer
Unpiinktlichkeit der Ziige fiihren.



Zuverlassigkeit

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

Im Jahr 2020 hatten sich sowohl die Staustunden als auch
die Staukilometer gegenliber dem Jahr 2019 mehr als
halbiert.”? Dies war eine unmittelbare Folge der aufgrund
der epidemiologischen Situation deutlich zuriickgegange-
nen Verkehrsleistung. Sobald die Mobilitdt der Menschen
erneut zunimmt, ist damit zu rechnen, dass sich die Stau-
belastungen wieder rasch dem Niveau vor Ausbruch der
COVID-19-Pandemie anndhern werden.

Y/ /L
Staus und Verspitungen

Storungen der Verkehrssysteme fiihren regelmaRig zu
Verspdtungen. Im StraRenverkehr sind die Ursachen
zumeist Staus, die zum Teil daraus entstehen, dass
eine zu hohe Anzahl von Fahrzeugen gleichzeitig einen
bestimmten Abschnitt befdhrt. Bei einem hohen An-
teil der Storfdlle auf der Autobahn ist die Ursache eine
kurzfristige Einschrankung der Leistungsfahigkeit, zum
Beispiel eine Baustelle, ein Unfall oder ein liegen ge-
bliebenes Fahrzeug. In den anderen Fillen ist das Ver-
kehrsaufkommen zeitweilig hoher als die Leistungsfa-
higkeit der Strecke.s Bei sehr groRBer Nachfrage kann
der Verkehrsfluss spontan zusammenbrechen (,,Stau
aus dem Nichts“). Solange mehr Fahrzeuge in einen
Stau hineinfahren als hinaus, 16st er sich nicht auf, son-
dern wandert verkehrsstromaufwarts.'

Im Schienenverkehr sind die Ursachen fiir Verspatun-
gen ebenfalls meist nur schwer zu fassen. Obwohl die
Zahl der verspateten Ziige regelmaRig sowohl durch
die Bundesnetzagentur als auch durch die DB AG als
groBtem deutschen Bahnunternehmen veréffentlicht
wird, sind die Griinde fiir diese Verspdtungen nur ein-
geschrankt bekannt. Von der DB Fernverkehr AG wer-
den fiir das Jahr 2018 folgende Verspatungsursachen
genannt: durch Infrastrukturbetreiber verursachte
Verspdtungen (18% Anteil an allen Verspdtungen),
Storungen an Fahrzeugen (12%), Signalstérungen
(7%), Baustellen (4%) und Warten auf Anschlussrei-
sende (3%). Die Ursachen der restlichen 56 % Verspa-
tungen werden nicht naher erldutert. Gegeniiber dem
Jahr 2010 nahmen die Verspatungen durch Stérungen
an Fahrzeugen und Signalstorungen sowohl absolut als
auch relativ zu, wadhrend die Zahl der Verspitungen
durch die anderen drei genannten Griinde abnahm.”

143 ADAC (2021): Staubilanz.

144 Bundesnetzagentur (2021): Marktuntersuchung Eisenbahn.

145 ADAC (2009): ADAC Motorwelt Juni 2009. S. 12.

146 Mobile.de (2019): Wie Phantomstaus entstehen — und vermieden werden kénnen.

Auch im Schienenverkehr machte sich die verringerte
Verkehrsleistung bei der Zuverldssigkeit bemerkbar. Laut
BNetzA reduzierte sich der Anteil der verspateten Ziige
im Jahr 2020 gegeiiber dem Vorjahr um rund 20 %.** Bei
geringer Nachfrage verliefen die Stopps an den Haltestel-
len reibungsloser und waren daher kiirzer. Zudem wurden
zum Teil aufgrund der eingebrochenen Fahrgastzahlen die
Bedienfrequenzen verringert. Dies reduzierte die Infra-
strukturauslastung und die Konflikte im Schienenverkehr.
Beides beeinflusste die Betriebsabldufe positiv und ver-
besserte die Plinktlichkeit. Dieser durch COVID-19 beding-
te Effekt ist aber wahrscheinlich ein AusreiRer. Bei erneut
steigender Verkehrsleistung diirften die Kapazitdtsproble-
me, die vor der Pandemie bestanden, wieder bestimmend
sein und erneut Zugverspatungen verursachen.

Langfristig ist mit einer weiteren Verscharfung der Defizite
im Bereich der Zuverldssigkeit zu rechnen. Grund dafiir

ist nicht nur die weiter steigende Verkehrsleistung auf im
Wesentlichen gleichbleibenden Netzen; auch die Qualitat
der Infrastruktur gibt wenig Anlass fiir einen positiven
Ausblick. Die durch groRBe Verkehrsmengen stark belastete
Infrastruktur hat schon heute einen erheblichen Sanie-
rungsriickstand, der mit den zur Verfiigung gestellten
unzureichenden Finanzmitteln auf der einen und langen
Planungs- und Bauzeiten auf der anderen Seite kaum
aufzuholen ist. Besonders kritisch ist die Erhaltung von
Briicken und von weiteren Infrastrukturen im Schienenver-
kehr, wie beispielsweise Stellwerken, zu bewerten. Selbst
wenn die notigen Finanzmittel zur Verfligung stehen und
die langwierigen Planungs- und Umsetzungsverfahren zii-
gig durchlaufen werden, wiirden sich erhéhte Sanierungs-
bemiihungen kurzfristig zundchst negativ auf die Zuverlds-
sigkeit der Infrastrukturen auswirken. Baustellen sind auf
dem StraBennetz einer der bedeutendsten Staufaktoren.
Im Schienenverkehr fiihren Streckensperrungen und Um-
leitungen zu groBeren Verspdtungen und zu Zugausfdllen.
Sowohl auf der StralRe als auch auf der Schiene verursa-
chen BaumaRnahmen ZeiteinbuRen fiir die Nutzenden und
reduzieren damit die Zuverldssigkeit.

Der Klimawandel hat einen zusatzlichen und wachsenden
negativen Einfluss auf die Zuverldssigkeit der Infrastruk-
tur. Die Anzahl der Extremwetterlagen mit Starkregen,
Uberschwemmungen, Stiirmen und langen Hitzeperioden
sowie moglichen langen Frostperioden im Winter fiihren
zu einer schnelleren Degradation der Netze oder sogar zu
ihrer punktuellen Zerstérung. Dadurch wird die Leistungs-
fahigkeit der Infrastruktur vermindert, was die Zuver-
lassigkeit der Verkehre auf Schiene und StralRe weiter
beeintrachtigt.

Website: https://www.mobile.de/magazin/artikel/wie-phantomstaus-entstehen-und-vermieden-werden-koennen-13448, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

147 Deutscher Bundestag (2019): Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Matthias Gastel, Stefan Gelbhaar, Stephan Kiihn (Dresden),
Daniela Wagner und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Website: https://dserver.bundestag.de/btd/19/084/1908483.pdf, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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Bezahlbarkeit

Die Kosten sind fiir die absolute und relative Attraktivitat
von Mobilitatsalternativen und damit auch fir die Ver-
kehrsnachfrage maRgebend. Das Kostenniveau allein ist
jedoch nicht gleichbedeutend mit der Bezahlbarkeit. Um
die Kostenentwicklung fiir die Haushalte realistisch ein-
ordnen zu kénnen, ist es entscheidend, sie in den Kontext
der Einkommensentwicklung zu setzen. Die Bewertungs-
dimension Bezahlbarkeit erfasst somit, im Gegensatz zu
einer reinen Kostenbetrachtung, inwieweit es fiir Men-
schen finanziell leichter oder schwerer geworden ist, ihre
Mobilitdtsbediirfnisse zu befriedigen und dadurch am
sozialen und gesellschaftlichen Leben teilzunehmen.

Die unterschiedlichen Lebenssituationen von Personen,
unter anderem die GroRe und die Altersstruktur der Haus-
halte, sorgen dafiir, dass sich ihr Mobilitatsverhalten deut-
lich unterscheidet. Zudem bedingen die unterschiedlichen
Bediirfnisse der Menschen, beispielsweise resultierend
aus der Erwerbstadtigkeit, der Entfernung des Wohnortes
vom Arbeitsplatz oder den Konsumgewohnheiten, wie
hdufig und wie weit sie sich im Raum bewegen. Diese Indi-
vidualitdt der Mobilitdtsbediirfnisse verhindert, dass ein
allgemein giiltiges und fiir alle bezahlbares MindestmaR
an Mobilitat definiert werden kann.

Regionale Unterschiede der Erreichbarkeit und der Mobili-
tdtsangebote spielen ebenfalls eine Rolle. Sie beeinflussen
die finanziellen Aufwendungen, die nétig sind, um mobil
sein zu konnen. Zudem hdngt das fiir Mobilitdt zur Ver-
fligung stehende Budget davon ab, welche Ausgaben in
anderen Bereichen, vor allem fiir Wohnen, Energie und
Lebensmittel, durch die Haushalte zu tdtigen sind. Fir eine
moglichst fiir alle Regionen und Bevolkerungsgruppen
aussagekraftige Bewertung der Bezahlbarkeit bietet sich
daher der Vergleich der Entwicklungen der Mobilitdtskos-
ten auf der einen und der der Einkommen auf der anderen
Seite an. Wenn die Einkommen stdrker steigen als die
Preise im Mobilitatsbereich, dann ist dies gleichbedeutend
mit einer realen Kostensenkung: Die Menschen kdnnen
sich in diesem Fall durch eine verbesserte Bezahlbarkeit
mehr und héherwertige Mobilitdt leisten.

Die Preise fiir Mobilitat basieren auf langerfristigen Ent-
wicklungen der Kosten fiir Produkte und Dienstleistungen.
Die Kostenstruktur verschiedener Verkehrstrager und
Verkehrsmittel unterteilt sich aus Sicht der Verbrauche-
rinnen und Verbraucher in fixe (von der Fahrleistung
unabhdngige Kosten wie Anschaffungskosten, Steuern
und Versicherungen fiir Fahrzeuge oder Monats-/Jahres-
karten fiir den OV) sowie variable Kosten (Nutzungskosten
wie Energie-, Wartungs- und Reparaturkosten fiir Fahr-
zeuge oder Kosten fiir Einzeltickets fir Verkehrsdienst-
leistungen). Es bestehen verschiedene Abhangigkeiten
dieser Kosten von externen Rahmenbedingungen wie zum
Beispiel der Entwicklung der Rohstoff- und Energiepreise,
der technologischen Entwicklung oder fiskalischen und
regulativen Rahmensetzungen. Energiepreise kénnen die
Betriebskosten von Fahrzeugen erhdhen, da sie deren
Nutzung verteuern. Zu beachten ist, dass die Rohstoffprei-
se fir Energie an den Endverbraucherpreisen nur einen
kleinen Anteil haben. Preisbestimmend sind in erster Linie
darin enthaltene Steuern und Abgaben. Insgesamt hangen
die Mobilitdtskosten sowohl von globalen Trends wie etwa
den Rohstoffpreisen als auch in hohem MaRe von staatli-
chen Rahmenbedingungen ab. Dazu zdhlen beispielsweise
die Kfz-Steuer, die Pendlerpauschale und direkte Zuschiis-
se wie zum Beispiel die Regionalisierungsmittel des OPNV.

Weitere
Informationen:
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Leitindikatoren
und Datengrundlagen

Die Bewertung der Dimension Bezahlbarkeit basiert auf
der Preisentwicklung im Mobilitatssektor. Dabei ist zu be-
achten, dass steigende Preise nicht per se als sinkende Be-
zahlbarkeit interpretiert werden kdnnen. Die beobachteten
nominalen Preissteigerungen miissen in den Kontext der
nominalen Einkommensentwicklung aller Einkommens-
klassen gesetzt werden. Daher bezieht sich die Bewertung
der Bezahlbarkeit nicht auf die nominale, sondern die
reale Preisentwicklung, also darauf, ob bestimmte Mobili-
tdtsausgaben schneller steigen als das Einkommensniveau.
Nur in diesem Fall wiirde sich der Teilindex Bezahlbarkeit
negativ entwickeln.

Um moglichst alle Teilbereiche von Mobilitdt zu bertick-
sichtigen, wird die Bezahlbarkeit durch die folgenden drei
Leitindikatoren abgebildet:

Motorisierter Individualverkehr

Der Leitindikator motorisierter Individualverkehr (MIV)
erfasst die Preisentwicklung fiir Ausgaben im Bereich pri-
vater Kraftfahrzeuge, also die Entwicklung der mit ihnen
verkniipften fixen und variablen Kosten, und setzt sie in
Bezug zur Einkommensentwicklung.

Offentliche Verkehre

Im Leitindikator 6ffentliche Verkehre (OV) wird die Ent-
wicklung der Preise fiir Mobilitdtsdienstleistungen im
straRen- und schienengebundenen OPNV, im SPFV, im
Luft- und Schiffsverkehr sowie fiir kombinierte Verkehrs-
dienstleistungen betrachtet und mit der Einkommensent-
wicklung in Bezug gesetzt.

Radverkehr

Der Leitindikator Radverkehr setzt die Entwicklung der
Preise fiir die Anschaffung und den Unterhalt von Fahr-
rddern in den Kontext der Einkommensentwicklung.

Alle Daten stammen aus den einschldgigen Statistiken von
DESTATIS (Einkommensentwicklung und Verbraucherpreis-
indizes fiir den Mobilitdtsbereich).

Die nebenstehende Abbildung zeigt die Struktur der Leitin-
dikatoren und deren Gewichtung. Dabei sind auch die ver-
wendeten Gewichtungen der Indikatoren angegeben, die

148 Statistische Amter des Bundes und der Linder Forschungszentren (2018): Einkom-
mens- und Verbrauchsstichprobe. Website: https://www.forschungsdatenzentrum.
de/de/haushalte/evs, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

149 Statistisches Bundesamt (2021): Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018.
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zur Aggregation auf die nachsthdhere Ebene verwendet
wurden. Die Gewichtungen auf der Ebene der Leitindikato-
ren entstammen dem dargestellten Delphi-Verfahren. Auf
der Ebene darunter orientiert sich die Gewichtung an der
Bedeutung der einzelnen Kostenbldcke fiir das Mobilitdts-
budget der Haushalte, wie sie aus der Einkommens- und
Verbrauchsstichprobe™® nachvollzogen werden kann.

Zur Abbildung der sozialen Komponente der Bezahlbarkeit
wurde bewusst die Ausgabenstruktur eines Haushaltes ge-
wahlt, der (iber weniger als 60 % des Medians des Einkom-
mens aller Haushalte in Deutschland verfiigt. Ein solcher

Haushalt gilt nach der Definition der EU als armutsgefdhrdet.

V////// /7]
Kosten der Mobilitat

Der Verbraucherpreisindex (VPI) misst die Teuerung
von Waren und Dienstleistungen in einem bestimmten
Zeitraum. Dazu wird ein reprasentativer Warenkorb fiir
Haushalte definiert und die Preisentwicklung dieses
Warenkorbs ermittelt. Dadurch ldsst sich anhand des VPI
die Inflation messen. Das Verhaltnis aus (nominaler) Ein-
kommensentwicklung und Inflation beschreibt die reale
Kaufkraftentwicklung.

Die Kosten fiir die Mobilitdt der Haushalte setzen sich so-
wohl aus fixen als auch aus variablen Kosten zusammen.
Fixe Kosten fallen unabhdngig von der Menge der reali-
sierten Mobilitdt an und umfassen im Wesentlichen die
Anschaffungskosten beziehungsweise den Wertverlust
eigener Fahrzeuge sowie Steuern und Versicherungskos-
ten, die fiir einen Pkw anfallen. Hinzu kommen kdnnen
Kosten fiir Stellpldtze. Zeitkarten und Abonnements von
Jobtickets oder Bahncards sind Fixkosten im 6ffentlichen
Verkehr (OV). Variable Kosten fallen nur dann an, wenn
Mobilitat tatsachlich realisiert wird. Dabei handelt es sich
insbesondere um die Energiekosten (Treibstoff, Strom)
des motorisierten Individualverkehrs. Im OV sind die
variablen Kosten die Ticketpreise fiir einzelne Fahrten.

Ob ein Haushalt einen eigenen Pkw besitzt oder nicht,
entscheidet maRgeblich dariiber, in welchem Umfang Fix-
kosten fiir Mobilitat anfallen. Die Daten der Einkommens-
und Verbrauchsstichprobe™ belegen, dass etwa die Half-
te der Mobilitatsausgaben von Haushalten mit einem
Pkw auf die Fixkosten entfdllt, auch wenn die variab-
len Kosten (v.a. Kraftstoffpreise) von den Verbraucher-
innen und Verbrauchern eher wahrgenommen werden.
Flr Haushalte, die {iber kein eigenes Fahrzeug verfiigen
und fiir Verkehrsdienstleistungen nur Einzeltickets
nutzen, fallen demgegeniiber keinerlei Fixkosten an.


http://www.forschungsdatenzentrum.de/de/haushalte/evs
http://www.forschungsdatenzentrum.de/de/haushalte/evs
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Abb. 41, Struktur der Bewertungsdimension Bezahlbarkeit, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quelle: DESTATIS, eigene Berechnungen
Abb. 42, Entwicklung der Bewertungsdimension seit 2015, Datenstand 2019, 2015 = 100, Quelle: DESTATIS, eigene Berechnungen
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Bewertung
der Ergebnisse

Zwischen den Jahren 2015 und 2019 wurde Mobilitdt trotz
nominaler Preissteigerungen real bezahlbarer, der Wert fiir
den Teilindex lag im Jahr 2019 bei 104 Punkten. Steigen-
de (nominale) Preise fiir Benzin und OV-Tickets werden
schnell Gegenstand medialer und politischer Diskussio-
nen um soziale Gerechtigkeit. Im Betrachtungszeitraum
stiegen allerdings die Einkommen deutlich stdrker als die
Kosten fiir Mobilitat. Der Nominallohnindex stieg von 2015
auf 2019 um 11 Punkte. Zum Vergleich: Im selben Zeitraum
stieg der Verbraucherpreisindex fiir alle Giiter (VPI) um
lediglich 5 Punkte.”™ Das bedeutet, dass in Deutschland im
selben Zeitraum ein beachtlicher realer Kaufkraftzuwachs
stattfand. Die bessere Bezahlbarkeit von Mobilitat fiigt
sich in dieses Bild. Auch die Preisindizes fir den MIV, die
offentlichen Verkehre und fiir den Radverkehr entwickel-
ten sich in eine dhnliche Richtung wie der VPI.

Im Detail sind innerhalb der einzelnen Leitindikatoren
Unterschiede zu erkennen. Besonders auffdllig ist die
Preisentwicklung im Radverkehr. Wahrend die Anschaf-
fungskosten fiir Rider nahe dem VPI lagen, waren die
Preisanpassungen bei den Ersatzteilen zwischen den Jah-
ren 2015 und 2019 sehr gering. Entsprechend positiv ent-
wickelte sich das Preisniveau des Radverkehrs insgesamt,
sodass der Indexwert 2019 unterhalb des VPI-Wertes lag.™

Auch der Indexwert der 6ffentlichen Verkehre stieg und
lag im Jahr 2019 bei 104 Punkten. Obwohl die Preisent-
wicklung einzelner Verkehrstrager zum Teil deutlich
oberhalb des VPI lag, wurden die Preissteigerungen ins-
gesamt durch die steigenden Einkommen Gberlagert. Ins-
besondere bei den Dienstleistungen im StraRenverkehr
(v.a. Busverkehr, Taxis) lagen die Preise um fast 11% liber
dem Niveau des Jahres 2015. Im Luftverkehr hingegen stie-
gen die Preise seit 2015 nur sehr moderat um 2,3 %."?

Besonders volatil war die Preisentwicklung des MIV. Durch
die groRe Bedeutung der Ausgaben fir Kraft- und Schmier-
stoffe innerhalb der Kosten des MIV und deren Abhdngig-
keit vom Olpreis waren Jahre mit sinkenden Preisen bei
den variablen Kosten der Autonutzung zu verzeichnen.
Zwischen den Jahren 2017 und 2018 stiegen die Preise

fiir Kraftstoff stark, im Jahr 2019 sanken sie wieder leicht
und lagen 4,3% iiber dem Niveau des Jahres 2015. Uber
den Gesamtzeitraum zeigt sich auch hier ein moderater
Anstieg. Demgegeniiber sind deutliche Preissteigerungen
bei der Anschaffung von Kraftfahrzeugen nachweisbar.
Die Preise fiir Fahrzeuge lagen im Jahr 2019 7,1% Uber den
Preisen des Jahres 2015, was im Vergleich zum VPI eine
Giberdurchschnittliche Teuerung darstellte.” Dies war in-
sofern fiir die Gesamtteuerung des MIV und den Leitindex
MIV relevant, weil die Anschaffungskosten beziehungswei-
se der Wertverlust der Fahrzeuge fiir rund 30 % der Kosten
des MIV verantwortlich sind.”* Das Preisniveau des MIV
sank 2016 zundchst nominal, stieg danach aber kontinu-
ierlich. Im Jahr 2019 lag dieser Wert einen Prozentpunkt
oberhalb des VPI."*

Insgesamt stiegen die Kosten fiir Mobilitdt zwischen

2015 und 2019 nur um einen Prozentpunkt starker als

die Preisentwicklung des VPL.*¢ Gleichwohl muss man
beriicksichtigen, dass die Preissteigerungen im Bereich
der Mobilitdt durch die giinstige Lohnentwicklung auf-
gefangen und liberkompensiert wurden, wodurch die
Mobilitdt insgesamt bezahlbarer wurde. Private Haushalte
geben im Schnitt etwa 440 Euro pro Monat fiir Mobilitdt
aus.”™ Dies entspricht etwa 12 % des ausgabefahigen Ein-
kommens eines Haushalts. Dabei ldsst sich weitergehend
feststellen, dass die Mobilititsausgaben je nach Raumtyp
leicht schwanken: Wahrend in Agglomerationsrdumen im
Schnitt 420 Euro ausgegeben werden, sind es in land-
lichen Raumen bereits 470 Euro. Ein Grund fir diesen
Unterschied ist, dass mit abnehmender Siedlungsdichte
die Pkw-Besitzquote ansteigt und die hohen Fixkosten von
Pkw (Anschaffung, Wertverlust, Steuern, Versicherungen
und Stellplatzmieten) die H6he der Mobilitdtsausgaben
maRgeblich beeinflussen. Die héheren Mobilitdtsausgaben
der Haushalte in ldndlichen Regionen werden auRerdem
durch deren soziokonomische Struktur beeinflusst: Im
Vergleich zu Haushalten in urbanen Raumen sind diese im
Schnitt groRer und verfiigen (auch aufgrund ihrer GroRe)
iber hohere Durchschnittseinkommen.

150 Statistisches Bundesamt (2021): Entwicklung der Realléhne, der Nominalléhne und der Verbraucherpreise. Website: https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Verdienste/Real-
loehne-Nettoverdienste/Tabellen/liste-reallohnentwicklung.html;jsessionid=7ADC6CBC43EFA3ADC6D3B2CO5BF5CABI.live711, zuletzt gepriift am 21.12.2021.

151 Statistisches Bundesamt (2021): Preisindizes flir Fahrrad-bezogene Waren und Dienstleistungen (Anschaffung Fahrrader, Ersatzteile fiir Fahrrader).

152 Statistisches Bundesamt (2021): Preisindizes fiir OPNV-bezogene Waren und Dienstleistungen (Personenbeférderungen im Schienen-, StraRen-, Luft- und Schiffsverkehr, kombi-

nierte Personenbeférderungsleistungen, andere Verkehrsdienstleistungen).

153 Statistisches Bundesamt (2021): Preisindizes flir MIV-bezogene Waren und Dienstleistungen (Anschaffung Personenkraftwagen und Kraftrader, Ersatzteile, Kraft- und Schmierstof-

fe, Wartung und Reparatur, andere Dienstleistungen fiir Fahrzeuge).
154 Statistisches Bundesamt (2021): Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018.

155 Statistisches Bundesamt (2021): Preisindizes flir MIV-bezogene Waren und Dienstleistungen (Anschaffung Personenkraftwagen und Kraftrdder, Ersatzteile, Kraft- und Schmierstof-

fe, Wartung und Reparatur, andere Dienstleistungen fiir Fahrzeuge).

156 Statistisches Bundesamt (2021): Verbraucherpreisindizes - Gesamtindex und 12 Abteilungen. Website: https://www.destatis.de/DE/Themen/Wirtschaft/Preise/Verbraucherpreis-

index/Tabellen/Verbraucherpreise-12Kategorien.html, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
157 Statistisches Bundesamt (2021): Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018.
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Bezahlbarkeit

Ausblick auf die weitere

Entwicklung

Auch wenn sich die Bezahlbarkeit von Mobilitdt im Be-
trachtungszeitraum positiv entwickelte, steigt der Preis-
druck. Von Bedeutung sind folgende Aspekte:

Die Anstrengungen der Klimapolitik zielen darauf

ab, fossile Energie sukzessive zu verteuern. So wird
beispielsweise die mit der Zeit zunehmende CO,-Be-
preisung die Hohe der Kraftstoffpreise beeinflussen.
Dadurch werden sich der MIV und, in eingeschrdnkte-
rem MaR, auch der OPNV verteuern.

Seit einigen Jahren ist eine starke Teuerung bei der
Fahrzeuganschaffung zu verzeichnen. Grund daftr sind
nicht nur steigende Rohstoffpreise, sondern auch der
Trend zu immer leistungsfahigeren und damit kostspie-
ligeren Fahrzeugen (SUV-Boom). Auch eine zunehmend
hochwertigere technische Ausstattung der Fahrzeuge,
bis hin zur Einflihrung erster Automatisierungsfunktio-
nen in Form komplexer Fahrerassistenzsysteme, ist ein
zusatzlicher Preistreiber.

Derzeit liegt der Preis vieler E-Fahrzeuge noch {iber den
Kosten fiir ihre mit fossilen Kraftstoffen betriebenen
Pendants. Aktuell wird die Anschaffung eines E-Fahr-
zeugs staatlich mit bis zu 9.000 Euro gefordert. Ange-
sichts des beginnenden Markthochlaufs dieser Fahrzeu-
ge ist aber damit zu rechnen, dass diese Férderung in
absehbarer Zeit reduziert wird. Wenn vermehrt E-Autos
gekauft werden, kann dies daher zundchst die Kosten
flir die Fahrzeuganschaffung nach oben treiben. Gleich-
zeitig wird erwartet, dass E-Autos geringere variable
Kosten verursachen. Insofern ist in den nachsten Jahren
eine beginnende Verschiebung von den variablen hin zu
den Fixkosten zu erwarten.

Auch beim Radverkehr hinterldsst der Trend zur Elektri-
fizierung seine Spuren. Durch einen hoheren Anteil an
Pedelecs ist damit zu rechnen, dass die durchschnitt-
lichen Anschaffungskosten fiir Rader weiter steigen
werden.

158 Statistisches Bundesamt (2021): Entwicklung der Realléhne, der Nominalléhne und der Verbraucherpreise. Website: https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Verdienste/Realloeh-

Die Prognose der Preisentwicklung im OPNV ist mit
grolRen Unsicherheiten behaftet, da sie sowohl von der
individuellen Preispolitik der regionalen Anbieter als
auch von politischen Rahmenbedingungen, beispiels-
weise der HOohe der Regionalisierungsmittel des Bundes
fiir den SPNV, abhdngt. Wenn die Politik deutliche
Impulse in Richtung Mobilitatswandel setzen will, muss
es gelingen, den Preisanstieg im OPNV trotz steigender
Personal-, Energie-, Rohstoff-, Planungs- und Baukosten
moderat zu gestalten.

Auch die COVID-19-Pandemie kann die Bezahlbarkeit
beeinflussen. 2020 entwickelten sich die Einkommen
negativ.”® Auch aufgrund der hohen Inflationsrate im
Jahr 2021 diirfte die Kaufkraft bestimmter Bevolke-
rungsgruppen (v.a. Empfangerinnen und Empfanger
von Sozialleistungen, Menschen in Kurzarbeit) deutlich
gesunken sein. Andererseits wurden die Tarife im Schie-
nenverkehr im Jahr 2020 spiirbar gesenkt. Die Reduzie-
rung des Mehrwertsteuersatzes bei Bahnticktes schlug
sich in einer Senkung der Endkundenpreise nieder.

Die starken Preisanstiege bei Kraftstoffen im Jahr 2021
ibertrafen die Preissenkungen des Jahres 2020 jedoch
deutlich. Auch die zwischenzeitlich stark gesenkten
Preise im Schienenverkehr ziehen wieder an, verbleiben
aber derzeit noch auf einem niedrigeren Niveau als vor
der Pandemie.

Zusammengenommen werden die geschilderten Effekte
dazu fiihren, dass sich die Bezahlbarkeit von Mobilitat in
naher Zukunft nicht mehr so positiv entwickeln wird wie
in den vergangenen Jahren. Zukiinftig muss die soziale
Komponente dieser Entwicklung eine groBere Rolle spielen
als bisher, da die individuelle Kaufkraft nicht bei allen
Menschen in gleichem MaRe zunehmen wird. Der soziale
Status (Einkommen und Berufsfahigkeit), der Raumtyp
(Stadt versus Land) und die verfligbaren Mobilitatsoptionen
(MIV versus OPNV) werden dariiber entscheiden, inwieweit
Haushalte auf steigende Mobilitdtspreise reagieren kon-
nen (Nutzung weniger CO,-intensiver Mobilitdtsoptionen,
Reduzierung des Verkehrsaufwands, der zur Befriedigung
ihrer Bedirfnisse notwendig ist), ohne ihre Teilhabe an
verschiedenen Aktivitdaten einschranken zu miissen.

ne-Nettoverdienste/Tabellen/liste-reallohnentwicklung.html;jsessionid=DD7FB2F9C142A2B73BCE7370723C95CA.live712, zuletzt gepriift am 21.12.2021.
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6. Ergebnisse des
ADAC Mobilitatsindex
auf Landerebene



Bewertung der regionalen
Entwicklungen

Die vorstehenden Ergebnisse des Mobilitatsindex auf
Bundesebene beschreiben die Entwicklungen in den fiinf
Bewertungsdimensionen in Richtung einer nachhaltigen
Mobilitdt fiir ganz Deutschland. Positive wie negative
Entwicklungen basieren dabei auf der durchschnittlichen
Entwicklung im gesamten Bundesgebiet und zeigen die
grundsatzlichen Linien und den erforderlichen verkehrs-
politischen Handlungsbedarf.

Natirlich verlaufen in Deutschland die Entwicklungen nicht
Giberall gleich; fiir eine tiefergehende Transparenz ist daher
auch eine Analyse der Bewertungsdimensionen auf der Ebene
der Bundeslander sinnvoll. Die Ergebnisse zeigen zum Teil
sehr unterschiedliche Entwicklungen, die zum einen auf die
unterschiedlichen Ausgangspositionen im Jahr 2015 und zum
anderen auch auf bundeslandspezifische Charakteristika
zuriickgefiihrt werden kénnen. Insgesamt liefert der nach-
folgende Blick in die Bundesldnder wichtige Anhaltspunkte
fir die Beantwortung der Frage, wo wir heute in Deutsch-
land stehen und welcher Handlungsbedarf gegeben ist.

Bei dieser Betrachtung kénnen die Bundesldnder jedoch
nicht direkt miteinander verglichen werden. Stadtstaaten
wie Hamburg oder Bremen, Flachenldander mit einer hohen
Bevolkerungsdichte, wie beispielsweise Nordrhein-West-
falen, oder geringer Dichte, wie beispielsweise Mecklen-
burg-Vorpommern, haben vor dem Hintergrund ihrer
Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen und ihrer histori-
schen Entwicklungen mit den dazugehdrigen Investitionen
in die verkehrlichen Infrastrukturen ganz unterschied-
liche Voraussetzungen, die einen direkten Vergleich der
Indexergebnisse erschweren. Dies gilt gleichermalen auch
fiir das Problem der kleinen Zahlen: Ein einziger Ver-
kehrsunfall mit tédlichem Ausgang hat beispielsweise in
Bremen einen deutlich héheren relativen Einfluss auf die
Entwicklung der Verkehrssicherheit als dies beispielsweise
in Nordrhein-Westfalen der Fall ist, weil im ersten Fall die
Bevolkerungszahl deutlich niedriger ist.

Die Datenlage erlaubt weitgehend die Ubertragung der
Struktur des Mobilititsindex von der Bundesebene auf die
Ebene der Ldnder. Eine Ausnahme bildet die Bewertungs-
dimension Bezahlbarkeit, da die Teuerungsraten fiir den
motorisierten Individualverkehr, die Offentlichen Verkehre
und den Radverkehr in Kombination mit der Einkommens-
entwicklung nur auf der Bundesebene verfiigbar sind.

Die Datenliicken auf der Landesebene werden durch die
Bundesdaten ersetzt, da Inflation und Einkommensent-
wicklung in den Bundeslandern dhnlich verlaufen. Damit
liegen alle Bewertungsdimensionen und Leitindikatoren
der Bundesebene auch auf der Landerebene vor und wer-
den somit vollstdndig abgebildet.
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Allerdings gibt es auf Landerebene nicht fiir jeden Indika-
tor beziehungsweise Leitindikator raumlich differenzierte
Daten, sodass in einigen Fdllen Daten fiir die Landerebene
hochgerechnet werden missen. Dies betrifft konkret bei
der Bewertungsdimension Verkehrssicherheit die Sach-
schdden und bei der Bewertungsdimension Klima und
Umwelt die Larmbelastung. Bei den Sachschdden wird

die prozentuale Verteilung der StraRenverkehrsunfdlle
nach Bundeslandern mit der Gesamtschadenssumme in
Deutschland multipliziert. Bei der Larmbelastung liegen
auf Landerebene nur die Daten fiir den StraRBenverkehr
und den Luftverkehr vor. Fiir die Berechnung der Larm-
daten des Schienenverkehrs wird die Gesamtzahl der vom
Larm betroffenen Personen in Deutschland nach dem Be-
volkerungsanteil auf die Bundeslander verteilt und zu den
vorliegenden Ldnderdaten des StraBen- und Luftverkehrs
aufsummiert.

Auf der Ebene der Indikatoren existieren noch finf weitere
methodische Unterschiede zwischen der Bundesebene
und der Landerebene. Bei der Bewertungsdimension Ver-
kehrssicherheit konnen nur Daten des StraBenverkehrs auf
der Landerebene herangezogen werden, da die Daten von
Unfdllen im Luft- und Schienenverkehr nicht geografisch
unterteilt vorliegen. Aus diesem Grund spiegeln die beiden
Leitindikatoren Personenschdaden und Unfallgeschehen
auf Landerebene nur die Entwicklung im StraRenver-

kehr wider. Der Leitindikator Flicheninanspruchnahme
der Bewertungsdimension Klima und Umwelt bildet sich
auf Landesebene nur (iber die Entwicklung der Verkehrs-
flichen ab. Auf der Bundesebene hingegen flieRt neben
der Verkehrsflache auch noch der Zerschneidungsgrad in
die Berechnung ein. Beim Leitindikator OV-Angebot der
Bewertungsdimension Verfligbarkeit werden die Fernbus-
Platzkilometer nur auf der Bundesebene und nicht auf der
Landesebene mitberiicksichtigt, da die Fernbusplatzkilo-
meter auf Landesebene nach Unternehmenssitz erfasst
werden, was zu Verzerrungen fihrt.

Auch beim Leitindikator Schienenverkehr der Bewertungs-
dimension Zuverldssigkeit wird mit der Verspdtung im
Schienenpersonennahverkehr nur ein Leitindikator beriick-
sichtigt, in den nur die Daten eines Unternehmens (DB
Regio) einflieRen. Die Daten fiir die Bundeslander basieren
auf einer Selbstauskunft der DB Regio, wahrend die Daten
flir die Bundesebene zentral von der Bundesnetzagentur
erhoben werden. Die Verspdtungen im Schienenpersonen-
fernverkehr liegen nicht nach Bundesldandern differen-
ziert vor. Daraus folgt, dass die Zuverldssigkeitswerte des
Schienenverkehrs auf der Landerebene nur eingeschrankt
mit denen des Bundes verglichen werden kénnen. Sie
erlauben aber dennoch die Messung der Entwicklung und
deren Vergleich mit der nationalen Ebene.



Personennahverkehr (OPNV)**

Strukturindikatoren*

D BW BY BE BB HB HH

Bevoélkerungsdichte
Ew pro gkm 232 311 186
Landesflache

4.118 85 1.622 2.446

Verfiigbares
Einkommen
€ pro Person und Jahr

23.706 25.730 26.256 21.327 21.558 21.935 25.808

Pkw-Dichte

F2/1.000 Ew 575 597 608 330 565

429 430
Fahrleistung
der Pkw
km pro Jahr
Dichte an Carsharing-
Fahrzeugen 0,2 0,3 0,3 1,6 0,0 0,6 1,6

Fz/1.000 Ew

Dichte an Elektro-
fahrzeugen 1,0 1,4 1,5 0,7 0,7 0,7 1,2

Fz/1.000 Ew

Angebot im offentlichen

11.733 11.590 11.846 9.531 12.247 11.412 10.667

6.159 4.444 4692 9.933 2.827 7.756 11.488

gefahrene Platz-km/Ew

StraBenverkehrsunfille
Unfille mit Personen- 3,6 3,3 3,9 4,1 3,6 4,6 4,0
schaden/1.000 Ew
StraBenverkehrs-
unfdlle
Verkehrstote/Mio. Ew
CO,-Emissionen
des Verkehrs 2,0 2,0 2,1 1,1 2,1 1,8 1,9

t pro Ew und Jahr

36,6 39,4 41,2 10,9 49,6 1,7 15,2

Stickstoffdioxid-Belastung

Jahresmittelwert 35,0 31,7 41,4
NO, pg pro com
Energieverbrauch
des Verkehrs
PJ/Mio. Ew
Verkehrsfluss
Staukilometer pro
km Autobahnldnge
Verkehrsfliche
Anteil an der

Siedlungsflache in %

37,5 26,3 33,5 43,0

333 29,7 36,1 20,9 34,3 29,2 35,7

108,3 181,7 106,1 453,6 61,4 1105 3752

35,1 37,4 38,2 21,5 35,1 22,0 21,1

auf Linderebene

HE Mv NI Nw RP SL SN ST SH TH

298 69 168 526 206 384 221 107 184 132
24.540 20.671 22.812 23.093 23.468 21.594 21.132 20.504 23.892 20.640
589 533 594 562 616 645 528 552 573 555
11.864 13.079 12.237 11.497 12.391 11.700 11.843 12.482 12.799 12.231
0,2 0,0 0,1 0,2 0,1 0,0 0,2 0,1 0,1 0,1

1,1 0,4 0,9 0,8 0,9 0,7 0,6 0,4 1,1 0,6
24153 7.492 3787 4309 3.508 2479 4.178 4537 2495 4.079
3,3 33 4,0 3,4 3,5 3,8 3,3 3,6 4,2 2,7
35,6 54,7 54,0 25,4 37,4 25,3 39,3 62,4 34,4 43,1
2,2 2,1 2,0 1,7 2 1,8 1,6 1,8 1,9 1,7
41,4 22,3 36,1 36,8 32,1 31,0 27,1 24,8 B30 26,4
62,5 29,5 30,4 28,2 31,7 26,2 26,5 26,4 26,9 25,1
112,8 16,0 94,4 200,8 44,3 30,0 46,0 41,8 54,4 13,2
42,2 35,5 35,6 29,6 41,5 29,1 29,9 33,5 32,6 35,9

Abb. 43, Zusammenfassende Ubersicht der Strukturindikatoren fiir die Bundeslinder und Deutschland. Quellen: ADAC, AG Energiebilanzen, BAST, BMVI, Bundesverband Carsharing,

DESTATIS, KBA, Statistische Landesamter, UBA, VDV

** Die Daten fiir Hessen enthalten z.T. auch Leistungen, die von der DB Regio (mit Sitz in Frankfurt) auch auf dem Netz anderer Bundeslander erbracht werden.

Somit sind die Ergebnisse der Indexberechnung fiir die
Lander zwar weitgehend, aber nicht zu 100 % mit dem
Ergebnis des Bundesindex vergleichbar. Dies ist bei Ver-
gleichen der Fortschrittsentwicklung zwischen Bund und
Landern immer zu beriicksichtigen.

Die nachfolgende Dokumentation der Indexergebnisse fir
die 16 Bundesldnder erfolgt in sogenannten Steckbriefen.
Diese beschreiben anhand verschiedener Strukturindi-
katoren zundchst die Charakteristika der Lander und die
jeweilige Ausgangssituation auf dem Weg zu einer nach-
haltigeren Mobilitat.

*Stand 2019

AnschlieBend werden die Einzelergebnisse des Landesindex
dargestellt und bewertet, sowohl als Indexwert fiir den Zeit-
raum 2015 bis 2019 als auch in Form des Zeitverlaufs fir die
einzelnen Bewertungsdimensionen. AbschlieBend werden
Hinweise darauf gegeben, in welchen Bereichen besondere
Anstrengungen unternommen werden sollten, um die Er-
gebnisse in den Bewertungsdimensionen zu verbessern.

Die Aktualisierungen und Fortschreibungen der Lander-
steckbriefe werden in den nachsten Jahren die Entwicklun-
gen der Lander in Richtung einer nachhaltigen Mobilitdt
auf einer einheitlichen methodischen Grundlage trans-
parent und nachvollziehbar beschreiben. Die Landersteck-
briefe des ADAC liefern eine aktuelle und differenzierte
Datenbasis fiir die Diskussion in den Regionen zur Schwer-
punktsetzung der verkehrspolitischen Handlungsfelder.
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auf Linderebene

Baden-Wirttemberg

Strukturindikatoren®

311 Bevolkerungsdichte
Einwohner pro gkm Landesflache

Verfiigbares Einkommen

25.730 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
397 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.590 km pro Jahr
0.3 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
14 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.444 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitdt in Baden-Wiirttemberg

Baden-Wirttemberg gehort zu den wirtschaftlich starksten
Bundesldndern in Deutschland. Dies zeigt sich nicht nur
an einer hohen Wertschépfung pro Kopf; die Menschen

in Baden-Wiirttemberg verfiigen auch tber tiberdurch-
schnittlich hohe Einkommen. Nur in Bayern und Hamburg
sind die Einkommen im Schnitt noch héher. Eine wichtige
Grundlage dieser Wirtschaftskraft sind die im Land poly-
zentrisch verteilten Agglomerationen. Dabei ist zundchst
der ausgedehnte Verdichtungsraum um die Landeshaupt-
stadt Stuttgart zu nennen. Darlber hinaus sind Mannheim,
Freiburg und Karlsruhe weitere Metropolen mit groRen
Einzugsbereichen. Ahnlich wie z.B. in Rheinland-Pfalz
existieren auch in Baden-Wiirttemberg grenziiberschrei-
tende Verflechtungsrdume - vor allem mit Bayern (Ulm/
Neu-Ulm), Hessen (Rhein-Main-Neckar) und der Schweiz
(Lorrach/Basel). Dartliber hinaus bestehen intensive Pend-
lerverflechtungen mit Frankreich. Neben diesen vielen Me-
tropolregionen gibt es in Baden-Wiirttemberg auch diinn
besiedelte Landesteile wie insbesondere den Schwarzwald
und die Schwdbische Alb.

Baden-Wirttemberg ist in Nord-Stid-Richtung durch drei
Autobahnen (A5, A7, A81) sehr gut mit den angrenzen-

den Regionen verbunden. Die Autobahnen sind dabei so
glinstig im Land verteilt, dass sie ausgedehnte Gebiete
erschlieRen. Die Ost-West-Verbindungen konzentrieren sich
hingegen auf die nordlich gelegenen Metropolregionen
und verbinden diese mit Hessen und Bayern. Im zentral
gelegenen Stuttgart schneiden sich besonders viele dieser
Verbindungen und bilden ein enges Netz um die Stadt
herum. Auch das Schienennetz in Baden-Wirttemberg

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

StraBenverkehrsunfille

3,3 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
39,4 StraBenverkehrsunfille
"™ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
20 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
375 Stickstoffdioxid-Belastung
'~ Jahresmittelwert NO_ g pro cbm
297 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
181.7 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
37,4 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

ist ausgesprochen gut bis in die Iandlichen Raume hinein
ausgebaut. Neben den Fernverkehrsstrecken zwischen den
Metropolen existieren zahlreiche Nahverkehrsverbindun-
gen, die ausgehend von den Metropolen deren Umland
erschlielen. Beim Fernverkehr fallt allerdings auf, dass die
Nord-Stid-Richtungen stdrker ausgebaut sind als die Ost-
West-Verbindungen.

Wie gut die Verkehrsinfrastruktur ausgebaut ist, zeigt

sich auch an ihrer Flacheninanspruchnahme. Nur in drei
Bundesldndern macht diese einen noch héheren Anteil

an der Verkehrs- und Siedlungsflache aus. Trotz der guten
Schienenanbindung weist Baden-Wiirttemberg eine hohe
Motorisierungsquote auf. Dabei hatte das Bundesland
bereits 2019 einen hohen Anteil von reinen E-Fahrzeugen
im Bestand, der seitdem stetig wdchst. Dieser Anteil reicht
aber bei Weitem noch nicht aus, um die Emissionen des
Verkehrs erkennbar zu senken. Baden-Wiirttemberg ist
nach Hessen das Fldchenland mit den héchsten NO,-Be-
lastungen. Neben der Elektrifizierungsquote ist auch die
Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge pro Kopf fiir ein Flachen-
land hoch. Die iberdurchschnittliche Motorisierungsquote
fihrt zu einer hohen Verkehrsdichte, die in groRen Teilen
des Landes zu einem erhdhten Staugeschehen beitragt. Auf
einem Autobahnkilometer entstehen in Baden-Wirttem-
berg 182 Staukilometer. Nur in Nordrhein-Westfalen liegt
dieser Wert in einem Flachenland noch hoéher.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

>0% Verkehrssicherheit 30%

oPersonenschiden 3

30% (©)

0 Unfallgeschehen g 94 @ 105
20%

Q Sachschdaden** u 101
30%

Treibhausgase m 100

Klima und Umwelt 25%

@' 14

@ Luftschadstoffe = 135

@ Larm* = 136

Flicheninan- 99
' spruchnahme**

Landesindex
Baden-Wiirttemberg

OEnergieverbrauch = 99

105

Infrastruktur- pm 40% Verfiigbarkeit
zugang
30% ©]
@ ovangebors - L1108
@ Pkw- . = 106 0
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 98
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Bewertung

Zundchst kénnen im Bereich der Verkehrssicherheit Erfolge
bescheinigt werden. Die hohe Verkehrsdichte rund um die
zahlreichen Ballungsrdume erschwerte zwar, dass die Anzahl
der Unfdlle sank. Die Unfallfolgen wurden in Baden-Wirt-
temberg aber tiberdurchschnittlich entscharft. Wahrend
die Zahl der Getoteten sich mit einem Riickgang um 10 %
ungefdhr so entwickelte wie im Bundesdurchschnitt, fallt
eine deutliche Reduzierung der Zahl der Schwerverletzten
um 15% auf. In Gesamtdeutschland sank diese Zahl um
lediglich 4 %. Entsprechend Ubersteigt der baden-wirttem-
bergische Wert der Verkehrssicherheit den Bundeswert

um 4 Punkte.

Noch deutlich stdrker weicht die Entwicklung der Bewer-
tungsdimension Klima und Umwelt vom Bundesdurch-
schnitt ab. Baden-Wirttemberg erreicht hier einen Wert
von 114, wahrend der Bundeswert nur bei 104 Punkten
liegt. Ursdchlich dafiir sind mehrere Griinde: Zundchst stieg
der Energieverbrauch des Verkehrs nur moderat, die Treib-
hausgasemissionen sanken sogar leicht. Entscheidender fir
den sehr guten Indexwert der Bewertungsdimension Klima
und Umwelt waren aber die lokalen Emissionen des Ver-
kehrs. So sank die NO,-Belastung an den Messtationen seit
2017 deutlich und liegt mittlerweile 26 % unter dem Niveau
von 2015. Eine dhnliche Entwicklung zeigt sich beziiglich
der Bewertungsdimension Larm. Die Anzahl der von Ver-
kehrslarm belasteten Menschen konnte seit 2015 deutlich
gesenkt werden und der entsprechende Indexwert betrdgt
nun 136 Punkte. Diese Werte liegen weit Gber denen der
Bundesebene, obwohl auch hier positive Entwicklungen zu
verzeichnen sind.

Fazit/Ausblick

Die Entwicklung in Baden-Wirttemberg ist im Ldanderver-
gleich positiv zu bewerten. In der Bewertungsdimension
Klima und Umwelt zeigen sich deutliche Verbesserungen.
Dabei muss aber bedacht werden, dass die Umweltbelas-
tungen in Baden-Wirttemberg 2015 sehr hoch waren und
sich Reduktionen entsprechend positiv auf die Bewertung
auswirkten. Auch wenn die Erfolge beachtlich sind, sind die
Emissionen sowohl von CO, als auch NO, noch immer sehr
hoch. Demnach sind weitere Anstrengungen notig, um den
beobachteten Fortschritt zu verstetigen und zu verstdrken.
Die tiberdurchschnittlich hohe Elektromobilitdtsquote und
das gut ausgebaute Schienennetz bieten dafiir gute Ansatz-
punkte.

auf Linderebene

Baden-Wiirttemberg
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Bayern

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

186 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
26.256 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
608 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.846 km pro Jahr
0.3 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
15 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.692 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Bayern

Bayern hat bundesweit die zweithdchste Bevélkerungszahl,
die sich auf die groRte Flache aller Bundeslander verteilt.
Die Bevolkerungsdichte liegt daher im unteren Mittelfeld
der Lander. Neben den Metropolregionen Miinchen und
Nirnberg zeichnen sich weitere bayerische Stadte durch
eine hohe Wirtschaftskraft aus. Teile Unterfrankens zdhlen
zur Metropolregion Rhein-Main. Diesen einwohnerreichen
Ballungsrdumen stehen ausgedehnte, diinn besiedelte
Regionen (z.B. Bayerischer Wald, nérdliche Oberpfalz,
Alpenregion) gegeniiber. Diese Heterogenitdt Bayerns
dndert nichts an seiner wirtschaftlichen Bedeutung. Die
durchschnittlichen Einkommen sind in keinem Bundesland
hoéher als hier.

Verkehrlich ist Bayern sehr gut erschlossen. Miinchen spielt
fur die Verkehrsinfrastruktur eine zentrale Rolle. Die Stadt
verfligt nicht nur tGber Deutschlands zweitgrof3ten Flug-
hafen, sie ist neben Niirnberg in Bayern auch der wich-
tigste Knotenpunkt im Schienenverkehr. Zudem verlaufen
zahlreiche Autobahnen sternférmig auf den Miinchner
Autobahnring zu. Im Stralen- und vor allem im Schienen-
verkehr dominieren die Nord-Stid- gegeniiber den Ost-
West-Verbindungen. International ist Bayern verkehrlich
besser mit Osterreich als mit Tschechien verbunden. Vom
dichten Autobahnnetz profitieren viele landliche Regionen,
die sehr starke Pendelbeziehungen zu den Wirtschaftszen-
tren haben.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

3,9 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
41.2 StraBenverkehrsunfille
'“ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
21 CO,-Emissionen des Verkehrs
’ t pro Einwohner und Jahr
317 Stickstoffdioxid-Belastung
'" | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
36.1 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
1061 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
38,2 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Die Motorisierungsquote in Bayern ist die dritthochste
aller Bundesldnder. Bemerkenswert ist, dass Bayern 2019
die héchste Elektrifizierungsquote aufwies. 0,3 % der Pkw
(Anteil am gesamten bayerischen Pkw-Bestand) fuhren

in diesem Jahr bereits rein elektrisch und ihr Anteil steigt
kontinuierlich. Ein dhnlich hoher Wert ist nur in Hamburg
zu finden. Auch Carsharing ist in Bayern im Vergleich zu
anderen Fldchenldandern weit verbreitet. In zahlreichen
Stadten und Gemeinden haben sich derartige Angebote
etabliert. Zusatzlich ist auch das Angebot des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) beachtlich. Mit 4.700 ge-
fahrenen Platzkilometern pro Kopf 2019 liegt Bayern in der
Spitzengruppe der Flachenldnder.

Die trotz eines gut ausgebauten OPNV hohe Bedeutung des
StraRenverkehrs und Bayerns Transitfunktion fiir Nord-
Siid-Verkehre fihren unter anderem dazu, dass Bayern

mit 106 Staukilometern je Autobahnkilometer im oberen
Drittel der Bundeslander liegt. Besorgniserregend ist die
Zahl der Verkehrstoten. In Relation zur Bevolkerungszahl
sterben nur in wenigen Bundesldandern mehr Menschen im
StraBenverkehr. Sowohl die CO,-Emissionen als auch der
Energieverbrauch pro Kopf sind in Bayern im Bereich Ver-
kehr Gberdurchschnittlich hoch. Fir die Hohe dieser Zahlen
spielt auch der Flughafen Minchen mit jdhrlich 400.000
Flugbewegungen eine Rolle. Die NO-Belastung in Bayern
ist hingegen eher gering. Zwar sind gegen drei Stddte
Klagen eines Umweltverbandes aufgrund tiberschrittener
Grenzwerte anhdngig. Bezogen auf das gesamte Bundes-
land sorgen viele nur schwach belastete Regionen aber fiir
einen eher niedrigen Durchschnittswert.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen
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Abb. 51, Ergebnisse des Landesindex BY, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen
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Bewertung

Die Verkehrssicherheit in Bayern konnte 2019 leicht ge-
steigert werden. Auch wenn die Zahl der Verkehrstoten
nach wie vor hoch war, war sie gegeniiber 2015 dennoch
um 12% gesunken. Dies entspricht den GréRenordnungen,
die auch auf Bundesebene zu beobachten sind. Deutlich
groBere Fortschritte als im Bundesdurchschnitt sind in
Bayern bei den Zahlen der Leicht- und Schwerverletzten zu
verzeichnen. Die Anzahl der Unfdlle stieg in Bayern mit gut
6 % ebenso stark wie auf der Bundesebene. Durch die ver-
ringerte Anzahl der Verletzten steigt der Teilindex fir die
Verkehrssicherheit in Bayern auf 103, wdhrend er im Bund
nur 101 Punkte erreicht.

Auch im Bereich Klima und Umwelt konnte sich Bayern ver-
bessern und erreicht einen Wert von 106 Punkten. Wdhrend
die Treibhausgasemissionen in Gesamtdeutschland leicht
stiegen, verharrten sie in Bayern nahezu unverandert auf
dem Niveau von 2015. Allerdings sind die CO,-Emissionen
in Bayern pro Kopf nach wie vor iberdurchschnittlich hoch.
Zur Verbesserung des Teilindexwertes der Bewertungsdi-
mension Klima und Umwelt trug auch die starke Reduktion
der NO,-Belastung bei. Die Durchschnittswerte an den
bayerischen Messstationen sanken seit 2015 um 21%

Die Verfligbarkeit von Mobilitdt entwickelte sich in Bayern
Giberdurchschnittlich gut. Grund dafiir war der starke Aus-
bau des OV-Angebotes. So nahmen die gefahrenen Platz-
kilometer im OPNV um 8 % und damit deutlich zu. Auch
ein Uberdurchschnittlicher Anstieg der Anzahl an Flug-
bewegungen und ein auRerordentlich wachstumsstarkes
Carsharing trugen zur positiven Bewertung bei.

Fazit/Ausblick

Ein Vergleich der verkehrlichen Kennwerte der Bundes-
lander zeigt, dass Bayern zu den Landern mit hohen Ver-
kehrsbelastungen und entsprechenden Problemen (Stau,
Emissionen) zdhlt. Dennoch zeichnen sich in Bayern erste
Fortschritte in Richtung einer nachhaltigen Mobilitat ab.
Eine Herausforderung auf dem Weg zu mehr Nachhaltigkeit
ist die hohe Abhangigkeit vom Autoverkehr. Die zunehmen-
de Verbreitung von Elektromobilitdt und Carsharing-Ange-
boten kann hier aber erste positive Impulse setzen.

auf Linderebene
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Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015
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Berlin

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

4118 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
21.327 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
330 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
9:531 km pro Jahr
16 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.7 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
9.933 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Berlin

Berlin ist der gréRRte Stadtstaat und weist bezliglich seiner
Lage eine Besonderheit auf: Es ist komplett von Branden-
burg umschlossen. Die starke (iberregionale Bedeutung
Berlins ergibt sich nicht allein daraus, dass sie die grofite
deutsche Stadt, sondern auch die Hauptstadt ist. Dadurch
entstehen besonders starke Verkehrsverflechtungen, die
weit Uiber den eigenen Metropolraum hinausgehen. Dieser
umfasst einen breiten Ring in Brandenburg inklusive des-
sen Hauptstadt Potsdam und strahlt weit in die angrenzen-
den Bundeslander aus. Es sind sogar Pendelbeziehungen
bis weit nach Westdeutschland hinein nachweisbar (z. B.
Hannover, Hamburg), die auf besonders schnellen Ver-
kehrsverbindungen basieren.

Diese schnellen Verkehrsverbindungen sind Teil von
Strecken mit hoher nationaler Bedeutung. Berlin fungiert
als ein wichtiger Knotenpunkt fiir Strae und Schiene, von
dem aus Infrastrukturen weite Teile Ostdeutschlands an-
binden und Verbindungen zu den &stlichen Nachbarstaaten
schaffen. Entsprechend befindet sich um Berlin herum ein
Ring von Autobahnen, der jedoch nur zu geringen Teilen
auf dem Boden des Landes verlduft. Auf der Schiene ver-
flgt Berlin tber sehr schnelle Anbindungen nach Norden
(Hamburg) und nach Westen (Hannover, Frankfurt am
Main). Spdtestens seit der Fertigstellung des Verkehrspro-
jekts ,Deutsche Einheit Nr. 8“ besteht auch eine hochwerti-
ge siidliche Verbindung tiber Thiiringen nach Niirnberg und
Minchen. Seit 2020 existiert kein internationaler Flughafen
mehr auf dem Berliner Stadtgebiet. Die Erreichbarkeit per
Luft wird nun ausschlieRlich durch den Flughafen Berlin
Brandenburg gewahrleistet.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille
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’ PJ/Mio. Ew
453.6 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
21,5 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Das durchschnittliche verfligbare Einkommen pro Kopf ist
in Berlin das zweitniedrigste aller Bundesldander. Dies tragt
dazu bei, dass Berlin die mit Abstand niedrigste Moto-
risierungsquote aufweist. Noch entscheidender dirfte
aber sein, dass Berlin ein ausgesprochen gut ausgebautes
Angebot des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
aufweist. Auch eine iberdurchschnittlich hohe Bedeutung
des Radverkehrs trdgt zu einer niedrigen Autoabhdngigkeit
bei, die sich nicht nur in der geringen Motorisierungsquote,
sondern auch in der niedrigsten durchschnittlichen Fahr-
leistung der vorhandenen Pkw niederschldgt.

Bei der Anzahl der Verkehrsunfalle pro Kopf liegt Berlin
aufgrund der hohen Verkehrsdichte im oberen Drittel der
Bundesldnder. Niedrige Geschwindigkeiten im Stadtverkehr
wirken sich positiv auf die Schwere der Unfallfolgen aus.

In keinem Bundesland sterben relativ zur Bevolkerungs-
zahl weniger Menschen im StraRenverkehr als in Berlin.
Aufgrund der vergleichsweise geringen Bedeutung des
Autoverkehrs weist Berlin die niedrigsten Treibhausgas-
emissionen und Energieverbrauche im Verkehr pro Kopf
auf. Dennoch verursacht der StraRenverkehr spiirbare
Belastungen in der dicht besiedelten Stadt. Die NO,-Kon-
zentrationen sind sehr hoch. Zudem entstehen in keinem
anderen Land in Relation zur Autobahnldnge anndhernd so
viele Staus wie in Berlin.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen
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Abb. 58, Ergebnisse des Landesindex BE, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen
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DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bewertung

Es fallt besonders auf, dass die Teilindexwerte der Verkehrs-
sicherheit sowie der Bewertungsdimension Klima und Um-
welt entgegen dem Bundestrend sanken und nun jeweils
bei 98 Punkten liegen. Bei der Verkehrssicherheit schldgt
negativ zu Buche, dass nicht nur die Anzahl der Unfdlle,
sondern auch die Zahl der Schwerverletzten spirbar zunahm.
Gleichzeitig ist festzustellen, dass Energieverbrauch und
Treibhausgasemissionen des Verkehrs pro Kopf stiegen und
die Zahl der von Verkehrslarm betroffenen Menschen nicht
sank, sondern deutlich zunahm. Die NO,-Belastung ging
auch in Berlin spiirbar zurlick; die Riickgange waren aber
im Vergleich zu anderen Ldndern unterdurchschnittlich.

Besser als der Bund schneidet Berlin bei der Zuverldssigkeit
ab. Auch in Berlin konnte die Piinktlichkeit im Schienenver-
kehr gesteigert werden. Viel entscheidender ist aber, dass
das Staugeschehen in Berlin weniger stark zunahm als auf
der Bundesebene. Aufgrund einer Anderung der Datener-
fassung im Jahr 2016 muss fiir Berlin das Jahr 2017 als Basis
flr die Indexberechnung verwendet werden. Im Jahr 2017
wurde in Berlin mit 388 Staukilometer pro Autobahnkilo-
meter bereits ein ausgesprochen hoher Wert verzeichnet.
Seitdem erhohte sich das Staugeschehen noch einmal um
17 %. Auf der Bundesebene nahm das Staugeschehen hin-
gegen um 25% zu. Im Gesamtergebnis verschlechterte sich
die Zuverldssigkeit in Berlin nur auf 97 Punkte, wdhrend
der Teilindexwert des Bundes auf 83 abrutschte.

Fazit/Ausblick

Berlin gehdért zur Minderheit der Lander, die im Gesamt-
index schlechter abschneiden als der Bundesdurchschnitt.
Dabei ist besonders zu beachten, dass sich Berlin insbe-
sondere bezliglich der Bewertungsdimensionen Verkehrs-
sicherheit sowie Klima und Umwelt gegeniber 2015 ver-
schlechtert hat. Dies ist nur in wenigen anderen Ldandern zu
beobachten und zeigt auf, dass auch in Berlin erhebliche
Anstrengungen notig sind, um weitere Schritte hin zu einer
nachhaltigen Mobilitdt zu ermdglichen. Zwar verfiigt Berlin
als Stadtstaat bereits (iber einen gut ausgebauten OPNV,
die Anzahl der angebotenen Platzkilometer pro Kopf stag-
nierte aber in den letzten Jahren.

auf Lianderebene
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Klima und Umwelt
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Abb. 60-64, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Branden

Strukturindikatoren®

85 Bevolkerungsdichte
Einwohner pro gkm Landesflache

Verfiigbares Einkommen

21.558 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
365 Fz/1.000 Ew
12.247 Fahrleistung der Pkw
km pro Jahr
0.0 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.7 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
2.827 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitdt in Brandenburg

Das flichenmadRig grolRe Brandenburg weist die zweit-
geringste Bevolkerungsdichte aller Bundeslander auf, die
jedoch regional unterschiedlich ist. Da Brandenburg die
Bundeshauptstadt Berlin komplett umschliel3t, gehoren die
zentralen Landesteile zur Metropolregion Berlin. Entspre-
chend sind diese dicht besiedelt und bilden den Berliner
Speckgiirtel. Auch die brandenburgische Hauptstadt Pots-
dam liegt nahe Berlin und ist von dort per S-Bahn direkt
zu erreichen. Auch abseits der engen Verflechtungen mit
Berlin ist Potsdam ein starker, eigenstandiger Wirtschafts-
standort. Weitere Zentren des Bundeslandes sind Cottbus,
Brandenburg und Frankfurt an der Oder. Abseits dieser
Stddte finden sich vor allem im Norden groRe Landstriche
mit ausgesprochen geringer Bevolkerungsdichte

(z.B. Uckermark und Prignitz).

Dass Berlin genau im Zentrum Brandenburgs liegt, spielt
flr die verkehrliche ErschlieRung eine erhebliche Rolle. Die
aus unterschiedlichen Richtungen auf Berlin zulaufenden
Verkehrsachsen durchqueren weite Teile Brandenburgs.

Zu beachten ist aber, dass allein damit, dass diese Achsen
durch das Land verlaufen, nicht zwangsldufig eine wir-
kungsvolle ErschlieBung einhergeht. Wichtig sind entspre-
chende Querverbindungen und Zugangspunkte, die aktuell
weitgehend fehlen. Dies gilt insbesondere im Schienenver-
kehr. Beispielsweise liegen auf der Strecke Hamburg-Berlin
kaum Halte in Brandenburg. Das direkte Umland von Berlin
sowie die direkten Verbindungsachsen zu den genannten
brandenburgischen Zentren sind hingegen gut erschlossen.
Im StraBenverkehr profitiert Brandenburg starker von der
Giberregionalen Infrastruktur, da ausgehend vom Berliner

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

ur

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

3,6 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
496 StraBenverkehrsunfille
'~ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
21 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
26.3 Stickstoffdioxid-Belastung
'~ | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
343 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
61.4 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
31,5 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Ring Autobahnen in alle Himmelsrichtungen verlaufen.
Dennoch existieren Regionen, die sehr weit vom ndchs-
ten Autobahnanschluss entfernt sind. Die Fahrzeiten zum
ndchsten Fernbahnhof und zum nachsten Oberzentrum
sind in Brandenburg so lang wie in kaum einem anderen
Bundesland.

Die geringe Siedlungsdichte und die groBen Entfernungen
in der Fldche erschweren den wirtschaftlichen Betrieb
eines leistungsfahigen offentlichen Personennahverkehrs
(OGPNV). Entsprechend weist Brandenburg nach Schles-
wig-Holstein und dem Saarland das geringste OPNV-An-
gebot an gefahrenen Platzkilometern pro Kopf auf. Daraus
resultiert eine erhebliche Autoabhdngigkeit. Aufgrund der
in weiten Teilen des Landes eher geringen Verkehrsdichte
liegt die Anzahl der Unfdlle pro Kopf in Brandenburg trotz
der grolRen Bedeutung des Autoverkehrs etwas unter dem
Bundesdurchschnitt. Auf den Autobahnen herrscht trotz
der geringen Bevdlkerungsdichte vergleichsweise hdufig
Stau. Ursachen dafiir sind der tiberregionale Durchgangs-
verkehr von und nach Berlin sowie einige mehrjdhrige Bau-
maknahmen. Die Emissionsbelastung ist in Brandenburg
niedrig. Nur Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-An-
halt weisen noch niedrigere NO,-Durchschnittswerte auf.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . .
Verkehrssicherheit 30 %
o Personenschiden [] 110 °

30% (©)

0 Unfallgeschehen | 96 @ 105
20%

Q Sachschaden** u 104
30%

Treibhausgase m 97

Klima und Umwelt 25%

@'109

@ Luftschadstoffe = 120

@ Larm* = 134

Flicheninan-
' spruchnahme** 100

OEnergieverbrauch = 93

Infrastruktur- pm 40% Verfiigbarkeit
zugang
. 30% )
@ 6V-Angebot** = 106 @9' 104
30%
Pkw-
@ Verfiigbarkeit 1108
Zuverldssigkeit 15%
55%

Schienenverkehr 103

s ()7 19
StraBenverkehr 49

75%

[A Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&J Individualverkehr*
A . 20%
Offentliche @
Verkehre* 104 @ 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 65, Ergebnisse des Landesindex BB, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

105
L}

100
Brandenburg bewegte sich nur wenig 05
in Richtung nachhaltige Mobilitat. Der
Indexwert liegt bei 102 Punkten und 90
damit nur leicht iber dem Niveau von
2015. Bemerkenswert ist, dass in den 85
Jahren zuvor die Nachhaltigkeit des
Verkehrs sogar schwécher zu bewer- 80
ten war als 2019.

75
2015 2016 2017

Landesindex
Brandenburg

102

» 109 Klima und Umwelt

/ 105 Verkehrssicherheit
/ .

_~ 104 Verfugbarkeit
104 Bezahlbarkeit
102 Landesindex

79 Zuverldssigkeit

2019

Abb. 66, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,

DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Lianderebene

Brandenburg

Bewertung

Die bessere Bewertung im Jahr 2019 basiert auf den im
Vergleich zum Bund besseren Ergebnissen der Bewertungs-
dimensionen Verkehrssicherheit sowie Klima und Umwelt.

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

110 - e 110 Personenschaden
Eine erhebliche Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten ist
fur die gute Bewertung der Verkehrssicherheit verantwort- 105 / 105 Verkehrssicherheit
lich. Diese Entwicklung verlief seit 2015 so positiv, dass sie / 104 Sachschaden
eine steigende Anzahl an Verletzten im gleichen Zeitraum 100 ————"

ausgleichen konnte. Im Ergebnis liegt die Verkehrssicher-
heit in Brandenburg bei einem Indexwert von 105, im Bund

9

a

Unfallgeschehen
95

betragt er 101 Punkte. 2015 2016 2017 2018 2019

Die brandenburgischen Teilergebnisse der Bewertungsdi- 135 154 Larm

mension Klima und Umwelt weichen von denen des Bundes 130

ab. Die Treibhausgasemissionen und der Energieverbrauch 125

des Verkehrs stiegen seit 2015 stdrker als auf Bundesebene. 120 o 120 Luftschadstoffe
Auch beziiglich der (ohnehin eher geringen) NO,-Emis- s /

sionen schneidet Brandenburg schwicher ab als der Bund, o —_— 109 Klima und Umwelt
weil diese nicht im gleichen Umfang reduziert werden 12; /

.. . . B . 100 Flacheninanspruchnahme
konnten wie in vielen anderen Bundesldndern. Demgegen o \.\./.\. o7 Treibhausgase

iber sank aber die Zahl der von Verkehrslarm belasteten o 93 Energieverbrauch
Personen nachweisbar. Im Ergebnis liegt Brandenburgs

w

Indexwert der Bewertungsdimension Klima und Umwelt o oo o ot o
bei 109, wdhrend der Bund nur 105 Punkte erreicht.
108 108 Pkw-Verfiigbarkeit
Auffdllig ist das schlechte Abschneiden Brandenburgs bei )
. - . 106 106 OV-Angebot

der Zuverldssigkeit von Mobilitdt. Seit 2015 verdoppelte
sich das Staugeschehen auf brandenburgischen Autobah- 104 104 Verfiigbarkeit
nen. Dadurch fiel der Indexwert der Zuverldssigkeit auf 79, 102
wahrend der Bund dort 83 Punkte erreicht. Dies konnte 100 e, /e 101 Infrastrukturzugang
auch nicht dadurch verhindert werden, dass die Zuverlds-
sigkeit auf der Schiene in Brandenburg verbessert werden 98
konnte. 96

2015 2016 2017 2018 2019
FaZIt/AUSbIICk T — 103 Schienenverkehr
Brandenburg startete aufgrund einer geringen Verkehrs- 90
dichte in weiten Landesteilen bei den meisten Bewertungs- 80

7

©

. . . . . . Zuverlassigkeit
dimensionen 2015 bereits auf einem guten Niveau. Es ist

aber zu erwarten, dass durch die wachsenden Metropolen
- insbesondere Berlin - die Verkehrsmengen weiter zuneh-
men werden. Dies resultiert in schwadcheren Indexbewer- 50

70

60

49 StraBenverkehr

tungen bei Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen. ot ore . ors o1
Besonders dramatisch ist das sich (ausgehend von einem
niedrigen Startniveau) negativ entwickelnde Staugesche-
hen. In Brandenburg miissen insbesondere fiir die weit ins 107 Radverkehr
Land hineinreichenden Pendlerachsen attraktive Alternati- 10
ven zum Pkw geschaffen werden, um die durch Personen- 104 Motorisierter Individualverkehr
und Giterverkehr stark belasteten Strecken Richtung Berlin 1os - —— 104 Bffentitene verkehre
zu entlasten. Um dies zu erreichen, sind die bestehenden =<
Schienenverbindungen von Berlin aus durch Zubringerver- 102
kehre fiir Pendelnde in die Flache hinein zu erganzen.

100

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 67-71, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bremen

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

1.622 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
21.935 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
429 Fz/1.000 Ew
11.412 Fahrleistung der Pkw
km pro Jahr
0.6 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.7 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
7.756 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Bremen

Der Stadtstaat Freie Hansestadt Bremen ist, sowohl be-
zogen auf die Flache als auch auf die Bevdlkerungszahl,
das kleinste Bundesland und besteht aus zwei Teilen, die
durch einen niedersdchsischen Korridor voneinander ge-
trennt sind: Die Stddte Bremen und Bremerhaven bilden
gemeinsam ein Bundesland. Zusammen mit den angren-
zenden Gemeinden Niedersachsens ergeben sie eine eng
verflochtene Metropolregion. Bemerkenswert ist, dass sich
die beiden Stdadte nicht nur beziiglich ihrer geografischen
Lage (Kiiste bzw. Kernland), sondern auch beziiglich ihrer
Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur zum Teil deutlich
unterscheiden. Die Kennzahlen fiir das Bundesland Bremen
sind daher immer ein Aggregat der Daten beider Stddte.

Auch wenn die beiden Stddte sich beziiglich ihrer wirt-
schaftlichen Ausrichtung unterscheiden, bilden sie einen
gemeinsamen Wirtschaftsraum. Bremerhaven ist durch
eine klassische maritime Wirtschaft gekennzeichnet, wdh-
rend Bremen ein Wissenschafts- und Dienstleistungsstand-
ort ist. Die Verkehrsverbindungen zwischen den beiden
Stddten sind gut ausgebaut. Abgesehen von der Weser als
bedeutender Verkehrsader fir den Giterverkehr ist die
Hauptverbindungsachse die Autobahn A27. Zudem gibt

es eine zweigleisig ausgebaute Bahnverbindung zwischen
den beiden Stddten. Da diese Verbindungen (ber nieder-
sdchsisches Gebiet verlaufen, profitiert auch das Umland
von ihnen und es bestehen entsprechend ausgeprdgte
Pendelbeziehungen. Im Vergleich der beiden Stddte ist die
Kistenlage Bremerhavens nachteilig fiir dessen verkehr-
liche Erreichbarkeit. Seit 2001 ist Bremerhaven kein Halt
mehr fiir den Schienenpersonenfernverkehr und im Gegen-

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

4.6 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
1.7 StraBenverkehrsunfille
'" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
18 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
335 Stickstoffdioxid-Belastung
' | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
292 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
1105 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
22,0 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

satz zu Bremen ist die Stadt deutlich schlechter in das
Uiberregionale StraRennetz eingebunden. Bremen hingegen
ist sowohl auf der StraRe als auch auf der Schiene sehr gut
erreichbar und daher eng mit anderen Metropolen wie
Hannover, Hamburg und dem Ruhrgebiet verbunden.

Das Land Bremen weist dhnliche verkehrliche Kennzahlen
auf wie die anderen beiden Stadtstaaten Berlin und Ham-
burg. Die besondere Situation mit zwei rdumlich vonein-
ander getrennten Stddten mit unterschiedlich gut ausge-
bauten Angeboten des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) hinterlésst bei der Aggregation der Daten ihre
Spuren. So ist die durchschnittliche Fahrleistung von Pkw in
Bremen mit (iber 11.000 Kilometern pro Jahr eher auf dem
Niveau eines Flichenlandes. Die angebotenen OPNV-Platz-
kilometer pro Kopf liegen deutlich (iber dem Niveau von
Flachenldndern, verfehlen die Werte von Hamburg und
Berlin aber um 20 %. Bezogen auf die Verkehrssicherheit
hdlt das Bundesland Bremen einen traurigen Rekord: In
keinem anderen Bundesland ereignen sich pro Kopf mehr
Unfdlle mit Personenschaden als hier. Allerdings sorgen
die geringen Geschwindigkeiten im Stadtverkehr dafiir,
dass nur sehr selten Menschen get6tet werden. Lediglich
in Berlin sterben in Relation zur Bevolkerungszahl weniger
Menschen durch Verkehrsunfille.
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Landesindex

Leitindikatoren

Wert Gewichtung
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L. 30%
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©
T 104

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 72, Ergebnisse des Landesindex HB, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,

eigene Berechnungen

In der Freien Hansestadt Bremen konn-
te Mobilitdt ein wenig nachhaltiger
gestaltet werden. Der Gesamtindex-
wert liegt bei 104 Punkten. Wahrend
sich eine Bewertungsdimension sehr
positiv entwickelte, wird das Gesamt-
ergebnis durch die negativen Entwick-
lungen zweier anderer gedampft.
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Abb. 73, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen



Bewertung

Im Bundesland Bremen hat sich die Verkehrssicherheit
erheblich verbessert. Es ist ein Anstieg des Indexwertes um
20 Punkte zu verzeichnen. Auch wenn die Zahl der Unfdlle
dhnlich stark stieg wie auf der Bundesebene, konnte die
Zahl der Verkehrstoten in der Freien Hansestadt Bremen
seit 2015 halbiert werden. Dabei ist aber zu beachten, dass
diese Entwicklung auf sehr kleinen absoluten Zahlen be-
ruht, die entsprechend sensibel auf Verdnderungen reagie-
ren. Auch wenn der generelle Trend hin zu mehr Verkehrs-
sicherheit unstrittig ist, kann daher nicht ausgeschlossen
werden, dass sich dieser in kommenden Jahren aufgrund
einzelner schwerer Ungliicke wieder abschwadcht oder sich
der Indexwert sogar negativ entwickelt.

Wahrend bundesweit der Indexwert der Verfligbarkeit von
Mobilitdt um 3 Punkte stieg, sank er im Land Bremen um 2
Punkte. Grund dafiir waren deutliche Angebotseinschrdn-
kungen sowohl im &6ffentlichen Nah- als auch im Fernver-
kehr. 2019 hielten 6 % weniger Fernziige in dem Bundes-
land als noch 2015. Zudem sank die Anzahl der vom OPNV
angebotenen Platzkilometer um 13 %. Diese Reduktion
ergab sich aus einer deutlich geringeren Fahrleistung von
Bussen, die zumeist auf Konsolidierungen im Linienplan
zuriickgingen. Dennoch stiegen die Passagierzahlen im
Busverkehr seit 2015.

Auch die Zuverldssigkeit von Mobilitdt entwickelte sich

in Bremen schlechter als im Bundesdurchschnitt. Dies lag
jedoch einzig am Staugeschehen des Stralenverkehrs.
Wahrend die Plinktlichkeit auf der Schiene sich sogar ver-
besserte, stieg die Stauintensitat von 33 Kilometer (km)

auf 111 km Stau je Autobahnkilometer. Auch wenn dieser
Trend besorgniserregend ist, war das Staugeschehen im
Land Bremen auch 2019 noch weniger gravierend als in den
anderen beiden Stadtstaaten und lag sogar unterhalb der
Werte mancher Flachenlander.

Fazit/Ausblick

Der gute Gesamtindexwert der Freien Hansestadt Bremen
muss vorsichtig interpretiert werden. Aufgrund der gerin-
gen GroRe des Bundeslandes unterliegen die relativen Ver-
dnderungen groRBen Schwankungen. Die gute Bewertung
2019 ist hauptsdchlich auf den starken relativen Riickgang
der Zahl der Verkehrstoten zuriickzufiihren. Dieser Wert
hdngt im Land Bremen erheblich von Einzelereignissen ab
und ist daher sehr volatil. Andere, weniger schwankungsan-
fillige Indikatoren wie etwa das OV-Angebot entwickelten
sich bisher negativ.

auf Linderebene

Bremen

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015
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Abb. 74-78, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Hamburg

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

2.446 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
25.808 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
430 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
10.667 km pro Jahr
16 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
12 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
11.488 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitdat in Hamburg

Der Stadtstaat Freie und Hansestadt Hamburg ist die zweit-
groRte Stadt Deutschlands. Hamburg ist einer der bedeu-
tendsten Logistikstandorte in Deutschland und hat dadurch
eine starke, Gberregionale Bedeutung als Wirtschaftsmotor
und Arbeitsstandort unterschiedlichster Branchen. Ent-
sprechend erstreckt sich die Metropolregion Hamburg (iber
weite Teile Niedersachsens und Schleswig-Holsteins bis
weit hinein nach Mecklenburg-Vorpommern und entfaltet
dort eine ausgeprdgte Sogwirkung, die sich in starken
Pendlerverflechtungen niederschldgt.

Neben Leipzig und Miinchen ist Hamburg die einzige GroR-
stadt, die auch 2020 wuchs. Die Bevolkerungszahl liegt
nahe 1,9 Millionen (Mio.). Die Bevédlkerungsdichte ist wie
bei allen Stadtstaaten im Landervergleich hoch, im Ver-
gleich der GroRstadte ist Hamburg aber rechnerisch eher
diinn besiedelt: In Miinchen leben statistisch pro Quadrat-
kilometer doppelt so viele Menschen wie in Hamburg.

Hamburg verdankt seine herausragende Stellung als
Logistikstandort unter anderem dem Hafen. Mit einem
jahrlichen Umschlag von etwa 9 Mio. Twenty-Foot Equi-
valent Units (TEU) an Containern belegt der Hamburger
Hafen in Europa Platz drei. Auch wenn der Giiterverkehr fiir
die Berechnung des Mobilitdtsindex von untergeordneter
Bedeutung ist: Die Logistikfunktion Hamburgs sorgt dafiir,
dass die Verkehrsinfrastruktur in diesem Bundesland aus-
gesprochen gut ausgebaut ist. Hamburg ist sowohl fiir den
Schienen- als auch fiir den StraBenverkehr Knotenpunkt
Uberregional bedeutsamer Achsen. Zudem verfiigt das Bun-
desland Uber den flinftgroRten Flughafen Deutschlands.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

4.0 StraBenverkehrsunfille

Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner

StraBenverkehrsunfille

15,2 Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
19 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
43.0 Stickstoffdioxid-Belastung
' | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
357 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
3752 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
21,1 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Die gute infrastrukturelle ErschlieRung Hamburgs und
seine zentrale Lage zwischen Niedersachsen und Schles-
wig-Holstein bedingen zahlreiche Durchgangs- und Pendel-
verkehre. Dies zeigt sich besonders an einem der zentralen
Nadel6hre der Stadt: dem Elbtunnel im Verlauf der A7.
Wenig tberraschend weist Hamburg mit 375 Kilometer Stau
je Autobahnkilometer die zweithdchste Stauhdufigkeit aller
Bundesldnder auf.

Abseits der groRen Verkehrsachsen herrscht in Hamburg
dichter Stadtverkehr. Die Motorisierungsquote ist, wie fir
Metropolen (iblich, im Landervergleich eher niedrig. Wie
in allen Stadtstaaten steht in Hamburg pro Kopf nur ein
kleines ibergeordnetes Stralennetz zur Verfiigung. Dem-
entsprechend hoch sind die Verkehrsdichte und die Anzahl
der Unfdlle pro Einwohner, die aber aufgrund der niedrigen
Geschwindigkeiten im Stadtverkehr selten todlich enden.
Hamburg verfiigt gemeinsam mit Berlin iber das mit Ab-
stand umfangreichste Carsharing-Angebot pro Einwohner
auf Ebene der Bundeslander.

Hamburgs Funktion als Verkehrsdrehscheibe hat 6kologi-
sche Auswirkungen. Das Bundesland weist die hdchsten
NO,-Belastungen aller Lander auf. Dabei ist neben dem
StraRenverkehr auch der Schiffsverkehr eine Quelle der
Emissionen. Bezliglich des Energieverbrauchs pro Kopf
liegt Hamburg hinter Hessen und Bayern auf Platz drei der
Lander mit dem hochsten Verbrauch. Hier dokumentiert
sich unter anderem auch die groRe Bedeutung internatio-
naler Flughdfen dafir, welche Menge an Energie im Verkehr
verbraucht wird.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

>0% Verkehrssicherheit 30%

o Personenschiden [J 100

30% (©)
0 Unfallgeschehen | 97 @ 100
20%
Q Sachschaden** H 105
= 30%
Treibhausgase
@ Luftschadstoffe Klima und Umwelt 25%
Larm* 102 .
® @ I Landesindex
Flicheninan- Hamburg
' spruchnahme**
o Energieverbrauch
Infrastruktur- 100 40% Verfiigbarkeit 101
zugang
30% ©]
@ OV-Angebot** = 107 @9' 104
30%
@ Pkw- . = 107
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 106
s (~) 7 94
StraBenverkehr 80
isi 5% hibarkei 9
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&J Individualverkehr*
- . 20%
Offentliche @
Verkehre* 104 @ 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 79, Ergebnisse des Landesindex HH, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

104 Bezahlbarkeit
104 - 104 Verfugbarkeit

Ahnlich wie Deutschland insgesamt

stagnierte Hamburg nahezu auf dem
Weg zu einer nachhaltigen Mobilitdt.
Der Indexwert fiir 2019 liegt mit 101 100 o0
Punkten nur unwesentlich tiber dem

» 102 Klima und Umwelt
101 Landesindex
e 100 Verkehrssicherheit

102

Niveau von 2015, nachdem er von 98

2016 bis 2018 sogar darunter lag. Im ‘/-/°

Vergleich zur Bundesebene fallen in %

Hamburg vor allem zwei Unterschiede

bei den Bewertungsdimensionen auf. o4 94 Zuverldssigkeit
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 80, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bewertung

Auch in Hamburg konnten Erfolge in der Bewertungs-
dimension Klima und Umwelt erzielt werden. Positiver als
im Bundesdurchschnitt entwickelte sich in Hamburg die
Belastung mit Luftschadstoffen. Die Jahresmittelwerte von
NO, an den Hamburger Messstationen sanken gegeniiber
2015 um 23 %, wahrend die bundesweite Reduktion 21%
betrug. Hamburg startete dabei 2015 mit einem ausge-
sprochen hohen Niveau der Belastungen und lag beziiglich
der NO,-Werte auch 2019 noch an der Spitze der Lander.
Energieverbrauch und Treibhausgase nahmen in Hamburg
etwas stdrker zu als im Bundesdurchschnitt. Beachtenswert
ist, dass sich in Hamburg - im Gegensatz zum Bundestrend
- auch die Flacheninanspruchnahme und die Larmbelas-
tung negativ entwickelten. Ahnlich wie im anderen groRen
Stadtstaat Berlin stagnierte das Wachstum der Verkehrs-
fliche nicht, sondern nahm zu. Der Verkehr beanspruchte
2019 4,2% mehr Flache als noch 2015. Gleichzeitig nahm
auch die Anzahl der vom Verkehrslarm betroffenen Perso-
nen um etwa 4 % zu.

Weniger negativ entwickelte sich die Zuverldssigkeit von
Mobilitdt in Hamburg. Wdhrend der Indexwert des Bundes
hier bei 83 Punkten liegt, sank er in Hamburg von 2015 bis
2019 auf 94 Punkte. Zwar nahm auch in Hamburg das Stau-
geschehen um 25 % zu, die Plinktlichkeit auf der Schiene
konnte gegeniiber 2015 jedoch gesteigert werden. Die Piinkt-
lichkeitsquote stieg auf 96,7 %. Damit lag Hamburg 2019 in
Sachen Pinktlichkeit auf Platz drei im Landervergleich.

Fazit/Ausblick

Hamburg hat als Stadtstaat mit den typischen Herausfor-
derungen einer Metropole zu kampfen. Die hohe Ver-
kehrsdichte verursacht Belastungen, die sich deutlich auf
die Bevolkerung auswirken. Gleichzeitig bietet Hamburg
seiner Bevolkerung ein vielfdltiges Verkehrsangebot abseits
der Pkw, deren Elektrifizierung vorangeht. Hamburg weist
neben Bayern den hochsten Anteil elektrisch betriebener
Fahrzeuge am Bestand auf.

auf Linderebene

Hamburg

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015
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Abb. 81-85, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Hessen

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

298 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
24.540 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
589 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.864 km pro Jahr
0.2 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
11 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
24.153 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Hessen

Bezogen auf die Flache liegt Hessen auf dem siebten
Platz, bezogen auf die Bevolkerungszahl auf Platz fiinf der
Bundesldander. Hessen zdhlt mit einer Bevolkerungsdichte
von circa 300 Einwohnern pro Quadratkilometer zu den
dicht besiedelten Bundeslandern. Hessen gehort zu den
wirtschaftlich starken Regionen Deutschlands. Dies zeigt
sich nicht nur an den im Ldndervergleich hohen Pro-Kopf-
Einkommen, sondern auch am Vorhandensein wichtiger
Wirtschaftszentren mit starker tiberregionaler Strahlkraft.
Wadhrend sich im Norden Hessens ldndliche Regionen
finden, wird es im Stiden von der Metropolregion Rhein-
Main gepragt. Hierzu zdhlen die GroRstddte Frankfurt am
Main, Wiesbaden und Darmstadt sowie andere Regionen,
die zum Teil in Rheinland-Pfalz liegen. Dieser Raum ist
gut durch Verkehrsinfrastruktur und den &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) erschlossen. Es existieren
intensive Pendelbeziehungen auch tber die Landesgren-
zen hinweg.

Geografisch kann man den Kernraum Hessens als Herz
Deutschlands bezeichnen. Durch ihre zentrale Lage und
ihre wirtschaftliche Bedeutung ist eine (iberregionale Ver-
kehrsanbindung fiir diese Region wichtig. Sowohl im Luft-
verkehr, beispielsweise durch den gréten deutschen Flug-
hafen im Raum Frankfurt am Main, als auch als Schnittpunkt
wichtiger nationaler Autobahnen wie der A3 oder der A7.
Auch der Schienenverkehr profitiert von einer giinstigen
Lage entlang wichtiger Ost-West- und Nord-Siid-Verbin-
dungen. In Summe ldsst dies die Schlussfolgerung zu, dass
die Metropolregion Rhein-Main {iber eine gute Erreichbar-
keit mit unterschiedlichsten Verkehrsmitteln verfiigt.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

3,3 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
356 StraBenverkehrsunfille
'~ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
22 CO,-Emissionen des Verkehrs
’ t pro Einwohner und Jahr
1.4 Stickstoffdioxid-Belastung
"7 Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
625 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
112.8 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
42,2 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Die gute Erreichbarkeit hat allerdings zur Folge, dass im
Vergleich zu anderen Bundeslandern in Hessen die Ver-
kehrsflache den gréten Anteil an der Siedlungsflache
ausmacht. Zudem ist das Land stark von Transitverkehren
betroffen. Bei der Stauintensitdt liegt Hessen auf Platz
drei der am meisten belasteten Flachenldnder. Die groRe
Bedeutung des Pkw-Verkehrs zeigt sich in der Giberdurch-
schnittlichen Motorisierungsquote. Dariiber hinaus hat
Hessen von allen Flachenldndern die héchste NO,-Belas-
tung. In Hessen wird aufgrund des Flughafens Frankfurt
am Main so viel Kerosin verbraucht wie in keinem anderen
Bundesland. Dies fiihrt unter anderem dazu, dass in Hes-
sen der Energieverbrauch des Verkehrs pro Kopf ausge-
sprochen hoch ist. Auch die verkehrsbedingten CO,-Emis-
sionen sind in Hessen hoch.

Besondere Anstrengungen lassen sich in Hessen bei dem
Ausbau der iiberregionalen Radschnellwege erkennen.
Zudem werden vonseiten der Kommunen Aktivitdten in
Richtung Mobilitdtswandel angestoBen. Beispielsweise
wird im Rahmen von Green-City-Masterpldnen versucht,
die Belastung mit Luftschadstoffen (Stickoxide und Fein-
staub) zu senken.
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Landesindex

Leitindikatoren

Wert Gewichtung

50%
o Personenschiden [J 105

30%
0 Unfallgeschehen § 91

20%
Q Sachschaden** = 98

30%

Treibhausgase m 97

@Luftschadstoffe = 115

@ Larm* = 110

Flicheninan-

) spruchnahme** = 100

OEnergieverbrauch = 96

Infrastruktur- = 100 40%
zugang
L. 30%
@ OV-Angebot** = 94
30%
@ Pkw- . = 105
Verfiigbarkeit
55%
Schienenverkehr 101
45%
StraBenverkehr 83
o 75%
fA Motorisierter 104
&Y Individualverkehr*
= . 20%
Offentliche
Verkehre* 104
5%
@ Radverkehr* 107

Klima und Umwelt 25%

Verfiigbarkeit

Bewertungsdimensionen

Wert  Gewichtung

Verkehrssicherheit 30%

(@)
@lwo

@'104

Landesindex
Hessen

100
£ 51100

Zuverldssigkeit 15%
&) s
Bezahlbarkeit 15%

©
T 104

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 86, Ergebnisse des Landesindex HE, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,

eigene Berechnungen

Flir Hessen errechnet sich fiir das Jahr
2019 ein Landesindexwert von 100.
Dies entspricht dem Bundesindex.
Dieser Wert bedeutet, dass in Summe
aller Bewertungsdimensionen seit
2015 keine Fortschritte in Richtung
Nachhaltigkeit konstatiert werden
kénnen. Im Detail gab es jedoch
Entwicklungen, die als relevant ein-
zustufen sind.
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104 104 Bezahlbarkeit

/ 104 Klima und Umwelt
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100 Landesindex
100 Verfligbarkeit
100 Verkehrssicherheit
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88
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Abb. 87, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen



auf Linderebene

Hessen

Bewertung

In Hessen ist keine Verbesserung des Wertes der Be-
wertungsdimension Verfiigbarkeit feststellbar. Dies ist
der Tatsache geschuldet, dass im hessische OPNV 2019

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

106

weniger Platzkilometer erbracht wurden als im Jahr 2015. 104 * © 105 Personenschaden
Lediglich das Angebot der StraRenbahnverkehre stieg, 102 / \,/

aber dies konnte die Angebotseinschrankungen in anderen 100 e 100 Verkehrssicherheit
Bereichen nicht kompensieren. Es muss an der Stelle be- Z: 98 Sachschiden
rlicksichtigt werden, dass Hessen bereits iber ein hohes o

OPNV-Angebot pro Kopf verfiigt. Die Flugbewegungen 92

in Hessen nahmen aufgrund der starken Zuwichse am 90 91 Unfallgeschehen
Flughafen Frankfurt am Main zu. Die Pkw-Verfiigbarkeit 2015 2016 2017 2018 2019

entwickelte sich im Vergleich zu anderen Bundesldndern

moderat und liegt nach wie vor im oberen Mittelfeld.

Die Zuverldssigkeit der Verkehrsinfrastruktur verschlech- " * 115 Luftschadstoffe
terte sich in Hessen, die Entwicklung verlief aber weniger 10 / 110 Ldrm

negativ als in anderen Bundeslandern. Die Bereiche Schiene 105 ’/_./

und StraRe entwickelten sich unterschiedlich. Die hohe - 104 Kliima und Umwelt
Staubelastung auf den StraBen war seit dem Jahr 2015 noch 100 . 100 Flacheninanspruchnahme
einmal angestiegen. Entstanden 2015 94 Staukilometer 95 \.\,// J gg Ernee'rb;?\i%gf:uch
auf einem hessischen Autobahnkilometer, waren es 2019 2015 2016 2017 2018 2019

bereits 113, wodurch der Wert dieses Leitindikators auf 83
absank. Diese im Bundesvergleich negative Entwicklung
erklart sich durch die hohe Dichte von (iberregional be-

deutsamen Autobahnen und hoch belasteten Knotenpunkte 106
in Hessen. Durch die zentrale Lage in Deutschland miissen 104 105 Pkw-Verfigbarkeit
die hessischen Autobahnen viele Durchgangsverkehre 102
bewdltigen. In Hessen gelang es, die Piinktlichkeit im 100 100 Infrastrukturzugang
Schienenverkehr gegeniiber dem Jahr 2015 zu steigern. Der 08 100 Verfugbarkeit
Anteil plinktlicher Fahrten stieg von 91% auf 92 %, der 9%
entsprechende Indexwert von 100 auf 101. Insgesamt liegt 94 o4 OV-Angebot
der Indexwert fiir die Zuverldssigkeit damit bei 93 Punkten. 5015 016 2017 018 5019
Fazit/Ausblick

105
Hessen ist eines der Bundeslinder, die verkehrlich gut 100 qpe————t————__, ___——# 101 Schienenverketr
erschlossen sind. Allerdings fiihrt die hohe Verkehrsbe- 9 93 Zuverlissigkeit
lastung zu einer negativen Entwicklung bei der Verkehrs- o
sicherheit. Im Bereich Klima und Umwelt ist es Hessen & 83 StraBenverkehr
gelungen, die lokalen Emissionen an Luftschadstoffen zu 0
senken. Der Energieverbrauch und die Treibhausgasemis- ZZ
sionen sind demgegeniiber gestiegen. Durch die zentrale

2015 2016 2017 2018 2019

Lage Hessens und der daraus resultierenden Menge an
durch das Bundesland stromenden, {iberregionalen Ver-

kehren steht das Land vor der Herausforderung, auch 107 R
adverkehr

diese umweltvertraglicher zu gestalten. 106
104 Motorisierter Individualverkehr
104 104 Bezahlbarkeit
o— 104 Offentliche Verkehre
o—_ ‘<--‘/,//”’//
102
100
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 88-92, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Mecklenburg-
Vorpommern

Strukturindikatoren®

69 Bevolkerungsdichte
Einwohner pro gkm Landesflache

Verfiigbares Einkommen

20.671 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
333 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
13.079 km pro Jahr
0.0 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.4 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
7.492 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

StraBenverkehrsunfille

3,3 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
54.7 StraBenverkehrsunfille
*" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
21 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
223 Stickstoffdioxid-Belastung
'” | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
295 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
16.0 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
35,5 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Mobilitdat in Mecklenburg-Vorpommern

Mecklenburg-Vorpommern besitzt die ldngste Kiisten-
linie aller Bundesldnder und zahlt mit Riigen die groRte
deutsche Insel zu seinem Gebiet. In Deutschland grenzt
Mecklenburg-Vorpommern an Schleswig-Holstein, Nie-
dersachsen und Brandenburg. Entlang dieser Grenzen
existieren intensive Pendelbeziehungen. Der westliche
Teil des Bundeslandes wird zur Metropolregion Hamburg
gezdhlt. Landeseigene Wirtschaftszentren sind neben der
Hauptstadt Schwerin die groReren Kiistenstddte Rostock,
Stralsund und Greifswald. Zusdtzlich ist fiir den Stiden des
Landes Neubrandenburg von Bedeutung. In der Landesmit-
te (Mecklenburgische Seenplatte) sind keine Oberzentren
zu finden. Mecklenburg-Vorpommern hat mit Abstand die
niedrigste Bevolkerungsdichte aller Bundeslander.

Mecklenburg-Vorpommern ist im Schienenverkehr eher
schlecht erschlossen, da seit der Wende zahlreiche Zug-
verbindungen eingestellt worden sind. Zwar verlduft die
sehr gut ausgebaute Hochgeschwindigkeitstrasse Hamburg
- Berlin - Miinchen zum Teil durch das Land, die Zlige
halten aber allenfalls in Ludwigslust. Daneben bestehen
Anbindungen des touristischen Zentrums Riigen, die die
Kistenstadte und die Landeshauptstadt erschlieRen. Davon
abgesehen konzentriert sich das verbliebene Regional-
streckennetz zumeist auf die Verbindung der genannten
Oberzentren. Richtung Kiste und entlang der Grenze zu
den westlichen Nachbarldandern existieren einzelne Quer-
verbindungen. Wie das Schienennetz sind auch die Auto-
bahnen auf die ErschlieBung der Oberzentren ausgelegt.
Von besonderer Bedeutung ist die A20 Richtung Liibeck,
die den Norden des Landes an seine westlichen Nachbarn

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

anbindet und auch den Anschluss an Polen herstellt. Die
A24 verbindet Hamburg und Berlin und verlduft in unmit-
telbarer Ndhe zu Schwerin. Die A19 stellt die Nord-Siid-Ver-
bindung von Rostock nach Berlin her. Die diinnbesiedelten
Zwischenrdume des Bundeslandes sind hingegen lediglich
von LandstraBen durchzogen.

Abseits der groRBeren Stddte wird der &ffentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) in Mecklenburg-Vorpommern fast
ausschlieBlich durch Busse und mit niedriger Taktfrequenz
erschlossen. Aufgrund der grolRen zuriickzulegenden
Entfernungen zwischen den einzelnen Haltestellen in den
diinnbesiedelten Regionen ist die Zahl der angebotenen
Platzkilometer (iberraschend hoch, ein attraktives OPNV-
Angebot ist damit gleichwohl nur selten verbunden. Die
Autoabhdngigkeit ist zwar erheblich. Doch aufgrund der
geringen Durchschnittseinkommen ist die Motorisierungs-
quote niedrig. Die vorhandenen Pkw legen pro Jahr im
Schnitt die langsten Strecken aller Bundeslander zuriick.
Aufgrund der sehr geringen Verkehrsdichte passieren
wenige Unfdlle. Diese enden aber besonders oft todlich.
Ursache dafir ist der hohe Anteil von Landstraen am
StraBennetz. In kaum einem anderen Bundesland sterben
relativ zur Bevolkerungszahl so viele Menschen im StraRen-
verkehr wie in Mecklenburg-Vorpommern.

Aufgrund des hohen StraRenverkehrsanteils (auch im OPNV)
und ausgeprdgter touristischer Verkehre sind Energiever-
brauch und CO_-Emissionen pro Kopf vergleichsweise hoch,
Belastungen durch Luftschadstoffe sind hingegen kaum
vorhanden.
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* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 93, Ergebnisse des Landesindex MV, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

105 Verfiigbarkeit
e~ "®77/—"""" 104 Bezahlbarkeit

100 é;_——f’/”‘:§3<' 101 Klima und Umwelt
*

97 Verkehrssicherheit

105

95 .
Mecklenburg-Vorpommern gehort zu o 95 Landesindex
den Ldndern, die Rickschldge auf dem

85

Weg zu einem nachhaltigen Verkehr
hinnehmen mussten. Der Indexwert 80
sank seit 2015 auf einen Wert von 95.
Dabei schneidet Mecklenburg-Vor-
pommern in den meisten Bewertungs-
dimensionen schlechter ab als der Bund. 65

75

70

64 Zuverldssigkeit

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 94, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Mecklenburg-Vorpommern

Bewertung

Besonders stark ist die Abweichung vom Bundesdurch-
schnitt bei der Zuverldssigkeit von Mobilitdt. In Mecklen-
burg-Vorpommern hatte sich die Zahl der Staukilometer

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

106

innerhalb weniger Jahre mehr als verfiinffacht. Der Grund 104 8
daftir waren BaumaRBnahmen auf der A20, die einen 102
GroRteil des. Autobahr)netzes des Landes ausmacht. Diese 100 \A 100 sachschiden
epormg Steigerung r.elfit‘den Indexwert der Bewertungs- 98 =, 98 personenschiden
dimension Zuverldssigkeit nach unten auf 64 Punkte. Dies 96 97 Verkehrssicherheit
wirkt sich auch auf den Gesamtindex negativ aus. Aller- 94

. . . R . 93 Unfallgeschehen
dings darf nicht vergessen werden, dass die Stauhdufigkeit 2015 2016 2017 2018 2019
in Mecklenburg-Vorpommern immer noch ausgesprochen
gering ist.

110 "

Auch die negative Entwicklung der Verkehrssicherheit ist o8 110 Larm
auffallend. Die Zahl der Verkehrstoten sank weniger stark ° 107 Luftschadstoffe

als im Bundesschnitt, die Zahl der Schwerletzten stieg o

sogar. Dies fiihrte dazu, dass der Landeswert sich auf 97

Punkte verringerte, wahrend die Verkehrssicherheit auf 102 /.\ 101 Klima und Umwelt
100

Bundesebene leicht stieg.
98 \-/ \\ / 98 Flicheninanspruchnahme
% T 97 Energieverbrauch

Treibhausgase

104

=

©

Beziiglich der Bewertungsdimension Klima und Umwelt
macht Mecklenburg-Vorpommern zwar Fortschritte ge- 2015 2016 2017 2018 2019

macht. Mit 101 Punkten liegt dieser Teilindexwert aber

unter dem des Bundes von 105 Punkten. Grund dafir ist ein

Giberdurchschnittlich starker Anstieg der Treibhausgasemis- 110 111 Pkw-Verfiigbarkeit
sionen, der auf die erhebliche Bedeutung des StraRenver-

kehrs und des Tourismus zuriickzufiihren ist. 105
105 Verfiigbarkeit

Besser als der Bund schneidet Mecklenburg-Vorpommern /°/°’;’. 1 I?ftas"uzturzugang
bei der Verfiigbarkeit von Mobilitit ab. Einerseits baute das 100 - 101 OV Angebot
Land die Radverkehrsinfrastruktur deutlich stdrker aus als

viele andere Bundesldnder. Andererseits wurde das zuvor 95

kaum vorhandene Carsharing-Angebot fast verdreifacht. 2015 5016 2017 5018 2019

Das OPNV-Angebot wurde ebenfalls leicht ausgebaut. Im

Ergebnis erreicht das Land bei der Verfligbarkeit fiir das o

Jahr 2019 einen Wert von 105 Punkten und |Iegt damit Gber 100 101 Schienenverkehr
dem Bundeswert von 103 Punkten. 90

80

70

. . 60 64 Zuverldssigkeit

Fazit/Ausblick o

40
Mecklenburg-Vorpommern steht vor der groBen Herausfor- 30
derung, trotz der diinnen Besiedelung attraktive Verkehrs- 20 18 StraBenverkehr
angebote abseits des motorisierten Individualverkehrs zu 2015 2016 2017 2018 2019

schaffen. Die groRBe Abhdngigkeit von einigen wenigen
Verkehrsachsen wie der A20 flihrte in den letzten Jahren zu

107 Radverkehr
Beeintrachtigungen der Zuverldssigkeit. Fur die Schaffung 106
alternativer Verkehrsangebote in der Flache sind die groRen
Distanzen und die zuriickgebaute Schieneninfrastruktur im 104 104 Qfﬁi:ﬁiﬂ:?he;i{”dMd”a'“'ke“r
Land besonders groRe Herausforderungen. Die Stirkung der e i 104 OffenticheVerkehre
Elektromobilitdt — auch auf dem Land - kann dabei helfen, 102

die Treibhausgasemissionen zu begrenzen.
100

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 95-99, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Niedersachsen

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

168 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
22.812 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
594 Fz/1.000 Ew
12.237 Fahrleistung der Pkw
km pro Jahr
0.1 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.9 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
3.787 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Niedersachsen

Sowohl bezogen auf die Bevdlkerungszahl als auch auf die
Fldche liegt Niedersachsen im Vergleich der Bundeslander
im oberen Viertel. Dadurch, dass weite Landesteile landlich
geprdgt sind, ist die Bevolkerungsdichte eher gering. Die
Metropolregion um Hannover bildet zusammen mit den be-
deutenden Wirtschaftsstandorten Braunschweig und Wolfs-
burg die Ballungsrdume des Landes. Zudem wirken sich die
bis nach Niedersachsen hineinreichenden Speckgiirtel von
Hamburg und Bremen positiv auf die Bevolkerungsentwick-
lung bestimmter Regionen aus. Die Landesteile entlang

der niederldndischen Grenze und der Nordseekdste sind
hingegen duRerst diinn besiedelt.

Entsprechend unterschiedlich ist die verkehrliche Er-
schlieBung Niedersachsens. Die Ballungsraume sind durch
Autobahnen gut miteinander und mit weiteren Metropol-
regionen (insbesondere dem Ruhrgebiet, Hamburg und
Berlin) verbunden. Hannover ist einer der bundesweit
bedeutendsten Verkehrsknotenpunkte, weil sich hier zahl-
reiche Nord-Slid- mit West-Ost-Verbindungen schneiden.
Im Schnitt missen in Niedersachsen aber 28 Kilometer bis
zum ndchsten Fernbahnhof zuriickgelegt werden. Damit
liegt Niedersachsen beziiglich der Erreichbarkeit des Schie-
nenpersonenfernverkehrs verglichen mit anderen Bundes-
ldndern im unteren Drittel. Zumindest von Hannover aus
bestehen zahlreiche Nahverkehrsverbindungen bis weit ins
Umland.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

StraBenverkehrsunfille

4,0 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
54.0 StraBenverkehrsunfille
'~ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
20 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
36.1 Stickstoffdioxid-Belastung
" Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
30.4 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
94.4 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
35,6 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Das Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(GPNV) in Niedersachsen ist gemessen an den gefahrenen
Platzkilometern pro Kopf im Landervergleich unterdurch-
schnittlich. Hier zeigt sich, dass weite Teile des Landes eher
dinn besiedelt sind und nur schwer durch Angebote des
offentlichen Verkehrs erschlossen werden kénnen. Entspre-
chend hoch ist die Autoabhdngigkeit mit einer Motorisie-
rungsquote von 600 Pkw je 1.000 Einwohnern. Damit liegt
Niedersachsen auf Platz finf der Bundeslander. Aufgrund
der zum Teil sehr weiten Strecken, die bis zum ndchsten
Mittel- oder Oberzentrum zuriickgelegt werden missen, ist
die Fahrleistung niedersdchsischer Pkw im Landervergleich
hoch. Anhand dieser Befunde wird deutlich, dass die land-
liche Pragung Niedersachsens sich auf dessen verkehrliche
Kennzahlen auswirkt.

Der Straenverkehr wird zu groRen Teilen auf Landstra-
Ren erbracht. Dies spielt fiir die Verkehrssicherheit eine
entscheidende Rolle: Nur in sehr wenigen Bundesldndern
sterben relativ zur Bevolkerungszahl mehr Menschen im
Verkehr als in Niedersachsen, da Unfalle auf LandstraRen
aufgrund der hohen Geschwindigkeiten hdufig todlich
enden. Andere negative Effekte des Verkehrs sind hingegen
schwdcher ausgeprdgt. Bei Energieverbrauch, AusstoR von
Treibhausgasen und Belastung durch Luftschadstoffe liegt
Niedersachen nahe der Bundesmittelwerte. Die Stauinten-
sitdt ist mit 94 Staukilometern je Autobahnkilometer eher
gering und konzentriert sich auf das Umfeld der Metropol-
regionen sowie die tiberregionalen Pendlerachsen.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . . o
o personenschiden I 104 Verkehrssicherheit 30 %

30% (©)

0 Unfallgeschehen g 97 @ 102
20%

Q Sachschaden** u 104
30%

Treibhausgase m 101

Klima und Umwelt 25%

@'107

@ Luftschadstoffe = 122

@ Larm* = 112

Flicheninan- 101
' spruchnahme**

Landesindex
Niedersachsen

OEnergieverbrauch = 101

101

Infrastruktur- 101 b Verfiigbarkeit
zugang -
30% ©]
@ 6v-angebor** - 106 @9' 105
30%
@ Pkw- . = 108
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 100
45% @ 83
StraBenverkehr 62
s 75% f o
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&Y Individualverkehr*
= . 20%
Offentliche @
Verkehre* 104 7 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 100, Ergebnisse des Landesindex NI, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

® 107 Klima und Umwelt

105 /A 105 Verfiigbarkeit
_____—+=— 104 Bezahlbarkeit
e— —— . 102 Verkehrssicherheit

) ) ) 100 g —— 101 Landesindex
Niedersachsen gehort zu den Landern,
die zumindest leichte Fortschritte in
Richtung einer nachhaltigen Mobilitat >
vorweisen kdénnen. Seit 2015 stieg der
90

Indexwert auf 101 Punkte. Dies ist da-
durch zu erklaren, das Niedersachsen
in bestimmten Bewertungsdimensionen 85

besser abschneidet als die Bundesebene. 83 Zuverldssigkeit

80

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 101, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bewertung

Die Bewertungsdimension Klima und Umwelt entwickelte
sich in Niedersachen seit 2015 positiver als im Bundes-
durchschnitt. Der 2019 verzeichnete Teilindexwert liegt bei
107 Punkten. Der Grund fiir diese Verbesserung war, dass
die verkehrlich verursachte Larmbelastung in Niedersach-
sen seit 2015 um 10 % reduziert werden konnte. Bundes-
weit betrug dieser Prozentsatz lediglich 3%. Zudem konn-
ten der Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen
des Verkehrs in Niedersachsen etwas gesenkt werden.

Auch die Verfligbarkeit von Mobilitdt entwickelte sich in
Niedersachsen besser als im Bundesdurschnitt und liegt
bei einem Indexwert von 105 Punkten. Grund dafir ist

ein {iberdurchschnittlicher Ausbau des OPNV-Angebots.
2019 wurden in Niedersachsen 7 % mehr Platzkilometer

im OPNV angeboten als 2015. Dieser Zuwachs basierte
insbesondere auf dem Ausbau von Schienenpersonennah-
verkehrs- und StraRenbahnverbindungen. Der Busverkehr
nahm kaum zu. Dies deutet darauf hin, dass der Ausbau
des OPNV-Angebots hauptsichlich in den Metropolen und
deren Umland vorangetrieben wurde, wo die entsprechen-
den Infrastrukturen vorhanden sind, wahrend in der Fldche
nur geringe Angebotsverbesserungen realisiert wurden. Be-
zogen auf das gesamte Land verbleibt das OPNV-Angebot
in Niedersachsen trotz der feststellbaren Ausbaubemiihun-
gen auf einem niedrigen Niveau. Der steigende Landesetat
fiir den OPNV lisst allerdings vermuten, dass dem Abhilfe
geschaffen werden soll. Fiir das Jahr 2021 wurde dieser
noch einmal deutlich auf 157 Millionen Euro erhdht, von
denen ein erheblicher Teil auch in den Ausbau des Busver-
kehrs geflossen ist.

Fazit/Ausblick

In Niedersachsen sind es vor allem die Idndlichen Raume,
die eine Herausforderung darstellen, eine nachhaltigere
Mobilitdt zu erreichen. Die hohe Autoabhdngigkeit kann
abseits bestehender Verkehrsachsen und Agglomerations-
rdume nur in beschranktem Umfang durch einen Ausbau
des OPNV verringert werden. Umso entscheidender wird es
sein, die moglichst weitgehende Férderung der Elektro-
mobilitdt zu verstarken und fiir die nétige Ladeinfrastruk-
tur auch auf dem Land zu sorgen. Die Verkehrssicherheit
insbesondere auf den LandstraBen ist zu erhohen, um die
aktuell hohe Anzahl an Verkehrstoten zu senken.

auf Linderebene

Niedersachsen

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

106
e =
104 . .\\. 104 Sachschiden
¥ 104 Personenschaden
102 A )
102 Verkehrssicherheit
100
98
97 Unfallgeschehen
96
2015 2016 2017 2018 2019

# 122 Luftschadstoffe

112 Larm

Klima und Umwelt

o
I
L]
{
-
o
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vz 101 Flacheninanspruchnahme
LU} o——————— ————— 101 Treibhausgase
— _ 101 Energieverbrauch
2015 2016 2017 2018 2019
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108 Pkw-Verfiigbarkeit
106 106 OV-Angebot
105 Verfiigbarkeit
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—" 101 Infrastrukturzugang
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100 _—
]
2015 2016 2017 2018 2019

100 e o ¢~ 100 Schienenverkehr
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w

Zuverldssigkeit
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6.

N

60 StraBenverkehr

2015 2016 2017 2018 2019

10

N

Radverkehr
106

104 Motorisierter Individualverkehr
104 104 Bezahlbarkeit

/ 104 Offentliche Verkehre

.—__‘———‘———o—-_____

102

100

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 102-106, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Nordrhein-Westfalen

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

526 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
23.093 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
362 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.497 km pro Jahr
0.2 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.8 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.309 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen ist mit knapp 18 Millionen Einwohne-
rinnen und Einwohnern das bevélkerungsreichste Bundes-
land, liegt bezogen auf die Flache jedoch auf dem vierten
Platz. Nordrhein-Westfalen weist dadurch die héchste
Bevolkerungsdichte aller Flachenlander auf. Besonders
hoch ist die Zahl der Einwohner pro Quadratkilometer

im Ruhrgebiet als gréRtem Ballungsraum Deutschlands
sowie in verschiedenen anderen Agglomerationsraumen
innerhalb dieses Bundeslands. Daneben finden sich in
Nordrhein-Westfalen gerade im Norden ldndlich gepragte
Regionen, sodass insgesamt sehr unterschiedliche Mobi-
litdtsstrukturen bestehen.

Aufgrund der unterschiedlichen Siedlungsstrukturen ist
das Verkehrssystem in Nordrhein-Westfalen ebenfalls
heterogen. Die Pkw-Besitzquote und die durchschnitt-
liche Pkw-Fahrleistung Nordrhein-Westfalens rangieren
im Mittelfeld der Bundeslander. Sie bilden jedoch einen
Mittelwert aus ausgedehnten Ballungsraumen und diinn
besiedelten Regionen. Wdhrend in den Ballungsrdumen
gut ausgebaute Angebote des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) den Menschen eine gute Erreichbarkeit
auch ohne eigenes Auto garantieren, ist die Bevolkerung
in den landlichen Regionen auf das Auto angewiesen.
Die Motorisierungsquote des Landes liegt zwar insgesamt
nur leicht Gber dem Bundesdurchschnitt, schwankt aber
innerhalb des Landes deutlich.

Nordrhein-Westfalen ist insgesamt eine der zentralen Ver-
kehrsdrehscheiben Deutschlands. Wichtige internationale
Flughdfen wie K6In/Bonn und Diisseldorf und der weltweit

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

StraBenverkehrsunfille

3.4 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
254 StraBenverkehrsunfille
" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
17 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
36.8 Stickstoffdioxid-Belastung
'™ | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
282 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
200.8 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
29,6 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

groBte Binnenhafen in Duisburg bedingen die wichtige
nationale und internationale Knotenfunktion. Zudem wird
Nordrhein-Westfalen von wichtigen Schienen- und StraBen-
verkehrsadern durchzogen, die seine Funktion auch als
Transitraum belegen.

Die Verkehrsachsen in Nord-Siid-Richtung und die dichte
Verflechtung mit den westlichen Nachbarstaaten Belgien
und Niederlande sind Vor- und Nachteil zugleich. Einer-
seits garantieren diese Voraussetzungen fiir weite Teile
Nordrhein-Westfalens eine gute Erreichbarkeit. Anderer-
seits wird auf der im Land vorhandenen Verkehrsinfra-
struktur gleichzeitig ein erheblicher {iberregionaler Durch-
gangsverkehr abgewickelt. Dies fiihrt dazu, dass in keinem
anderen Flachenland mehr Staukilometer je Autobahn-
kilometer entstehen. Der Anteil der Verkehrsfliche an der
Summe der Siedlungsfldche ist gering. Im Landervergleich
liegen die Netzlangen je Einwohner sowohl bei der StraRe
als auch bei der Schiene im unteren Mittelfeld. Dies fiihrt
zu einer hohen Verkehrsdichte.

Die Bedeutung des Verkehrs fiir das Bundesland zeigt sich
nicht nur in der Ausdehnung des nordrhein-westfdlischen
Verkehrsnetzes, sondern auch in seiner Struktur. Von den
Flachenldndern hat nur das Saarland einen héheren Auto-
bahnanteil am StraRennetz. Der hohe Ausbaustandard der
StraBeninfrastruktur tragt zur Verkehrssicherheit bei. In
Nordrhein-Westfalen werden, bezogen auf die Bevdlke-
rungszahl, so wenige Menschen im StraRenverkehr getotet
wie in keinem anderen Flachenland.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . . o
o personenschiden I 103 Verkehrssicherheit 30 %

30% (©)

0 Unfallgeschehen g 90 @ 98
20%

Q Sachschdaden** u 97
30%

Treibhausgase m 102

Klima und Umwelt 25%

@'104

@ Luftschadstoffe = 116

@ Larm* = 100

Flicheninan-
' spruchnahme** 103

OEnergieverbrauch = 99

Infrastruktur- pm 40% Verfiigbarkeit
zugang
30% ©]
@ OV-Angebot** = N8 @9' 108
30%
Pkw-
@ Verfiigbarkeit 1] 107
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 100
- ()« 87
StraBenverkehr 73
8-n 75% . o
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&Y Individualverkehr*
= . 20%
Sitentiche 104 9, 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 107, Ergebnisse des Landesindex NW, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

105 /

Der Landesindex fiir Nordrhein-West- /'/ ./
falen entwickelte sich dhnlich wie der ~ '®° '\.\./
Gesamtindex auf Bundesebene. Die \

Mobilitatsstrukturen wurden in Summe 95

seit dem Jahr 2015 nicht nachhaltiger,

die Entwicklung stagnierte. Innerhalb

Landesindex
Nordrhein-Westfalen

100

108 Verfiigbarkeit

104 Bezahlbarkeit
104 Klima und Umwelt

100 Landesindex
98 Verkehrssicherheit

der einzelnen Bewertungsdimensionen ~ *°
zeigen sich dennoch relevante Unter- 87 Zuverldssigkeit
schiede zur Bundesebene. 85

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 108, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 =100, Quellen: BMVI, BAST,

DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen

Mobilitdtsindex | 136



auf Linderebene

Nordrhein-Westfalen

Bewertung

Im Betrachtungszeitraum sank die anfangs niedrige Zahl
der Verkehrstoten noch weiter. Gleichzeitig erhéhten sich
jedoch die Zahl der Verletzten sowie die H6he der Sach- 0 o 103 Personenschiden

schdden. Die Zahl der Unfdlle stieg sogar so stark wie in 100 . /
keinem anderen Bundesland. MaRgebliche Ursache dafiir o8 \_/ \

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

98 Verkehrssicherheit

war die besonders hohe Verkehrsdichte in Nordrhein-West- % o7 sachschiden
falen. Der Teilindikator Verkehrssicherheit entwickelte sich 94
deshalb, im Gegensatz zum Bundestrend, negativ. 92

90
9
Die Verfiigbarkeit von Mobilitat entwickelte sich in Nord- 2015 2016 2017 2018 2019
rhein-Westfalen positiver als im Bundesdurchschnitt.

Nicht nur die Anzahl der Flugbewegungen an den groRen

o

Unfallgeschehen

internationalen Flughdfen K6In/Bonn und Diisseldorf stieg 115 » 116 Luftschadstoffe
im Bundesvergleich iberdurchschnittlich. In Nordrhein-
Westfalen wurde auch das Angebot im OPNV im Laufe der 110
Jahre stark ausgebaut. Die Zahl der angebotenen Platz-
kilometer erhdhte sich seit 2015 insgesamt um 20 %. Der 105 . 104 Klima und Umwelt
Il;ontinuierliche Anstieg ist durch die Bemiihungen der gro- . =1 1% Hadheninanspruchnahme
en Verkehrsverbiinde zu erkldren, ihr Angebot qualitativ — — 100 Lirm
aufzuwerten und stdrker in die Fliche auszudehnen. . \‘>\‘/ 9 Energieverbrauch
2015 2016 2017 2018 2019
Fazit/Ausblick
120
118 OV-Angebot

Nordrhein-Westfalen ist stark von der iiberregionalen s
Infrastruktur und seinen Ballungsraumen geprdgt. Durch
die hohe Verkehrsdichte auf den verschiedenen Verkehrs- 110
adern und -knoten ist die Infrastruktur iberlastet. Die Zahl 108 Verfiigbarkeit

. . . . . ey 107 Pkw-Verfiigbarkeit
der Unfdlle steigt kontinuierlich an und gleichzeitig ver- 105
scharft sich das Staugeschehen. In Nordrhein-Westfalen
wurden die Méglichkeiten, den OPNV auszubauen, sehr 100 101 Infrastrukturzugang
gut genutzt. Im Bereich Klima und Umwelt gelang es in 2015 2016 2017 2018 2019

Nordrhein-Westfalen nicht, den Energieverbrauch und die
Treibhausgasemissionen des Verkehrs zu senken. Dennoch
kann die positive Entwicklung der OPNV-Verfiigbarkeit als
Ausgangspunkt gesehen werden, diesen Trend umzukeh-
ren. Es muss jedoch beriicksichtigt werden, dass Nord- .

rheiq-WestfaIen auch landliche Gebiete umfasst, in denen w0 8
der OPNYV zeitlich und wirtschaftlich keine Alternative zum

privaten Pkw bietet. In diesen Regionen wird es aus klima-

105
95 ————e— 100 Schienenverkehr

90

S

Zuverldssigkeit

75

ore . . . . epe_ s 70
politischer Sicht entscheidend sein, die Elektrifizierung 73 straRenverkehr
. . . . 65
des Pkw-Bestands voranzutreiben. Bislang liegt Nordrhein-
Westfalen hier mit 0,8 E-Fahrzeugen je 1.000 Einwohner 2015 2016 2017 2018 2019
im oberen Mittelfeld der Bundeslander.
107 Radverkehr
106
104 Motorisierter Individualverkehr
104 104 I}ezahl!)arkeit
.\.\§ / 104 Offentliche Verkehre
102
100
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 109-113, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Rheinland-Pfalz

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

206 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
23.468 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
616 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
12.391 km pro Jahr
0.1 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.9 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
3.508 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Rheinland-Pfalz

Das zentral in Europa gelegene Bundesland Rheinland-Pfalz
profitiert von seiner Ndhe zu den westlichen Nachbarn Bel-
gien, Luxemburg und Frankreich sowie zu den wirtschaft-
lich starken Regionen in Nordrhein-Westfalen, Hessen und
Baden-Wirttemberg. Es bestehen enge Pendlerverflechtun-
gen des Kernlandes mit diesen Wirtschaftsraumen. Durch
Rheinland-Pfalz verlaufen zahlreiche Verkehrsachsen in
Nord-S{id- und West-Ost-Richtung, die sowohl die genann-
ten Regionen miteinander verbinden als auch in manchen
Landesteilen selbst eine gute Erreichbarkeit sicherstellen.
Im Schienenverkehr ist die Rheinschiene von besonderer
Bedeutung, die im Osten des Landes verlduft und daher vor
allem die Regionen entlang der Achse Mainz — Koblenz an-
bindet. In der Flache wird Rheinland-Pfalz auf der Schiene
insbesondere durch die Moselstrecke und deren Anschliisse
Richtung K6In und Saarland erschlossen. Abseits dieser
Strecken existieren vor allem Richtung Westen keine Schie-
nenverbindungen mehr. Insgesamt ist das Angebot des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV; Platzkilometer
pro Kopf) im Landervergleich unterdurchschnittlich.

Die Raumstruktur von Rheinland-Pfalz ist heterogen. Die
wirtschaftlich starkste Region ist um die Hauptstadt Mainz
herum zu finden, die Teil der Region Rhein-Main ist. Entlang
der Ostgrenze des Landes befinden sich vor allem in der Pfalz
weitere wirtschaftlich starke Zentren wie etwa Ludwigshafen.
Daneben bestehen mit Kaiserslautern, Koblenz und Trier
weitere Oberzentren, die aufgrund ihrer Hochschulen und
Universitdaten von (iberregionalen Zuziigen profitieren. Zum
Teil sehr landlich gepragte Raume sind vor allem in den
Mittelgebirgen Eifel, Hunsriick und Westerwald zu finden.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

StraBenverkehrsunfille

3,5 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
37.4 StraBenverkehrsunfille
" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
21 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
321 Stickstoffdioxid-Belastung
" Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
317 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
443 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
41,5 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Die nur partielle ErschlieBung mit der Schiene und der hohe
Anteil landlicher Regionen begriindet, dass Rheinland-Pfalz
nach dem Saarland die hchste Motorisierungsquote in
Deutschland aufweist. Die diinne Besiedlung weiter Landes-
teile fiihrt dazu, dass grolRe Entfernungen zu Ober- und Mittel-
zentren sowie zum ndchsten Fernbahnhof zurlickgelegt
werden miissen. Entsprechend fahren die Pkw im Schnitt
pro Jahr weitere Strecken als in vielen anderen Bundes-
ldndern. Die Stauintensitdt ist dennoch aufgrund der aus-
gedehnten landlichen Gebiete mit sehr geringer Verkehrs-
dichte im Ldndervergleich eher moderat.

Die hohe Bedeutung des Pkw-Verkehrs tragt dazu bei, dass
Rheinland-Pfalz bei den verkehrlichen Treibhausgasemis-
sionen pro Kopf in der Spitzengruppe der Bundeslander
rangiert. Die in Rheinland-Pfalz gemessenen Belastungen
mit Luftschadstoffen sind im Vergleich zu anderen Bundes-
landern hingegen moderat. Zwar werden in bestimmten
Ballungsrdumen (v.a. Mainz) Grenzwerte (iberschritten. Be-
zogen auf das gesamte Land ist die Belastung aber weniger
stark als in anderen Bundesldandern.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . . o
o personenschiden I 109 Verkehrssicherheit 30 %

30% (©)

0 Unfallgeschehen g 95 @ 103
20%

Q Sachschdaden** u 102
30%

Treibhausgase m 103

Klima und Umwelt 25%

@' m

@ Luftschadstoffe = 123

@ Larm* = 124

Flicheninan- 101
' spruchnahme**

Landesindex
Rheinland-Pfalz

o Energieverbrauch = 100

105

Infrastruktur- pm 40% Verfiigbarkeit
zugang
- 30% ©]
@ 6V-Angebot** = 104 @9' 105
30%
@ Pkw- . = m
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 101
45% @ 96
StraBenverkehr 91
8-n 75% . o
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&Y Individualverkehr*
= . 20%
Offentliche @
Verkehre* 104 7 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 114, Ergebnisse des Landesindex RP, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,

eigene Berechnungen
110 /. 111 Klima und Umwelt

Rheinland-Pfalz bewegte sich starker ‘ 105 Verfligbarkeit
L o 105 - 105 Landesindex
in Richtung Nachhaltigkeit als /./ 104 Bezahlbarkeit
(] . .
Deutschland insgesamt. Abgesehen —— 103 Verkehrssicherheit
./

von der fiir alle Bundesldnder gleich 100 , e o
bewerteten Bezahlbarkeit erzielt \./
Rheinland-Pfalz beziiglich aller Be-

wertungsdimensionen bessere Werte 95

als der Bundesdurchschnitt und er-
reicht dadurch einen Gesamtindex
von 105 Punkten. Dabei sind folgende
Entwicklungen besonders relevant. 2015 2016 2017 2018 2019

96 Zuverldssigkeit

90

Abb. 115, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Rheinland-Pfalz

Bewertung

Es gelang in Rheinland-Pfalz, die hohe Zahl an Verkehrs-
toten des Jahres 2015 bis 2019 um 21% zu senken. Dies
schldgt sich in einer leicht Gberdurchschnittlichen Be-

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

110

wertung der Verkehrssicherheit nieder. Ebenfalls leicht e 109 Personenschiden

tiberdurchschnittlich entwickelte sich die Verfligbarkeit von 105 /

Mobilitdt in Rheinland-Pfalz. Zwar wurde das An i ° 103 Verkehrssicherheit
inlar gebot Im T 103 Yeketrsicherhe

Fernverkehr bei Schienen- und Luftverkehr etwas ausge- 100

diinnt. Doch die Anzahl der OPNV-Platzkilometer konnte
um 7% erhoht werden. Neben schienengebundenem OPNV 95 9
betraf dieser Ausbau auch das Busangebot, das insbeson-

o

Unfallgeschehen

dere schwach besiedelte Riume bedienen kann. o e o e o

125 124 Larm
Die groRten positiven Abweichungen finden sich in den o ® 123 Luftschadstoffe
Bewertungsdimensionen Klima und Umwelt sowie Zuver-
|dssigkeit. In Rheinland-Pfalz konnte die Larmbelastung der 115
Bevolkerung deutlicher gesenkt werden als im Bundes- 110 '/' 111 Klima und Umwelt
durchschnitt. Auch der verkehrliche Energieverbrauch und /
die Treibhausgasemissionen konnten (leicht) reduziert 1% - o, 103 Treibhausgase
werden. Das Staugeschehen in Rheinland-Pfalz verschdrf- 100 /’ 190 lacheninanspruchnahme
te sich weniger gravierend als im Bundesdurchschnitt.
Es war schon 2015 vergleichsweise niedrig; 2019 gehorte 2015 2016 2017 2018 2019
Rheinland-Pfalz weiterhin zu den Bundesldandern mit den
wenigsten Staus. 112

110 111 Pkw-Verfligbarkeit
Fazit/Ausblick 108

106
In Rheinland-Pfalz zeigen sich Entwicklungen, die auf dem 105 Verfiigbarkeit

. . R .- 104 104 OV-Angebot
Weg zu einer nachhaltigen Mobilitdt positiv zu bewerten

sind. Die Tatsache, dass das Land in allen landerspezifisch
erhobenen Bewertungsdimensionen besser abschneidet 100 | e
als Deutschland insgesamt, fiihrt zu einer entsprechend

¢ 101 Infrastrukturzugang
—

besseren Gesamtbewertung. Dabei muss aber beachtet 2015 2016 o1 2018 2019
werden, dass Rheinland-Pfalz teilweise enge lberregionale
Verflechtungen aufweist. Die daraus resultierenden Pend- . )
lerstréme aus dem Land hinaus vor allem in Richtung KdlIn 100 e e 10" Schienenverkelr
und Rhein-Main dirften zum Beispiel Staus im Zielgebiet 95 96 Zuverldssigkeit
verursachen. Demnach sind gerade fiir diese Verflechtun-

90 91 StraBenverkehr
gen leistungsfdhige Angebote des &ffentlichen Verkehrs
landerlbergreifend zu schaffen, um nicht nur im eigenen 85
Land, sondern auch den angrenzenden Regionen die Nach- w0
haltigkeit zu unterstitzen.

75

2015 2016 2017 2018 2019

107 Radverkehr

106

104 Motorisierter Individualverkehr
104 104 Bezahlbarkeit

e / 104 Offentliche Verkehre

100

2015 2016 2017 2018 2019

Abb.116-120, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Saarland

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

384 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
21.594 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
645 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.700 km pro Jahr
0.0 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.7 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
2.479 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Saarland

Das Saarland ist das kleinste deutsche Flachenland in be-
sonderer Lage: Zum einen befindet es sich am Siidwestrand
Deutschlands an den Grenzen zu Luxemburg und Frank-
reich, zum anderen grenzt es an nur ein einziges anderes
Bundesland, Rheinland-Pfalz, an. Entsprechend bedeutend
sind internationale Verkehrsverflechtungen. Das Saarland
ist Teil der grenziiberschreitenden Region Saar-Lor-Lux.
Auch wenn Saarbriicken das wirtschaftliche Zentrum des
Landes ist, verteilen sich iber die gesamte Fldche des
Saarlandes groRe Industriestandorte mit vielen Arbeitsplat-
zen. Demnach sind die Pendlerbeziehungen innerhalb des
Saarlandes vielfdltig. Grenziiberschreitend bestehen Ver-
flechtungen mit Luxemburg, Frankreich, der Pfalz und der
Region Trier. Im Saarland liegen verdichtete Raume sehr oft
in unmittelbarer Ndhe zu eher ldndlichen Regionen, ins-
gesamt ist die Bevolkerungsdichte fir ein Fldchenland sehr
hoch. Nur Nordrhein-Westfalen ist dichter besiedelt.

Seiner traditionell industriellen Prdgung verdankt das
Saarland eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur. Diese
entspricht im Wesentlichen den genannten Verflechtun-
gen. Die Autobahn A8 stellt die Verbindung nach Luxem-
burg her und verlauft nach Osten tber die Pfalz Richtung
Siiddeutschland, die A1 nach Rheinland-Pfalz und weiter-
gehend nach Norddeutschland. Alle diese Autobahnen
schneiden Saarbriicken und machen die Stadt so zu einem
Knotenpunkt. Im Schienenverkehr profitiert das Saarland
von der Ost-West-Verbindung zwischen Frankfurt am Main
und Frankreich. Die Verbindung nach Norden in Richtung
K6In wird hingegen nur mit Regionalziigen bedient. Zudem

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

3,8 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
253 StraBenverkehrsunfille
'~ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
18 CO,-Emissionen des Verkehrs
’ t pro Einwohner und Jahr
31.0 Stickstoffdioxid-Belastung
' | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
26.2 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
30.0 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
29,1 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

verlaufen von Saarbriicken aus Regionalbahnstrecken stern-
férmig in die Fldche und erschlieRen so gréRere Landesteile.

Das Saarland weist mit Abstand die hochste Motorisierungs-
quote aller Bundesldander auf. Der Anteil von E-Fahrzeugen
ist sehr gering. Ein gewichtiger Grund fir die hohe Be-
deutung des Pkw ist das vergleichsweise geringe Angebot
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). In keinem
Bundesland werden pro Kopf weniger Platzkilometer an-
geboten als im Saarland. Die Pkw im Saarland fahren im
Schnitt eher kurze Strecken, die Wege bis zum ndchsten
Mittel- oder Oberzentrum sind kurz. Die sehr heterogenen
Verflechtungen innerhalb des Saarlandes sowie der gute
Ausbaustand der StraReninfrastruktur sorgen dafiir, dass
nur an wenigen neuralgischen Punkten Uberlastungen
entstehen. In kaum einem anderen Bundesland gibt es so
wenige Staukilometer je Autobahnkilometer wie im Saar-
land. Die geringe Anzahl der Verkehrstoten deutet auf eine
gut ausgebaute StraReninfrastruktur mit hohem Autobahn-
anteil hin. Die eher geringe Verkehrsdichte fiihrt dazu, dass
im Saarland im Schnitt die niedrigsten NO,-Belastungen
aller Bundeslander gemessen werden.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . . o
o personenschiden I 10 Verkehrssicherheit 30 %

30% (©)

0 Unfallgeschehen g 95 @ 104
20%

Q Sachschdaden** u 102
30%

Treibhausgase m 100

Klima und Umwelt 25%

@'106

@ Luftschadstoffe = 129

@ Larm* = 102

Flicheninan-
' spruchnahme**

o Energieverbrauch = 100

40% i i
Infrastruktur- Verfiigbarkeit
T = 100
30% ©]
@ ov-angeborr+ - 74 @9' 94
@ Pkw- . = 105 0
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 101
45% @ 98
StraBenverkehr 93
8-n 75% . o
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&Y Individualverkehr*
A B 20%
Sitentiche 104 9, 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 121, Ergebnisse des Landesindex SL, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

105
L
./ /
Das Saarland schneidet bei der Ent- I /
wicklung in Richtung Nachhaltigkeit /
etwas besser ab als der Bund. Die 102 . o
Punkte im Jahr 2019 belegen den Fort- o5 \./
schritt gegeniiber 2015. Interessant ist,
dass dieser Fortschritt erreicht wurde,
obwohl der Landesindexwert in den 90
Jahren 2016 bis 2018 gegeniiber 2015 '\.
gesunken war. T
2015 2016 2017 2018

Landesindex
Saarland

102

» 106 Klima und Umwelt

104 Bezahlbarkeit
e 104 Verkehrssicherheit

/ 102 Landesindex

98 Zuverldssigkeit

» 94 Verfiigbarkeit

2019

Abb. 122, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,

DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Saarland

Bewertung

Die ohnehin tberdurchschnittliche Verkehrssicherheit
konnte im Saarland weiter erhdht werden. Verglichen mit
dem Bundestrend zeigen sich positive Abweichungen bei

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

der Anzahl und Schwere der Personenschdden. " » 110 Personenschiden
105 ) )

Im Saarland reduzierte sich die Zahl der Verkehrstoten seit }3‘; S\;i:;i:;fe'ﬁherhe't

2015 um 19 %. Es ist zwar zu bedenken, dass aufgrund der 100 /

kleinen absoluten Zahl der Verkehrstoten im Saarland der o5 = —_———— 7/\

Wert erheblich von wenigen schweren Unfdllen beeinflusst \./' 95 Unfallgeschehen

werden kann. Dies stellt aber den grundsatzlich positiven 2015 2016 2017 2018 2019

Trend nicht infrage. Die positive Entwicklung bei den Perso-
nenschdden ist unter anderem auf einen starken Riickgang

der Anzahl der Verletzten zuriickzufiihren. Die absolute e 129 Luftschadstoffe
Zahl der Unfille nahm im Saarland weniger stark zu als in 125 /
anderen Bundeslandern. 120 .

115 /
Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs stagnierten 110 .
ebenso wie sein Energieverbrauch. Dies ist ein Grund, 108 / 106 Klima und Umwelt
warum das Saarland in der Bewertungsdimension Klima . 102 Lirm
und Umwelt besser abschneidet als der Bund. Die ohnehin 100 ¢ e = 100 Ehergieverorsuch
. . . . 99 Flacheninanspruchnahme
im Bundesvergleich eher geringen Belastungen mit Luft- 2015 2016 2017 2018 2019
schadstoffen konnten zwischen 2015 und 2019 noch einmal
um 22 % gesenkt werden. Dies ist der Hauptgrund fir die o
positive Bewertung in dieser Dimension. Die Reduktion der 105 Pkw-Verfigbarkeit
verkehrlichen Larmbelastung gelang hingegen im Saarland 100 ¢t et 100 Infrastrukturzugang
etwas weniger gut als in vielen anderen Bundesldandern. o 94 Verfiigbarkeit
Der Wert der Bewertungsdimension Verfligbarkeit ist ein 80
deutlicher Ausreiller nach unten. Im Gegensatz zum Bun- o 74 OV-Angebot
destrend rutschte das Saarland hier auf einen Wert von 94
Punkten ab. Sowohl im 6ffentlichen Fern- als auch im Nah- 60
verkehr kam es zu deutlichen Einschrankungen des ohne-
hin vergleichsweise geringen Angebots. Besonders starke 201 2016 2o 2018 2018
Riickgange sind im OPNV mit Bussen zu verzeichnen. Diese
Angebotseinschrankungen betrafen insbesondere die Jahre 115
2016 bis 2018. 2019 wurde das Angebot des saarlandischen
offentlichen Verkehrs erstmals wieder ausgebaut. 110

105
FaZit/AUSbliCk 100 < . _./. 101 Schienenverkehr

98 Zuverldssigkeit
Auch wenn das Saarland nur moderate Verkehrsbelastun- 95
gen aufweist, ist der Zustand des OPNV kritisch zu bewer- 93 straBenverkehr
ten. Ein konsequenter Ausbau des OPNV kann wesentlich 2015 2016 2017 2018 2019
zu einer nachhaltigeren Mobilitdt beitragen. Die gute saar-
landische Infrastruktur und die hohe Bevolkerungsdichte 107 Radverkehr
sind dafiir weit bessere Voraussetzungen, als sie sich in 106
vielen anderen Bundeslandern finden. Die Elektromobilitdt
. e 104 Motorisierter Individualverkehr
st ebenfalls aUSbanahlg. o . / zllg: g?fzearm?cahrek\e/ietrkehre
S
102
100
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 123-127, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Sachsen

Strukturindikatoren®

221 Bevolkerungsdichte
Einwohner pro gkm Landesflache

Verfiigbares Einkommen

21.132 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
528 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
11.843 km pro Jahr
0.2 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.6 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.178 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Sachsen

Der Freistaat Sachsen gehort flichenmaRig zu den kleinen
Flachenldndern, liegt von der Bevolkerungszahl her aber
eher im Mittelfeld der Lander. Fiir ein Flachenland hat
Sachsen eine hohe Bevdlkerungsdichte. Diese geht insbe-
sondere auf die prosperierenden GroRstadte Dresden und
Leipzig zuriick, deren positive Bevolkerungsentwicklung
sich auch auf das Umland auswirkt. Ein weiterer positiver
Trend ist die geringe Abwanderung in vielen Regionen
Sachsens. Die Bevolkerungszahl liegt knapp oberhalb von
vier Millionen Menschen. Sachsen ist gerade in seinen
Randbereichen im Norden und Osten gering besiedelt.
Insbesondere in diesen Regionen hinterldsst der demo-
grafische Wandel deutliche Spuren: Der Altersdurchschnitt
in Sachsen ist héher als in anderen Bundeslandern.

Verkehrsgeografisch ist Sachsen durch seine siidostliche
Randlage in Deutschland geprdgt. Es bestehen tiberregio-
nale Verkehrsachsen in West-Ost-Richtung wie etwa die
A4. Im Verflechtungsbereich der Stadte Leipzig, Chemnitz
und Dresden fanden in den letzten Jahren weitere Auto-
bahnausbaumaRnahmen statt. Die Grenzgebiete zu Polen
und Tschechien sind nicht in dem MaRe grenziibergreifend
erschlossen wie es beispielsweise die westdeutschen
Grenzgebiete sind. Dies zeigt sich unter anderem daran,
dass Sachsen lediglich iiber sechs Fernverkehrsbahnhdéfe
verfiigt. Entsprechend miissen in keinem anderen Bundes-
land im Schnitt auch nur anndhernd so weite Wege bis
zum ndchsten Fernbahnhof zuriickgelegt werden wie in
Sachsen. Im StraBenverkehr soll eine starkere Anbindung
Sachsens an die Nachbarldnder iber die international
bedeutsame A17 in Richtung Prag erreicht werden. In Rich-

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

3,3 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
393 StraBenverkehrsunfille
'~ | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
16 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
271 Stickstoffdioxid-Belastung
" Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
265 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
46.0 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
29,9 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

tung Polen ist vor allem die Anbindung von Gorlitz von
besonderer Bedeutung. Seit einigen Jahren wird dariiber
hinaus eine Vielzahl regionaler und nationaler Verkehrs-
projekte vorangetrieben, insbesondere im Schienenver-
kehr. Im internationalen Luftverkehr ist der Flughafen
Leipzig/Halle nicht nur fiir den Personenverkehr, sondern
vor allem aufgrund seines hohen Frachtumschlags von
Bedeutung.

Sachsen weist im Landervergleich ein niedriges Pro-Kopf-
Einkommen auf. Dies erkldrt, warum in Sachsen, trotz eines
noch ausbaufihigen OPNV, die Pkw-Dichte gering ist. Auch
der Anteil elektrisch betriebener Fahrzeuge am sdchsischen
Fahrzeugbestand ist deutlich unterdurchschnittlich. Aus der
fir ein Flachenland geringen Pkw-Dichte resultiert, dass
Sachsen bezogen auf die Bereiche Unfallzahlen, Energiever-
brauch und Emissionen des Verkehrs im gesamtdeutschen
Vergleich tiberdurchschnittlich gute Werte erzielt. Auch bei
der Stauintensitdt liegt Sachsen im unteren Drittel der Bun-
deslander. Insbesondere durch den Pendelverkehr zwischen
den groReren Stadten sind die iberregionalen Verkehrsver-
bindungen stark belastet. Die Belastungen durch NO, und
der AusstoR von CO, liegen in Sachsen aber weit unter dem
Bundesdurchschnitt.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen
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Landesindex

L 100 Sachsen
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@ ov-angeborr+ - o2 @9' 101
[oYoan — L
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 101
45% @ 85
StraBenverkehr 64
é ?Aggqrgsielrterk e 104 5% Bezahlbarkeit 15%
ndividualverkenr
& . 20%
i J1os 2, 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 128, Ergebnisse des Landesindex SN, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen
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Sachsen erzielte seit dem Jahr 2015 —_——— 100 Landesindex
keine Fortschritte im Bereich der nach- ‘
haltigen Mobilitdt. Der Landesindex 9
stagnierte und lag im Jahr 2019 nach
einer leicht negativen Entwicklung wie- %
der bei 100 Punkten. Die Entwicklung
aller Bewertungsdlmensmne.:n ist mit 85 85 Zuverlassigkeit
den gesamtdeutschen Entwicklungen
vergleichbar und unterscheidet sich -
von diesen nur geringfiigig.
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Abb. 129, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bewertung

Die Verkehrssicherheit in Sachsen entwickelte sich positiv
und erreicht einen Indexwert von 105 Punkten. Dies ist da-
rauf zuriickzufiihren, dass Sachsen zu den Bundeslandern
gehort, in denen nicht nur die Schwere der Unfallfolgen
zurtickging, sondern auch die absolute Anzahl der Unfalle
stagnierte. Daraus resultierte eine tiberdurchschnittliche
Abnahme der Zahl der Unfalltoten um 17 % gegeniiber
dem Jahr 2015.

Die Bewertungsdimension Klima und Umwelt verbesser-
te sich hingegen kaum. Es ist jedoch zu beachten, dass
Sachsen hier im Jahr 2015 auf einem tiberdurchschnittlich
guten Niveau gestartet war. Alle Leitindikatoren entwi-
ckelten sich negativer als die Trends fiir den Bundesindex.
So stiegen die CO,-Emissionen im Verkehr seit 2015 in
Sachsen mit 5% tberdurchschnittlich. Gleichzeitig konnte
die NO,-Belastung nur um 16 % und damit unterdurch-
schnittlich gesenkt werden. Besonders negativ ist die Ent-
wicklung der Larmbelastung einzuschdtzen, da hier - im
Gegensatz zum Bundestrend - eine Zunahme um 4 % zu
beobachten ist.

Die Verfligbarkeit von Mobilitdt entwickelte sich weniger
positiv als in den anderen Bundeslandern. Die Zahl der zu-
gelassenen Pkw stieg in Sachsen (ganz im Gegensatz zum
Giberdurchschnittlich dynamisch ausgebauten Carsharing-
Angebot) nur schwach und das Angebot aller &ffentlichen
Verkehrsmodi wurde gegeniiber dem Jahr 2015 einge-
schrankt. Besonders negativ ist die Situation im Schienen-
personenfernverkehr. Im Jahr 2018 gab es an den Fern-
bahnhoéfen des Landes 16 % weniger Abfahrten als noch im
Jahr 2015. Langsam stieg der Wert durch die Fertigstellung
relevanter Infrastrukturprojekte wie zum Beispiel der
Bahntrasse Miinchen-Leipzig-Berlin jedoch wieder.

Fazit/Ausblick

Um zu einer positiven Entwicklung des Landesindex zu
kommen, wird es in Sachsen in den nachsten Jahren dar-
auf ankommen, in den Agglomerationsriumen den OPNV
sowohl regional als auch tiberregional auszubauen. In den
landlichen Bereichen wird dieses Ziel nur schwer umsetz-
bar sein, da die Kundendichte schrumpft und die vorhan-
dene Schieneninfrastruktur bereits erheblich zuriickgebaut
wurde. In diesen Raumen ist primdr auf die Starkung des
elektrischen Individualverkehrs durch diesbeziigliche
Forderangebote sowie den Auf- und Ausbau 6ffentlicher
Ladeinfrastrukturen zu achten.

auf Linderebene

Sachsen

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015
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Abb.130-134, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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auf Linderebene

Sachsen-Anhalt

Strukturindikatoren®

107 Bevolkerungsdichte
Einwohner pro gkm Landesflache

Verfiigbares Einkommen

20.504 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
352 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
12.482 km pro Jahr
0.1 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.4 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.537 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitat in Sachsen-Anhalt

Bezliglich der Fldche liegt Sachsen-Anhalt nur knapp unter
dem Durchschnitt aller Bundesldnder. Die Bevolkerungs-
zahl ist mit 2,2 Millionen eher niedrig. Entsprechend weist
Sachsen-Anhalt die drittniedrigste Bevolkerungsdichte auf.
Neben der Hauptstadt Magdeburg sind Halle und Dessau
wichtige Zentren des Landes. Es liegt zentral innerhalb
Deutschlands und grenzt an Niedersachsen, Thiiringen,
Sachsen und Brandenburg. Der Siiden Sachsen-Anhalts ist
verkehrlich eng mit den angrenzenden Gebieten in Sachsen
und Thiringen verflochten. Dadurch bestehen starke Pendel-
beziehungen zum Beispiel mit Leipzig, Chemnitz und Jena.

Die zentrale Lage innerhalb Deutschlands verschafft dem
Land verkehrsgeografische Vorteile, weil es von {iberregio-
nal bedeutsamen Verkehrsachsen durchzogen wird. Dies
betrifft all jene Regionen, die sich im Zulauf auf Berlin be-
finden. Im Schienenverkehr profitiert zum Beispiel Stendal
von der Strecke zwischen Berlin und Hannover, Halle von
der Anbindung Berlins Richtung Miinchen und Magdeburg
von der Ost-West-Strecke zwischen Dresden und Hannover.
Ausgehend von diesen Knotenpunkten reichen radiale
Regionalstrecken auch in ldndlichere Regionen wie zum
Beispiel den Harz. Analog zum Schienenverkehr wird Sach-
sen-Anhalt von zahlreichen Autobahnen durchzogen, die
Berlin Richtung Westen und Siiden anbinden. Die zentralen
Knoten sind Magdeburg und Halle. Auffallend ist, dass der
Norden Sachsen-Anhalts kaum von Autobahnen durch-
zogen ist. Dieser Umstand bedingt, dass im Landesschnitt
sehr weite Strecken bis zum ndchsten Autobahnanschluss
zu bewadltigen sind. Hier soll perspektivisch eine Verlange-
rung der A14 Richtung Norden Stendal besser einbinden.

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

StraBenverkehrsunfille

3,6 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
62.4 StraBenverkehrsunfille
*" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
18 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
248 Stickstoffdioxid-Belastung
'™ | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
26.4 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
418 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
33,5 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Der flir Sachsen-Anhalt bedeutsamste Flughafen Leipzig/
Halle befindet sich auf sdchsischem Landesgebiet. Entspre-
chend groR sind die durchschnittlichen Entfernungen zum
ndchsten Flughafen.

Sowohl bezogen auf den Besitz von Pkw als auch deren
Fahrleistung befindet sich Sachsen-Anhalt im Mittelfeld der
Bundesldnder. Carsharing-Angebote sind allerdings bislang
kaum vorhanden, elektrisch betriebene Fahrzeuge sind im
Bestand noch selten zu finden. Auch wenn sich Sachsen-
Anhalt beziiglich der Anzahl der Unfdlle pro Kopf auf einem
flr ein Flachenland Gblichen Niveau bewegt, sind die
Auswirkungen der Unfdlle gravierend. In keinem anderen
Bundesland sterben gemessen an der Bevodlkerungszahl so
viele Menschen im StraBenverkehr wie hier. Ein Grund da-
fur ist, dass insbesondere im Norden des Landes groRRe Tei-
le der Fahrleistung ausschlieBlich auf LandstraBen erbracht
werden. Die weiteren negativen Effekte des Verkehrs sind
in Sachsen-Anhalt hingegen nur schwach ausgepragt.
Selbst an den Autobahnknotenpunkten um Magdeburg und
Halle staut sich der Verkehr im Vergleich zu anderen Bun-
desldandern eher selten. Die Treibhausgasemissionen pro
Kopf liegen knapp unterhalb des Bundesdurchschnitts, die
NO,-Belastungen zdhlen zu den geringsten in Deutschland.
Der Energieverbrauch fiir Verkehr pro Kopf ist sehr niedrig,
weil es im Land keinen Flughafen mit Linienverkehr gibt.
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Landesindex

Leitindikatoren

Bewertungsdimensionen
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* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 135, Ergebnisse des Landesindex ST, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,

eigene Berechnungen

lich besser ab als der bei 100 Punkten

115

[ )
110 i i
Der Verkehr in Sachsen-Anhalt war im /' 109 Verfiigbarkeit
. : 106 Klima und Umwelt
Jahr 2019 nachhaltl.ger als 2015. Mit . . 105 Landesindex
105 Punkten schneidet das Land deut- /;,44 104 Bezahlbarkeit
- —

== 104 Zuverlassigkeit
= 104 Verkehrssicherheit

v
*

stagnierende Bund. Dabei zeigt Sach- 100 1
sen-Anhalt in allen ldnderspezifisch
gemessenen Bewertungsdimensionen

bessere Werte.
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Abb. 136, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen



auf Linderebene

Sachsen-Anhalt

Bewertung

Am auffdlligsten ist die Entwicklung bei der Zuverldssigkeit.
Wahrend diese auf der Bundesebene und in der Mehrzahl
der Lander die Bewertungsdimension ist, die den Landes-
index nach unten reift, ist der Wert in Sachsen-Anhalt besser

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

107 Sachschdden

als 2015. Nicht nur die Piinktlichkeit im Schienenverkehr 106 e 106 Personenschaden
verbesserte sich, sondern auch das Staugeschehen reduzier- 104 —_ // 104 Verkehrssicherheit
te sich um 3%, was mit der Beendigung groRerer BaumaR- 100 7
nahmen (u.a. auf der A2 und A14) zusammenhdngen dirfte.

100

Entsprechend stieg der Teilindexwert auf 104 Punkte. o

©

Unfallgeschehen
98

Weiterhin fdllt eine sehr positive Entwicklung der Bewer- 2015 2016 2017 2018 2019
tungsdimension Verfligbarkeit von Mobilitit auf. Sachsen-

Anhalt baute seine Radwege stdrker aus als viele andere
e 127 Luftschadstoffe

Lander. Noch entscheidender ist aber ein starker Zuwachs 125

der im offentlichen Personennahverkehr (OPNV) angebote- 190 /

nen Platzkilometer. Seit 2015 ist hier ein Zuwachs um .

24 % von rund 3.600 auf mehr als 4.500 Kilometer pro e /

Kopf nachzuweisen. Das Carsharing-Angebot bewegt 110

sich immer noch auf sehr niedrigem Niveau, wurde aber s / 106 Klima und Umwelt
dennoch seit 2015 deutlich ausgebaut. Die Summe dieser o 102 Lirm

Effekte fiihrt zu einem Teilindexwert von 109 Punkten, der 100 S - — o

99 Energieverbrauch

deutlich iber dem Bundeswert von 103 Punkten liegt.
2015 2016 2017 2018 2019

Flr 2019 weist Sachsen-Anhalt beziiglich der Verkehrs-
sicherheit immer noch sehr bedenkliche Werte bei Anzahl
und Schwere der Personenschdden auf. In diesem Zusam-
menhang sollte aber die folgende positive Entwicklung 130

thematisiert werden: Wahrend die Anzahl der Verletzten

etwas tberdurchschnittlich sank, blieb die Entwicklung 116 OV-Angebot

der Anzahl der Getéteten leicht hinter dem Bundesschnitt 110 102 C'éggi‘j’gﬂir barkeit
zurlick. Bemerkenswert ist aber, dass die Anzahl der Un-

140

120

. . . 102 Infrastrukts
fdlle in Sachsen-Anhalt im Vergleich zu 2015 fast konstant 100 rastuiurigang
gehalten werden konnte, wahrend sie bundesweit deutlich 2015 2016 2017 2018 2019
anstieg. Der Teilindexwert fiir die Verkehrssicherheit stieg
dadurch auf 104 Punkte. Der Bund erreichte nur eine leich- )
te Verbesserung auf 101 Punkte. 108 - e— ¢ 194 iﬁ@'ﬁﬂ%?!f;f&“{

100 /'/ 103 StraRenverkehr

M M 95

Fazit/Ausblick
90
Sachsen-Anhalt kdnnen in allen Bewertungsdimensionen 85

(kleine) Fortschritte attestiert werden. Die Achillesferse

bleibt die Verkehrssicherheit: Zwar verharrt die Anzahl der
Unfalle in Sachsen-Anhalt auf einem niedrigen Niveau. Die 2015 2016 2017 2018 2019
durchschnittlichen Personenschdden je Unfall sind aber
nach wie vor sehr gravierend. Um die Autoabhdngigkeit

80

107 Radverkehr

zu senken und damit langfristig auch zur Verkehrssicher- 106

heit beizutragen, ist es hilfreich, die guten Ansdtze zum

Ausbau des (v.a. schienengebundenen OPNV) zu verste- 104 131 Qfﬁi:ﬁiﬂ:?he;i{”dMd”a'“'ke“r
tigen. In den weniger gut erschlieRbaren Regionen ist die e i 104 OffenticheVerkehre
bislang noch schwache Elektromobilitdt zu forcieren, um 102

die bereits vorhandenen positiven Trends innerhalb der Be-
wertungsdimension Klima und Umwelt in Zukunft deutlich
zu verstdrken.

100

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 137-141, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Schleswi

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

184 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
23.892 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
573 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
12.799 km pro Jahr
0.1 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
11 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
2.495 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitdt in Schleswig-Holstein

Schleswig-Holstein ist das nordlichste Bundesland und eher
diinn besiedelt. Der Stiden des Landes gehort zum Speck-
glrtel Hamburgs. Die landeseigenen Oberzentren Kiel,
Libeck, Flensburg und Neumiinster bilden verhaltnismdRig
kleine Agglomerationsraume. Die Randlage Schleswig-Hol-
steins innerhalb Deutschlands zwischen Nord- und Ostsee
ist verkehrsgeografisch ein Nachteil, weil dadurch {iber-
regional bedeutsame Verflechtungen in West-Ost-Richtung,
abgesehen vom Seeverkehr, nur eingeschrankt moglich
sind. Dennoch sind die durch Schleswig-Holstein verlaufen-
den Autobahnen A1 und A7 international bedeutend. Sie
verbinden Deutschland tiber Hamburg mit den Fahrhafen
Richtung Skandinavien und werden perspektivisch die
Zubringer fiir die im Bau befindliche Fehmarnbeltquerung
sein. Das Schienennetz in Schleswig-Holstein ist sowohl

im Metropolraum Hamburg als auch im Zulauf auf die
touristischen Zentren entlang der Kiisten gut ausgebaut. Im
Schienenverkehr wird die Fehmarnbeltquerung ebenfalls
die internationale Erreichbarkeit erhdhen, auch wenn die
Anzahl der zukiinftigen Fernverkehrshalte in Schleswig-
Holstein derzeit noch ungewiss ist. Die Regionen abseits
der genannten Schienentrassen sind hingegen nur durch
den Busverkehr erschlossen.

Schleswig-Holstein gehdrt unter anderem deshalb zu

den Landern mit einer hohen Motorisierungsquote, weil
der 6ffentliche Personennahverkehr nur in bestimmten
Regionen gut ausgebaut ist. Die durchschnittliche Fahr-
leistung der Pkw ist die zweithdchste in ganz Deutschland.
Dies ist eine Folge der eher dispersen Siedlungsstruktur in
Teilen des Landes, die dazu fiihrt, dass die Menschen fiir

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

-Holsteln

StraBenverkehrsunfille

4.2 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
34.4 StraBenverkehrsunfille
*" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
19 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
339 Stickstoffdioxid-Belastung
'” | Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
26.9 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
54.4 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
32,6 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

viele Erledigungen in die Oberzentren des Landes oder in
die Metropole Hamburg pendeln. In kaum einem anderen
Bundesland sind durchschnittlich weitere Strecken zum
ndchsten Mittel- oder Oberzentrum oder zum ndchsten
internationalen Flughafen zu bewdltigen.

Trotz der hohen Bedeutung des Pkw-Verkehrs fir viele
Regionen Schleswig-Holsteins ist die Anzahl der Ver-
kehrstoten gering. Ein Grund dafiir diirfte die geringe
Verkehrsdichte auf groen Teilen der schleswig-holsteini-
schen Landstralen sein. Auch auf den Autobahnen ist die
Verkehrsbelastung eher moderat, was sich auch in einer
geringen Staugefahr duRert. Hohe Verkehrsbelastungen
konzentrieren sich in Schleswig-Holstein vornehmlich auf
die hoch frequentierten Pendlerachsen. Es gibt weniger
Transitverkehre (v.a. Giterverkehre Richtung Danemark)
als in anderen, zentraler gelegenen Bundeslandern.

Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt sind in
Schleswig-Holstein vergleichsweise gering. Beziiglich der
CO,-Emissionen pro Kopf rangiert Schleswig-Holstein im
Ldndervergleich im Mittelfeld, die NO,-Belastung ist nied-
rig. Auch hier zeigt sich, dass in vielen Regionen zwar eine
hohe Autoabhdngigkeit besteht, diese aber eher moderate
Verkehrsbelastungen und nur geringe Emissionen ver-
ursacht. Der Energieverbrauch des Verkehrs pro Kopf ist in
Schleswig-Holstein ausgesprochen niedrig. Dies liegt unter
anderem daran, dass im Land seit 2017 kein nennenswerter
kommerzieller Luftverkehr mehr existiert.
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Landesindex

Leitindikatoren

Wert Gewichtung

Bewertungsdimensionen
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30% (©)
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Larm* = 101 103 )
@ @ I Landesindex
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Zuverldssigkeit 15%
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Schienenverkehr 101
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8-n 75% . o
[ Motorisierter 104 Bezahlbarkeit 15%
&Y Individualverkehr*
= . 20%
Sitentiche 104 9, 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 142, Ergebnisse des Landesindex SH, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,

eigene Berechnungen

Schleswig-Holstein gehort zu den
Landern, in denen sich die Bewertung
der Nachhaltigkeit verschlechterte.
Der Indexwert fiir das Jahr 2019 liegt
bei 98 Punkten. In der Mehrzahl der
Bewertungsdimensionen miissen
Rickschritte konstatiert werden.
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Abb. 143, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen



auf Linderebene

Schleswig-Holstein

Bewertung

Am stdrksten weicht die Entwicklung der Bewertungsdimen-
sion Verfiligbarkeit von Mobilitdt in Schleswig-Holstein
vom Bundesdurchschnitt ab. Wahrend der Indexwert auf o

Bundesebene hier mit 103 Punkten eine Verbesserung *

darstellt, rutschte die Verfiigbarkeit in Schleswig-Holstein 10 / \ /' 102 Personenschaden
seit 2015 auf 92 Punkte ab. Grund dafiir waren negative o — N 100 sachschaden
Entwicklungen im Angebot des &ffentlichen Verkehrs. Zwar % o

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

9

Verkehrssicherheit

erhéhte sich die Anzahl der Abfahrten im Schienenpersonen- %

fernverkehr seit 2015 um 23 %. Demgegeniiber stand aber 94

ein Einbruch der Anzahl der von schleswig-holsteinischen 9 93 Unfallgeschehen
Verkehrsunternehmen erbrachten Platzkilometern im 2015 5016 2017 5018 2019

OPNV um 36 %, der hauptsichlich durch Reduzierungen des
Angebots des Schienenpersonennahverkehrs verursacht 190
wurde. Auch die Einstellung des Linienflugbetriebs am . 118 Luftschadstoffe
Regionalflughafen Liibeck in den Jahren 2016 bis 2019 trug 115
zur negativen Bewertung bei.
110

Im Kontrast zum Bundesdurchschnitt entwickelte sich auch

. . e . . . 105 ud
die Verkehrssicherheit in Schleswig-Holstein negativ. Der /-/ 103 Klima und Umwelt
. . 101 Flacheni hnah
Indexwert sank auf 98 Punkte. Dies lag daran, dass die An- 100 — 101 Larm o prenanme
8 h ) . : . 99 Treibh
zahl der Personenschdden zwar auch in Schleswig-Holstein \.’\./' ® 99 Ernee'rgizldzifgfaeuch

nachweislich, aber unterdurchschnittlich stark sank. Die

Zahl der Schwerverletzten stieg im Gegensatz zum Bundes- 2015 2016 2017 2018 2019
durchschnitt sogar leicht. Noch gravierender wirkte sich 110
die deutliche Zunahme der Unfille um 8 % aus. Schleswig- 107 Phw-Verfiigbarkeit
Holstein startete 2015 auf einem sehr hohen Niveau der 100 ® 100 Infrastrukturzugang
Verkehrssicherheit und diese Bewertungsdimension ist im " )
Bundesdurchschnitt immer noch als sehr gut zu bewerten. . o2 Verfigbarielt

80
Bezlglich der Zuverlassigkeit verzeichnete Schleswig-
Holstein hingegen weniger EinbuBen als der Bund. Im 70
Vergleich zu 2015 konnte die Plinktlichkeit des Schienen- o 64 OV-Angebot
verkehrs nicht nur erhalten, sondern sogar leicht gesteigert
werden. Demgegeniiber nahm die Anzahl der Staus iber- 201 2016 2017 2018 2019
durchschnittlich zu, verblieb aber auf einem ausgesprochen
niedrigen Niveau. Insgesamt schneidet Schleswig-Holstein —_ )
bei der Zuverldssigkeit mit einem Indexwert von 90 Punk- e T—— Scenenerelr
ten etwas besser ab als der Bund. % 90 Zuverlissigkeit

80
FaZit/AUSinCk 76 StraBenverkehr

70
In Schleswig-Holstein sind die negativen Auswirkungen des
Verkehrs (Unfallgeschehen, Umweltbelastungen) weniger 2015 2016 2017 2018 2019
stark ausgepragt als in den meisten anderen Bundeslandern.
Die Herausforderung wird zukinftig darin bestehen, insbe- 107 Radverkehr
sondere die starken Pendlerbeziehungen nach Hamburg 106
und zu den landeseigenen Zentren mithilfe leistungsfahiger B -
OPNV-Verbindungen autounabhingiger zu gestalten, um 104 104 Bershibarkeit e
Schritte in Richtung Nachhaltigkeit gehen zu kénnen. e i 04 OffenticheVerkehre

102
100
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 144-148, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Thiiringen

Strukturindikatoren®

Bevolkerungsdichte

132 Einwohner pro gkm Landesflache
Verfiigbares Einkommen
20.640 € pro Person und Jahr
Pkw-Dichte
355 Fz/1.000 Ew
Fahrleistung der Pkw
12.231 km pro Jahr
0.1 Dichte an Carsharing-Fahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
0.6 Dichte an Elektrofahrzeugen
’ Fz/1.000 Ew
4.079 Angebot im OPNV

gefahrene Platz-km/Ew

Mobilitdt in Thiiringen

Thiringen ist mit Blick auf seine Fliche und die Bevolke-
rungszahl ein kleines Fldchenland, das im Bundesvergleich
eine geringe Bevolkerungsdichte aufweist. Neben ausge-
dehnten ldandlichen Gebieten mit wenigen Einwohnerinnen
und Einwohnern vor allem im Siiden des Landes und an der
Grenze zu Sachsen-Anhalt ist Thiiringen durch wirtschaft-
lich starke Regionen geprdgt. Dabei handelt es sich abseits
der Hauptstadt Erfurt vor allem um die Industrie- und Wis-
senschaftsstandorte Jena, Eisenach, Gera und Weimar. Die
Bevolkerungszahl in Thiiringen ist in den letzten Jahren bei
etwa 2,1 Millionen stabil und die Arbeitslosenquote geht
seit 2005 kontinuierlich zurtick.

Durch seine zentrale Lage in Deutschland konnte Thiiringen
vom Infrastrukturausbau nach der Wiedervereinigung pro-
fitieren. Thiiringen wird von wichtigen Autobahnen durch-
zogen, die den Grof3teil des Landes erschlieBen. Von be-
sonderer Bedeutung sind die gut ausgebauten Autobahnen
A4 und A9, die eine leistungsfahige Ost-West- beziehungs-
weise Nord-Siid-Achse bilden. Die A38 bindet Thiiringen an
Nordhessen an, die A71 und die A73 schaffen Verbindungen
nach Bayern. Im Zuge der Infrastrukturprojekte nach der
deutschen Einheit ist der Bahnhof Erfurt zu einer tberre-
gional bedeutsamen Schnittstelle fiir den Schienenverkehr
sowohl in Nord-Siid- als auch in Ost-West-Richtung gewor-
den. Bezogen auf die Gesamtflache des Landes ist die Ndhe
zu den Uiberregionalen Verkehrsadern fiir die Erreichbarkeit
der Regionen in Thiiringen ein entscheidender Faktor, da

in der Flache das Schienennetz tiberwiegend schwach aus-
gebaut ist. So ist es auch zu erkldren, dass in Thiringen —
verglichen mit anderen Bundesldndern - die zweitlangsten

*Stand 2019, Quellen siehe Abb, 43

auf Linderebene

StraBenverkehrsunfille

2,7 Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner
431 StraBenverkehrsunfille
’" | Verkehrstote pro 1 Million Einwohner
17 CO,-Emissionen des Verkehrs
! t pro Einwohner und Jahr
26.4 Stickstoffdioxid-Belastung
""" Jahresmittelwert NO,ug pro cbm
251 Energieverbrauch des Verkehrs
’ PJ/Mio. Ew
13.2 Verkehrsfluss
’ Staukilometer pro km Autobahnldnge
35,9 Verkehrsfliche

Anteil an der Siedlungsflache in %

Strecken zum ndchsten Fernbahnhof zu bewdltigen sind.
Die Entfernung zur ndchsten Autobahn und zum ndchsten
Flughafen ist nahe dem Bundesdurchschnitt. Thiiringen
verfligt zwar lediglich Gber den Regionalflughafen Erfurt/
Weimar, profitiert aber von der Ndhe groRer Landesteile zu
den internationalen Flughdfen Halle/Leipzig und Frankfurt
am Main.

Die Motorisierungsquote Thiiringens belegt die Auto-
abhangigkeit seiner Bevolkerung. Dennoch passieren in
keinem Bundesland so wenige StraRenverkehrsunfdlle je
1.000 Personen wie in Thiiringen. Eine Erkldarung ist die
niedrige Verkehrsdichte bei einer gleichzeitig gut aus-
gebauten StraReninfrastruktur. Nur in Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern stehen mehr Autobahnkilome-
ter je Person zur Verfligung als in Thiiringen. Die geringe
Verkehrsdichte schldgt sich zudem auf das Staugeschehen
nieder. In Thiiringen entstehen pro Jahr 13 Kilometer Stau
bezogen auf einen Autobahnkilometer. Dies ist die gerings-
te Stauintensitdt in ganz Deutschland. Ein weiterer Effekt
dieser geringen Verkehrsdichte und des (iberschaubaren
Schiffs- und Luftverkehrs sind die niedrigen durch den Ver-
kehr verursachten Emissionen.
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Landesindex

Leitindikatoren Bewertungsdimensionen

Wert Gewichtung Wert  Gewichtung

50% . .
Verkehrssicherheit 30 %
o Personenschiden [] 123 °

30% o

0 Unfallgeschehen | 101 @ 113
20%

Q Sachschaden** u 108
30%

Treibhausgase m 100

Klima und Umwelt 25%

@'106

@ Luftschadstoffe = 128

@ Larm* = 105

Flicheninan- 101
' spruchnahme**

Landesindex
Thiiringen

OEnergieverbrauch = 99

104

Infrastruktur- pm 40% Verfiigbarkeit
zugang
. 30% )
@ 6V-Angebot** = 97 @9' 102
30%
@ Pkw- . = 106
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit 15%
55%
Schienenverkehr 104
45% @ 85
StraBenverkehr 62
é ?Aggqrgsielrterk e 104 5% Bezahlbarkeit 15%
ndividualverkenr
A B 20%
Sitentiche 104 9, 104
5%
@ Radverkehr* 107

* Werte geben (teilweise) den Bundesdurchschnitt wieder, ** Berechnungsweise weicht vom Bundesdurchschnitt ab

Abb. 149, Ergebnisse des Landesindex TH, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a.,
eigene Berechnungen

e 113 Verkehrssicherheit

110

. 106 Klima und Umwelt
In Thiiringen gelang es in den letzten o /‘/ .}82‘ Eg,z‘%'élsbi?‘ﬂ(g)'(t
Jahren, die Nachhaltigkeit der Mobi- o :%‘ - 102 Verfiigbarkeit
litdtsstrukturen zu verbessern. Der 100 (e
Landesindex liegt bei einem Wert von
104 Punkten. Somit gehort Thiiringen 95
zu den Bundesldndern, die im Gegen-

satz zum Bund besser dastehen als 90

noch im Jahr 2015. Dies hat mehrere

Griinde. 8 85 Zuverlissigkeit
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 150, Entwicklung der Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019; 2015 = 100, Quellen: BMVI, BAST,
DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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Bewertung

Der Teilindikator Verkehrssicherheit entwickelte sich in
Thiiringen positiv. Trotz steigender Verkehrsmengen war
die Anzahl an Verkehrsunfdllen konstant. Eine Erkldrung
dafiir ist die (noch) geringe Auslastung der Infrastruktur.
Entsprechend positiv entwickelten sich auch Zahl und
Schwere der Personenschdden. Der Indexwert fiir Verkehrs-
sicherheit in Thiringen liegt daher bei 113 Punkten und
beeinflusst den Landesindex positiv.

Auch der Teilindikator Klima und Umwelt trug zur positiven
Entwicklung des Landesindex bei. MaRgeblich daflr war
die von der bundesweit stattfindenden Modernisierung der
Pkw-Flotte getriebene Reduktion der NO,-Emissionen. Ein
moderates Verkehrswachstum fiihrte in Thiringen zusdtz-
lich dazu, dass der Energieverbrauch und die Emission von
Treibhausgasen stagnierten.

Der Indexwert der Verfligbarkeit liegt bei 102 Punkten.
Dies ist im Vergleich zum Bundesindex ein geringer Wert.
Grund dafir ist die abnehmende Verfligbarkeit im Fernver-
kehr, bestehend aus Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
und Luftverkehr. Im Zeitraum von 2017 bis 2018 sank die
Anzahl der Abfahrten im SPFV durch den Wegfall mehre-
rer Fernverkehrshalte. Im Jahr 2019 stieg die Anzahl im
Zuge des Ausbaus des Knotens Erfurt wieder, lag jedoch
weiterhin 12 % unter dem Niveau des Jahres 2015. Auch im
Luftverkehr lag die Anzahl der in Thiiringen verfligbaren
Verbindungen 19 % unter dem Niveau von 2015. Diese
Entwicklung hing unmittelbar mit dem Riickzug der in-
solventen Fluggesellschaft Germania vom Flughafen Erfurt
zusammen.

Fazit/Ausblick

Thiringen entwickelte sich im Bundesvergleich insgesamt
positiv in Richtung nachhaltige Mobilitdt, auch wenn eine
Steigerung um 4 Punkte innerhalb von vier Jahren keine
Trendwende bedeutet. Vor allem im Bereich Klima und Um-
welt besteht noch Nachholbedarf. Fiir die kommenden Jah-
re wird es eine Herausforderung sein, fir alle Regionen des
Landes Mobilitdtsoptionen anzubieten. In den Wachstums-
kernen ist es wichtig, die starken Pendlerstrome aus dem
Umland moglichst weitgehend in Richtung &ffentlicher
Personennahverkehr zu lenken. Fiir die Gebiete abseits der
Uberregionalen Verkehrsachsen ist die Elektromobilitat der
Schlissel zu einer nachhaltigen Entwicklung. Die infrastruk-

turellen Voraussetzungen daflir miissen geschaffen werden.

auf Linderebene

Thiiringen

Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015

e 123 Personenschdden
120

115

113 Verkehrssicherheit
110
108 Sachschdden

L
105 -
100 / 101 Unfallgeschehen
2015 2016 2017 2018 2019
130
® 128 Luftschadstoffe
120
110 /'
/’ 106 Klima und Umwelt
. 105 Larm
100 / 101 Flacheninanspruchnahme
100 Treibhausgase
99 Energieverbrauch
2015 2016 2017 2018 2019
106 106 Pkw-Verfligbarkeit

104

102 102 Verfiigbarkeit

Pp—r )
101 Infrastrukturzugang
100 /
. \.

e 97 OV-Angebot
2015 2016 2017 2018 2019

104 Schienenverkehr

100 —m——*

90

85 Zuverldssigkeit
80

70
60 62 StraBenverkehr
2015 2016 2017 2018 2019
107 Radverkehr
106
104 Motorisierter Individualverkehr
104 104 Bezahlbarkeit
o— / 104 Offentliche Verkehre
o—
Bt
102
100
2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 151-155, Entwicklung der Leitindikatoren fiir die Bewertungsdimensionen seit 2015, Datenstand 2019;
2015 =100, Quellen: BMVI, BAST, DESTATIS, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen
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7. Handlungsschwerpunkte
und -empfehlungen
fir eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung



Handlungsschwerpunkte
und -empfehlungen

Nachhaltige Mobilitdt ist notwendig und zugleich ein
attraktives Ziel. Unsere Gesellschaft und jede und jeder
Einzelne gewinnen, wenn Mobilitdt bezahlbar, zuverldssig
und jedermann zugdnglich sowie Verkehr sicher, emis-
sionsarm und klimaneutral ist. Ein solches, positives Bild
kiinftiger Mobilitdt in der verkehrspolitischen Debatte
zeigt die Chancen des Mobilitdtswandels auf und steigert
die Bereitschaft jeder und jedes Einzelnen zur persénli-
chen Verdnderung.

Die Entwicklung in Richtung nachhaltiger Mobili-

tat braucht mehr Dynamik. Die Ergebnisse des ADAC
Mobilitdtsindex machen deutlich, dass die Fortschritte der
letzten Jahre nicht ausreichen. Es mangelt nicht an Ideen
und Konzepten fiir nachhaltige Mobilitdt. Notwendige
Verdnderungen im Mobilitdtssektor sind grundsatzlich
bekannt und ihre Potenziale ausreichend erforscht. Doch
in der Gesamtwirkung und den einzelnen Dimensionen
nachhaltiger Mobilitdt ldsst sich das noch zu wenig oder
gar nicht ablesen. Auch gravierende Rickschritte sind zu
verzeichnen, insbesondere beziiglich der Zuverldssigkeit
des Verkehrssystems. Das muss sich dndern.

Damit Klimaziele erreicht werden, muss die Verande-
rung schneller werden. Nur mit mehr Tempo lassen sich
die gesetzlichen Vorgaben fiir den Klimaschutz im Ver-
kehrssektor erreichen. Der Anspruch eines klimaneutralen
Verkehrs bis 2045 erfordert eine tiefgreifende Transforma-
tion des Verkehrssystems innerhalb von etwas mehr als
zwei Jahrzehnten. Der Wandel muss sich beschleunigen;
anders lassen sich die kurz-, mittel- und langfristigen Ziele
nicht erreichen. Die politischen Ziele des Verkehrssicher-
heitsprogramms der Bundesregierung sind ebenfalls sehr
ambitioniert und dulden kein Nachlassen bei den bisheri-
gen Anstrengungen.

Nachhaltige Mobilitidt ist mehrdimensional und
ganzheitlich zu betrachten. Der ADAC Mobilitdtsindex
verkniipft den Anspruch des gesellschaftlich vereinbarten
Fortschritts bei Klimaschutz, Umweltschutz und Verkehrs-
sicherheit mit der Sicherstellung von Mobilitdt fiir alle.
Mobilitdt fir alle bedeutet, dass fehlende Mobilitdtsop-
tionen niemanden in Deutschland von gesellschaftlicher
Teilhabe in sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht aus-
schlieRen diirfen. Im Mobilitdtsindex wird dies tiber die
Bewertungsdimensionen Verfiigbarkeit, Bezahlbarkeit
und Zuverldssigkeit abgebildet. Mit Blick auf eine hohe
gesellschaftliche Akzeptanz der Transformation sind alle
Dimensionen nachhaltiger Mobilitat unter Einhaltung
gesetzlicher Zielvorgaben abzuwdgen.
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Nachhaltige Mobilitdt soll die gesellschaftliche Teilhabe
der Menschen starken. Verbote oder Einschrankungen der
Mobilitdt konnten Verkehrssicherheit, Klima- und Umwelt-
schutz schnell voranbringen, aber massive Einschrankun-
gen der Verfligbarkeit von Mobilitdt oder Bezahlbarkeit zur
Folge haben. Problematisch ist nicht die Zunahme der Mo-
bilitdt, sondern die des Verkehrs. Mehr Mobilitdt kann mit
weniger Verkehrsaufwand erreicht werden, zum Beispiel
durch kiirzere Wege zu Erledigungen oder dem Arbeits-
platz, gemeinsam genutzte und effizientere Fahrzeuge, ei-
nen hoheren Besetzungsgrad oder mehr virtuelle Mobilitét
(z.B. Telearbeit, Videokonferenzen, Onlineshopping).

Nachhaltige Mobilitat muss die attraktivere Option
sein, um Verbraucherinnen und Verbraucher zu iiber-
zeugen. Taglich entscheiden viele Millionen Menschen
Giber die Art ihrer Fortbewegung. Um sie auf dem Weg zu
nachhaltiger Mobilitdt mitzunehmen, sind Verbesserungen
von Produkten, Dienstleistungen und Infrastrukturen im
6ffentlichen und im Individualverkehr von wesentlicher
Bedeutung. Manches ist bereits in Bewegung, doch vieles
muss noch geschehen. Insbesondere wenn die Politik
durch einen steigenden CO,-Preis Anreize fiir Verhaltens-
dnderungen setzt, muss sie den Verbraucherinnen und
Verbrauchern zugleich Optionen fiir nachhaltigeres Mobili-
tdtsverhalten an die Hand geben. Ohne die Bereitschaft
jeder und jedes Einzelnen, sich auf Neues einzulassen,
wird es allerdings auch nicht gehen.

Verbraucherinnen und Verbraucher miissen sich auf
Verdnderungen einlassen und neuartige, nachhaltige
Verkehrsangebote und Produkte erproben. Mit techni-
schem Fortschritt allein kdnnen die Herausforderungen im
Klimaschutz oder die Verkehrsiiberlastung unserer Innen-
stadte nicht bewadltigt werden. Der elektrische Antrieb von
Fahrzeugen leistet einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitdt
insbesondere hinsichtlich des Klima- und Umweltschut-
zes. Die verkehrliche Uberlastung vieler Innenstidte, den
Anstieg des Energiebedarfs oder Herausforderungen in
der Verkehrssicherheit kann er aber nicht verhindern be-
ziehungsweise bewadltigen. Der Mobilitdtswandel erfordert
Verhaltensdnderungen, die (iber alternative Antriebe im
Pkw hinausgehen.

Die jeweilige Lebenssituation hat erheblichen Ein-
fluss darauf, welche Mobilitdtsoptionen zur Verfiigung
stehen und wie diese genutzt werden. Dies gilt insbe-
sondere fiir Stadt und Land, aber auch fiir HaushaltsgroRe
und Einkommenssituation. Die Wahl des Wohnsitzes, des
Arbeitsortes oder der Kauf eines Fahrzeuges pragen das
Mobilitatsverhalten (iber Jahre und wirken sich auf die
Verkehrsleistung, die Verkehrsmittelwahl und indirekt



auch auf das Unfallgeschehen, die Schadstoffemissionen
oder die Treibhausgase aus. Haushalte mit tiberdurch-
schnittlichem Einkommen haben ein hoheres Mobilitdts-
niveau und durch ihr Konsumverhalten mehr Einfluss auf
die Entwicklung hin zu nachhaltiger Mobilitdt als andere.
Hinsichtlich der Antriebswende bei neuen Pkw fillt es
ihnen finanziell leichter, Vorreiter zu sein und Neuerungen
zum Durchbruch zu verhelfen.

Der 6ffentliche Verkehr (6V) sowie der Rad- und FuB-
verkehr miissen sich im Wettbewerb um die Verbrau-
cherinnen und Verbraucher dynamischer entwickeln
und entwickeln kénnen als der Individualverkehr.

Das war bisher bei der Zuverldssigkeit der Fall, bei der
Bezahlbarkeit entwickelten sich die Verkehrsarten dhn-
lich dynamisch, bei der Verfiigbarkeit legte der Indivi-
dualverkehr stdrker zu. Fiir viele Verbraucherinnen und
Verbraucher sind Bahn, Bus, Rad und ZufuRgehen schon
heute attraktiv. Doch fiir viele andere gilt dies mangels
Verfligbarkeit, Erfahrung oder Praktikabilitdt noch nicht.
Deshalb muss das 6ffentliche Angebot von Bahn, Bus, Taxi,
Sharing- und Pooling-Diensten sowie FuRR- und Radverkehr
fir diese Konsumentinnen und Konsumenten interessan-
ter werden. Mehr Vielfalt er6ffnet der Verbraucherin und
dem Verbraucher mehr WahIimdglichkeiten. Eine Erweite-
rung des Angebots fiihrt allerdings zwangsldufig auch zu
héheren 6ffentlichen Ausgaben fiir Verkehrsdienstleistun-
gen und die zugehdrige Infrastruktur.

Die Anforderungen an nachhaltige Mobilitdt stehen

in einem inhdrenten Zielkonflikt. Trotz sorgfdltiger Ab-
wagung und Ausgestaltung kdnnen MaBnahmen diese
oftmals nicht auflésen. Insbesondere Verbesserungen

der Verfiigbarkeit, der Zuverldssigkeit und technische
Losungen zur Steigerung der Verkehrssicherheit erfordern
den Einsatz finanzieller Mittel von Staat, Verbraucherinnen
und Verbrauchern und Wirtschaft. Diese Kosten miissen
gegenfinanziert werden - sei es durch die Nutzenden

oder im Sinne einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe
durch &ffentliche Budgets. Qualitdtsverbesserungen der
Mobilitdt wirken somit auf die Preisentwicklung im Ver-
kehr und gehen damit zulasten der Bezahlbarkeit. Auch
die Antriebswende erfordert einen erheblichen Umbau der
Infrastruktur und von Fahrzeugen, der finanziert werden
muss. Umgekehrt steigert besonders preiswerte Mobilitdt
nicht nur die soziale Teilhabe, sondern auch die Nachfrage,
die in allen anderen Dimensionen die Herausforderungen
vergroRern diirfte.

Handlungsempfehlungen

%j Verkehrssicherheit

In politischen Programmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit (z.B. ,Vision Zero“) finden sich quantifizierbare
Reduktionsziele vorrangig zur Anzahl der Verkehrstoten.
Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung
fokussiert zusdtzlich die Schwerverletzten. Dies ist von gro-
Rer Bedeutung fiir die weitere Verkehrssicherheitsarbeit.
Widhrend in der 6ffentlichen Diskussion die stddtische Ver-
kehrssicherheit groBe Aufmerksamkeit erfdhrt, verdeutli-
chen Unfallanalysen in den Bereichen Pkw- und Motorrad-
nutzung sowie Radverkehr erheblichen Handlungsbedarf
beziiglich der Verkehrssicherheit auf LandstraBen. Die Stra-
Ren- und Radverkehrsinfrastruktur auerorts bleibt deshalb
ein wichtiges Handlungsfeld. Zudem miissen dltere Radfah-
rende, insbesondere Nutzende von Pedelecs, starker in den
Blick der Praventionsarbeit genommen werden. Ebenso
muss flr junge Pkw-Fahranfangerinnen und -Fahranfanger
als Gruppe mit besonders hohem Unfallrisiko mehr getan
werden.

Angesichts besonderer Risiken junger Fahrerinnen und
Fahrer ist eine Verldngerung der Fahranfdngerausbil-
dung um bis zu zwei Jahre und eine Ausweitung des
begleiteten Fahrens auf 16-Jdhrige umzusetzen.

Der Verkehrsteilnahme unter Einfluss von Alkohol und
Drogen ist durch hdufigere Kontrollen entgegenzuwirken.

Die Mobilitdatskompetenz der Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer ist durch gezielte Aufklarung zur Un-
fallpravention zu starken. Zum Beispiel sind insbeson-
dere dltere Radfahrende iiber den Sicherheitsgewinn
durch die Nutzung von Fahrradhelmen zu informieren.

Sowohl inner- wie auRerorts sollte die eigenstdandige
Radverkehrsinfrastruktur weiter ausgebaut werden, um
Konflikte mit ZufuBgehenden und dem Kfz-Verkehr zu
reduzieren.

LandstraRen mit hohem Verkehrsaufkommen sind auf
drei Fahrstreifen mit alternierenden und sicheren Uber-
holfahrstreifen zu erweitern.

Fahrerassistenzsysteme zur Unterstiitzung von Uberhol-
vorgdngen sind weiterzuentwickeln, Notbremsassis-
tenten an alle Gefahrensituationen anzupassen und die
Lkw-Bestandsflotte mit wirksamen Abbiegeassistenten
nachzuristen.
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@ Klima und Umwelt

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs zu reduzieren,
ist das wichtigste Handlungsfeld dieser Bewertungsdimen-
sion. Der Energiemix des Verkehrssektors ist heute noch
viel zu stark von fossilen Energietragern abhdngig. Der
Energieverbrauch des gesamten Verkehrssektors muss sich
verringern und zunehmend aus erneuerbaren Energien
gedeckt werden. Nur der Schienenverkehr nutzt bislang

zu mehr als 60 Prozent erneuerbare Energien und ist dem
Straen- und dem Luftverkehr damit weit voraus.

Beim StraBen- und Luftverkehr sind Strom aus erneuerba-
ren Energien, fortschrittliche Biokraftstoffe und synthe-
tische Kraftstoffe wesentliche Bausteine auf dem Weg zu
klimaneutralem Verkehr. Elektromobilitat ist die schon
heute verfligbare und damit starkste Sdule der Antriebs-
wende beim Pkw. Die groRRen, politischen Erwartungen an
den Hochlauf bei E-Pkw miissen durch eine ambitionier-
te Starkung des Angebots an erneuerbarem Strom und
offentlicher Ladeinfrastruktur gestiitzt sowie von einer
schrittweisen Reduzierung staatlicher Fahrzeugférderun-
gen begleitet werden.

Ein technologieoffener Ansatz ermoglicht es, auch die
Potenziale heute noch nicht am Markt verfiigbarer Inno-
vationen in die Entwicklung hin zu mehr Nachhaltigkeit
einzubeziehen. Fiir den Luft- und Schiffsverkehr, den Stra-
Rengiiterverkehr und den Pkw-Bestand sind Rahmenbe-
dingungen zu schaffen, um Investitionen in Produktions-
anlagen von synthetischen Kraftstoffen im In- und Ausland
auszuldsen. Generell gilt: Je besser die Umstellung des
Verkehrs auf erneuerbare Energien gelingt, umso geringer
sind die Zielkonflikte zwischen der Verfligbarkeit von
Mobilitdt einerseits und Klima und Energie andererseits.
Die Klimaschutzziele im Verkehr werden nicht allein durch
die Antriebswende bei Pkw und Lkw erreicht. Genauso
entscheidend ist die Steigerung der Attraktivitit des OV
durch Verbesserungen der Verfiigbarkeit und Zuverlds-
sigkeit. Gleiches gilt beim Giterverkehr fiir die engere
Einbindung von Bahn und Binnenschiff in die Logistik.
Deshalb ist es bedeutsam, alle Dimensionen nachhaltiger
Mobilitdt in den Blick zu nehmen.

Es ist absehbar, dass technologische Verbesserungen des
Angebots allein nicht ausreichen werden, um die ambitio-
nierten Ziele zu erreichen. Deshalb werden auch preisliche
Anreize im Abgabensystem eine wesentliche Rolle spielen.
So wurde der nationale CO,-Preis fir Verkehr und Warme
als Anreiz zur Minderung der Treibhausgasemissionen
2021 eingefiihrt. Er wirkt zugleich tiber den Anstieg der
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Kraftstoffpreise auf die Bezahlbarkeit. Fiir Verbraucherin-
nen und Verbraucher ist bedeutsam, dass der Staat hier
planbar und verldsslich handelt, damit sie durch Verande-
rungen im Mobilitdtsverhalten oder bei der Anschaffung
von Fahrzeugen auf MaRnahmen reagieren kénnen. Dies
setzt voraus, dass attraktive Handlungsoptionen zur Ver-
fligung stehen.

Die Verbreitung sauberer Antriebstechnik in der Flotte
entwickelt sich sowohl durch die gestiegenen Zulassungs-
zahlen von Elektrofahrzeugen als auch von Pkw der
Abgasnorm Euro 6d dynamisch. Auch die Modernisierung
der Nutzfahrzeugflotte und dieselbetriebener Ziige kann
zu weiteren Emissionsminderungen beitragen. Die Im-
missionen von Stickoxiden an verkehrsnahen Messstellen
werden dadurch absehbar weiter sinken. Es zeichnet sich
ab, dass Feinstdube und Partikel in den Vordergrund der
Luftqualitdtsregulierung riicken. Zielkonflikte kénnen sich
hier zwischen Anspriichen des Umweltschutzes und der
Verfligbarkeit im Sinne von Erreichbarkeit ergeben, wenn
politische Ziele nur mit Einschrankungen des Verkehrs um-
setzbar sein sollten.

Flr Anwohnende an Flughdfen, Bahnstrecken und Haupt-
verkehrsstraBen hat Verkehrslarm erheblichen Einfluss auf
die Lebensqualitdt und oft auch auf die Gesundheit. Hier
kommt es zu Zielkonflikten zwischen Umweltschutz und
Verfiigbarkeit von Mobilitdt. In den letzten Jahren verrin-
gerte sich die Zahl der Betroffenen. Durch Elektromobilitat
zeichnet sich bei niedrigen Geschwindigkeiten eine zuneh-
mende Entlastung im urbanen Umfeld ab. Bei der Schiene
sind die Larmsanierung an Bestandsstrecken oder neue
Bremssysteme fiir Giiterziige Beispiele fiir wirksame MaR-
nahmen. Der Handlungsbedarf aufseiten der Fahrzeuge
und der Infrastruktur bleibt hoch. Im Stadtebau ist bei der
Planung neuer Wohnquartiere auf ausreichenden Abstand
zu Verkehrsinfrastrukturen zu achten. Eine sinnvolle Biin-
delung der Verkehrsstrome tiber die Hauptverkehrsstraen
hilft, die Ldrmbeldstigung in Wohnquartieren gering zu
halten. Dafiir sind innerstddtisch differenzierte Tempolimits
erprobte Mittel, die weiter genutzt werden sollten.

Der Bedarf an zusdtzlichen Verkehrsflachen lasst sich
durch die Steigerung der Kapazitdt vorhandener Verkehrs-
wege sowohl tiber die Biindelung von Verkehrsstromen

in 6ffentlichen Verkehrsmitteln als auch durch digitales
Netzmanagement, reduzieren. Zugleich lassen sich so
Zuverldssigkeit und Effizienz von Schiene und StralRe
erhohen. Neue Quartierskonzepte mit guter Anbindung
an die Radinfrastruktur und den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) kénnen ebenfalls entlastend auf den
Flachenbedarf wirken.



Die Energiewende muss in Deutschland mit dem Ausbau
von Wind- und Solarenergie Fahrt aufnehmen und Stra-
tegien flir den Import wachsender Mengen an erneuer-
bar produzierter Energie miissen umgesetzt werden.

Strom aus erneuerbaren Energien, fortschrittliche
Biokraftstoffe und griiner Wasserstoff sind fiir eine
nachhaltige Mobilitdt essenziell und ihre Bereitstellung
flr den Verkehr ist zu steigern.

Der Hochlauf der Ladeinfrastruktur ist zu beschleuni-
gen und dabei ist auch die Elektrifizierung von Teilen
der Nutzfahrzeugflotte mit einzuplanen. Der Aufbau
von Produktionskapazitdten fiir eFuels und fortschritt-
liche Biokraftstoffe ist zu unterstiitzen.

In der Diskussion Uber kiinftige Abgasgrenzwerte von
Fahrzeugen (bspw. Abgasnorm Euro 7) ist darauf zu
achten, dass sich die Grenzwerte am technisch Mach-
baren orientieren und Emissions- und Immissions-
grenzwerte zusammenpassen.

Die Larmsanierung von Fernverkehrsinfrastrukturen
sollte intensiviert werden.

Zur Vermeidung zusatzlicher Flachenversiegelung sollten
Potenziale zur Steigerung der Kapazitdten der Schie-
nen- und StraRennetze genutzt werden, die sich aus
einer schnelleren Digitalisierung der Infrastruktur und
damit der Optimierung des Betriebs ergeben kénnen.

é% Verfiigbarkeit

Gesellschaftliche und soziale Teilhabe sind wesentliche Ele-
mente nachhaltiger Entwicklung. Mobilitdt ist dafiir eine
grundlegende Voraussetzung. Sie steht einerseits fiir die Mog-
lichkeit, sich fortzubewegen, andererseits fir die Erreich-
barkeit bestimmter Ziele. In den letzten Jahren nahmen der
Bestand an Pkw und Fahrradern sowie 6ffentliche Verkehrs-
angebote weiter zu. Gerade bei motorisierten Verkehrs-
mitteln, insbesondere dem deutlichen Wachstum der Pkw-
Flotte, ergeben sich Zielkonflikte zwischen der Verfiigbarkeit
und dem Klima- und Umweltschutz sowie der Verkehrssicher-
heit. Der Umstieg auf Elektromobilitdt, andere alternative
Antriebe und erneuerbare Energien kann diese Konflikte
teilweise 16sen. Die Zielkonflikte sind bei der Biindelung von
Verkehrsstromen in Bus und Bahn oder der temporaren
Nutzung von Carsharing und Carpooling-Diensten, von Taxis
oder Mitfahrgelegenheiten deutlich geringer. Beim nicht
motorisierten Rad- und FuRverkehr sind sie kaum relevant.

Handlungsempfehlungen

Beziiglich der Erreichbarkeit sind bei den Anbindungen

an die Fernbahnhofe und internationalen Flughdfen sowie
an Autobahnen kiinftig nur geringe Verdnderungen zu
erwarten. Der Neubau von Straen ist hdchstens in einzel-
nen Regionen ein Thema. Der Ausbau der Radinfrastruktur
inner- und auBerorts kdnnte die Verfiigbarkeit deutlich
verbessern. Die Verbesserung der infrastrukturellen Basis
fiir den Radverkehr ldsst zusdtzliche Vorteile hinsichtlich
Verkehrssicherheit sowie von Klima und Umwelt erwarten.

Die Verfiigbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel im Nah-
und Fernverkehr sollte ausgeweitet werden. Offentliche
Verkehrsangebote missen fiir deutlich mehr Verbrau-
cherinnen und Verbraucher im Alltag und auf Reisen
eine attraktive Alternative zum Pkw-Verkehr bieten.

Im landlichen Raum sollten D6rfer mehrmals taglich
an das ndchste Mittel- und Oberzentrum angebunden
sein und ein tiber den Schiilerverkehr hinausgehendes
Angebot gewdhrleistet werden.

Die Barrierefreiheit von Verkehrsinfrastruktur, Verkehrs-
mitteln und Ladepunkten ist weiter zu verbessern. Davon
profitieren alle — nicht nur Kinder, Seniorinnen und Senio-
ren und Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen.

Der Ausbau der Radinfrastruktur sollte inner- und
auBerorts fortgesetzt werden.

»Nutzen statt Besitzen in Form von Carsharing, Bike-
sharing oder Ridesharing sollte auch auBerhalb urbaner
Zentren fir Verbraucherinnen und Verbraucher verfiig-
bar sein. Aufgabentrager sollten Pooling-Dienste als
neues OPNV-Verkehrsangebot ausbauen.

@ Zuverlassigkeit

Die Zuverldssigkeit hat in den Jahren bis 2019 massiv
gelitten — das betraf das Autobahnnetz noch stdrker als
das Schienennetz. Die Verschlechterung liber die Jahre
ist dabei nicht nur Ausdruck zunehmender Nachfrage

im Personenverkehr, sondern insbesondere im Gliterver-
kehr. Der bedarfsgerechte Ausbau st6Rt vor allem in den
Ballungsraumen an Grenzen der Flachenverfiigbarkeit und
kollidiert generell mit den Umweltzielen zur Begrenzung
der Flachenversiegelung und -zerschneidung. Dies gilt
nicht nur fiir StraRe und Schiene, sondern auch fiir die
Luftverkehrsinfrastruktur.
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Mit der weitgehenden Fertigstellung der ,Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit” ist die RaumerschlieBung durch
Neubau von Fernverkehrswegen nahezu abgeschlossen.
Im Vordergrund stehen nun der Kapazitdtsausbau von
liberlasteten Strecken und im Schienenfernverkehr die
Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den
Deutschlandtakt. Existierende ICE-Strecken mit hoher Ver-
bindungsqualitdt zeigen die Potenziale zur Entlastung des
innerdeutschen Luftverkehrs und der Autobahnen.

Die zunehmende Verkehrsbelastung trifft auf Verkehrswe-
ge und -knoten, die in die Jahre gekommen sind. Exempla-
risch dafiir stehen Sperrungen von Briicken, die dringend
ersetzt werden miissen, im StraRen- und Schienennetz.
Sie machen aber nur einen kleinen Teil des Sanierungs-
bedarfs aus. In den letzten zehn Jahren sind der Ersatz und
die Erneuerung der Bundesverkehrswege zum groBten
Verkehrsinvestitionsbereich geworden. Fiir die Verbrau-
cherinnen und Verbraucher fiihrt die oft mehrjdhrige
Bautdtigkeit hdaufig zu Umleitungen, Staus und vor allem
zu Zeitverlusten. Arbeitswege und Reisen sind nicht mehr
verldsslich planbar und Zeitpuffer schon vorsorglich zu
beriicksichtigen. Unnétiger Energieverbrauch und erhohte
Emissionen sind weitere Folgen.

Ein vorausschauendes Infrastrukturmanagement wird vor
allem durch drei Herausforderungen erschwert: Zum einen
fehlen in vielen Behérden und Unternehmen Fachkrifte,
vor allem Bauingenieurinnen und -ingenieure sowie ande-
res Spezialpersonal - und dies bei steigendem Planungs-
und Baubedarf. Zweitens ist die langfristige Entwicklung
der Verkehrsnachfrage und damit des Infrastrukturbedarfs
ungewisser denn je. Wie wirken sich der demografische
Wandel und eine zunehmende Digitalisierung einschlieR-
lich Homeoffice und Videokonferenzen auf die Nachfrage
insgesamt aus? Welche Folgen haben Angebotsverbes-
serungen im Schienenpersonenverkehr auf StraRen- und
Luftverkehr? Angesichts dieser Unsicherheiten ist es
drittens umso wichtiger, Kapazitdtserweiterungen auf
Vorhaben von hochstem gesellschaftlichem Nutzen zu
konzentrieren. Dies gilt auch deshalb, weil Zeitbedarf und
Aufwand fiir Planungs- und Genehmigungsverfahren deut-
lich zugenommen haben. Die Politik strebt hier zu Recht
Beschleunigungen an.

ErhaltungsmaBnahmen, Sanierung und gezielter Aus-
bau der Infrastruktur von Schiene und Strale miissen
mit hoher Prioritdt vorangetrieben werden.
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Durch vorausschauendes Infrastrukturmanagement
einschlieBlich einer guten Zustandserfassung von
Bauwerken und Strecken sollten unplanmaRige Ein-
schrankungen und Sperrungen von Strecken vermie-
den werden. Die Finanzierung von Erneuerung und
Ersatzbauwerken sollten sich am Erhaltungsbedarf und
nicht an der 6ffentlichen Kassenlage orientieren. Die
aktuellen Briickensperrungen im Autobahnnetz zeigen
die hohen gesellschaftlichen Folgekosten in Form von
Zeitverlusten und zusatzlichen Emissionen infolge
langer Umleitungsstrecken.

Die laufenden MaRnahmen zur Uberwindung von
Personalengpdssen in Behdrden und Unternehmen des
Infrastrukturmanagements sind zu verstdrken.

Planungs- und Genehmigungsverfahren sollten durch
stdrkere Standardisierung und Vereinfachungen weiter
beschleunigt werden.

Im stddtischen Raum setzt die Flachenverfligbarkeit
dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur noch enge-
re Grenzen als im Freiland. Bei Gewdhrleistung von
Mobilitdt und Erreichbarkeit kénnen Verkehrs-/Park-
raummanagement und Steuerung der Nachfrage die
Lebensqualitdt in Stadten verbessern.

©

n~ Bezahlbarkeit

Bezahlbare Mobilitdt erlaubt allen sozialen Schichten eine
aktive Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Bis 2019 war
die Kosten- und Preisentwicklung niedriger als die Einkom-
menssteigerung der Verbraucherinnen und Verbraucher.
Nicht nur aufgrund der Energiepreise werden in den
ndchsten Jahren die Kosten fiir Mobilitdatsdienstleistungen
steigen — und damit fiir die Konsumentinnen und Konsu-
menten auch die Preise. Angesichts der Vorgaben des Kli-
maschutzes sind erhebliche Investitionen von Verbrauche-
rinnen und Verbrauchern, Unternehmen und vom Staat in
den Wandel zu nachhaltiger Mobilitdt erforderlich. Dies
betrifft vor allem die Umstellung der Pkw-Flotte auf alter-
native Antriebe und Energien, den Ausbau der Ladeinfra-
struktur und des Angebots an 6ffentlichen Verkehrsdienst-
leistungen sowie die Modernisierung der Infrastrukturnetze.
Abgaben werden starker auf Anreize zur CO-Minderung
ausgerichtet und insbesondere fossile Energie wird schritt-
weise teurer. Zugleich wird mit zunehmendem Hochlauf der
Elektromobilitdt die Férderung von Pkw mit alternativen
Antrieben sinken miissen. Der Zuschussbedarf des OV fiir
ein erweitertes Angebot diirfte steigen.



Aus gesamtgesellschaftlicher Sicht ergibt sich ldngerfristig
ein differenziertes Bild: Investitionen in die Modernisie-
rung des Verkehrssystems fiihren zu einem qualitativ
héherwertigen Angebot fiir die Verbraucherinnen und Ver-
braucher, aber auch zu tendenziell steigenden Preisen fiir
Mobilitdtsleistungen. Zugleich werden durch Klimawandel,
Umweltbelastungen, Verkehrsstorungen und Unfdlle ver-
ursachte externe Kosten reduziert und kénnen langfristig
den Staat und damit die Steuerzahlenden entlasten.

Mobilitdt muss auch in Zukunft bezahlbar bleiben. Es ist
deshalb darauf zu achten, die erforderlichen CO_-Min-
derungen und die Modernisierung der Infrastruktur
moglichst kosteneffizient zu erreichen. Produkte und
Verkehrsdienstleistungen sind moglichst im Wettbe-
werb (z. B. Betrieb von Ladeinfrastruktur) anzubieten.

Steigende Mobilitdtskosten sind sozial abzufedern,
um die Bezahlbarkeit zu gewahrleisten. Hierbei sind
insbesondere Haushalte mit niedrigen Einkommen in
den Blick zu nehmen. Finanzielle Belastungen durch
Energiewende und Mobilitdtswandel sind hier auch
auBerhalb der verkehrspolitischen Instrumente zu
kompensieren (z.B. Entfernungspauschale, Mobilitdts-
pramie, EEG-Umlage).

Fir Verbraucherinnen und Verbraucher sind niedrige
Ticketpreise ein starker Anreiz zur Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel. Die Preisentwicklung sollte hier daher
niedriger sein als im motorisierten Individualverkehr.
Letztendlich entscheidet aber das Preis-Leistungs-
Verhdltnis Gber die Attraktivitdt von Bus und Bahn.
Deshalb sollten 6ffentliche Finanzmittel vorrangig in
Angebotsverbesserungen flieRen.

Anreize im Forder- und Abgabensystem sind schrittwei-
se und flir Verbraucherinnen und Verbraucher planbar
anzupassen. Konsumentinnen und Konsumenten be-
notigen Zeit, um nachhaltige Mobilitdt bei Lebensent-
scheidungen, Investitionen und im taglichen Verhalten
zu beriicksichtigen.

Das Abgabensystem ist starker an den Erfordernissen
des Klimaschutzes auszurichten. Die Kraftfahrzeug-
steuer bietet hier noch Potenzial.

Die Klimaschutzziele werden sich nicht ohne preis-
liche Signale an die Verbraucherinnen und Verbraucher
erreichen lassen. Insbesondere dort, wo die Politik auf
Abgabenerhdhungen setzt, muss sie die Gesamtbelas-
tung von Abgaben im Mobilitdtsbereich im Blick haben.
Sie darf nicht allein auf Anreize einzelner Instrumente

Handlungsempfehlungen

schauen oder preisliche Entwicklungen im Markt tber-
sehen, denn sie sollte die Verbraucherinnen und Ver-
braucher nicht tiberfordern.

Verdanderungsbereitschaft

Die nationalen und internationalen Ziele des Klimaschut-
zes und der Verkehrssicherheit sind wesentliche, aber
nicht die alleinigen Treiber dafiir, dass sich Mobilitdt und
Verkehr in den kommenden beiden Jahrzehnten grund-
legend verandern werden. Demografischer Wandel, Glo-
balisierung, Digitalisierung und Vernetzung sind weitere
wichtige Einflussfaktoren, die die Entwicklung hin zu nach-
haltiger Mobilitdt beschleunigen oder bremsen kdnnen.
So sollte uns der demografische Wandel motivieren, die
Barrierefreiheit des Verkehrssystems zu verbessern. Die
verbreitete Anwendung von Homeoffice und Videokonfe-
renzen wahrend der COVID-19-Pandemie hat uns nicht nur
den Wert personlicher Treffen verdeutlicht, sondern auch
Potenziale fiir die dauerhafte Reduktion des Verkehrsauf-
wandes aufgezeigt. Weniger Arbeitswege und Dienstreisen
sparen nicht nur Zeit und Kosten, sondern sind auBerdem
ein Beitrag zum Klimaschutz und der Verkehrssicherheit.
Wir sollten die Impulse, die sich aus diesen Megatrends
ergeben, aufgreifen und ihre Potenziale und Chancen
nutzen.

Zur Entwicklung der Mobilitdt gingen von Deutschland
immer wieder starke Signale aus, die weit Giber das eigene
Land hinaus wirkten. Die hohe technische Kompetenz und
Innovationsbereitschaft hatten erheblichen Einfluss auf
unsere Wirtschaftskraft im Mobilitatssektor. Eine gut aus-
gebaute und funktionierende Infrastruktur ist nach wie vor
ein wichtiger Standortfaktor fiir das nationale und inter-
nationale Werben um Unternehmen und Arbeitskrdfte.
Doch andere Staaten setzen momentan die Benchmarks
fir nachhaltige Mobilitdt — beispielsweise der asiatische
Raum im Bahnverkehr, die Niederlande und Danemark
beim Radverkehr oder Norwegen bei der Elektromobili-
tdt. Es sollte unser Anspruch sein, die Innovationsdyna-
mik anzufiihren und Lésungen fiir eine nachhaltige und
klimaneutrale Mobilitdt zu erproben, deren Wirksamkeit
nachzuweisen, diese dauerhaft zu nutzen und im Erfolgs-
fall letztlich auch anderen Landern zur Verfligung zu
stellen. Das wdre ein zusdtzlicher starker Beitrag zu mehr
Nachhaltigkeit, der (iber den direkten Vorteil fiir die Ver-
braucherinnen und Verbraucher sowie das eigene Land
hinausgeht.
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Glossar

Bedienfrequenzen
Die Bedienfrequenz gibt an, ,[...] wie viele Fahrzeuge
pro Zeiteinheit einen Halt bedienen.” ® Eine abneh-
mende Bedienfrequenz bedeutet somit, dass der zeit-
liche Abstand, in dem die Haltestelle angesteuert wird,
groRer wird.

Besetzungsgrade
,Unter Besetzungsgrad wird die Auslastung von Ver-
kehrsmitteln verstanden. Im Offentlichen Personen-
nahverkehr entspricht das Platzangebot dabei i.d.R.
der Summe aus den Sitzpldtzen und 4 Pldtzen je m?
Stehflache. Der Besetzungsgrad wird hierbei in Prozent
angegeben.”“®

Besetzungsgrade der Pkw
,Die Anzahl der (durchschnittlich) im Auto befind-
lichen Personen. Der Quotient aus der Summe der
Personenfahrten im Pkw und der Anzahl der Pkw-Fahr-
ten wird auch als ,,ungewichteter Besetzungsgrad*
bezeichnet.”®

COVID-19-Pandemie
,Von einer Pandemie ist die Rede, wenn eine Erkran-
kung ortlich unbegrenzt ausbricht, also potenziell auf
der ganzen Welt auftreten kann. Pandemien betreffen
eine dementsprechend groRe Anzahl von Menschen
und kdnnen eine globale Gesundheitskrise ausldsen.
Eine solche, mehrere Kontinente umfassende Ausbrei-
tung ist nur moglich, wenn die Erreger der Krankheit
von Mensch zu Mensch tibertragbar sind und etwa
liber Transportmittel wie Flugzeuge schnell in geo-
grafisch weit voneinander entfernte Gebiete getragen
werden kdnnen.
Die Weltgesundheitsorganisation WHO hat den Aus-
bruch von COVID-19 Mitte Mdrz 2020 als Pandemie
eingestuft.“¢

Fahrleistung
Als Fahrleistung werden die zuriickgelegten Kilometer
mit einem Fahrzeug/Verkehrsmittel in einem be-
stimmten Zeitraum bezeichnet.¢

Hybrid-Pkw
,Hybridfahrzeuge verfiigen Giber mindestens zwei ver-
schiedene Antriebstechniken und separate Energie-
speicher (z.B. Verbrennungs- und Elektromotor). Sie
wirken einzeln oder kombiniert fiir den Antrieb. Diese
Kombination ermdglicht es, im optimalen Wirkungs-
grad des Antriebs zu arbeiten, und verbessert dadurch
Effizienz, Reichweite und SchadstoffausstoR. Dabei
besitzen Hybridfahrzeuge auch einen elektrischen
Speicher. Je groRer, umso weiter kénnen sie rein elekt-
risch fahren.”®
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Indikator
»Indikatoren sind KenngréRen, die {iber einen fest-
gelegten, nicht oder nur sehr schwer messbaren
Tatbestand Auskunft geben sollen. Dank der ermit-
telten, quantitativen oder qualitativen Informationen
sind unter anderem tiber Vergleiche mit kritischen
Schwellenwerten, friiheren Messwerten, bestimmten
Zielwerten oder den Ergebnissen anderer Beobach-
tungseinheiten Bewertungen mdglich. Diese lenken
die Aufmerksamkeit auf Starken und Schwdchen der
Beobachtungseinheiten und stellen bei Evaluationen
den Ausgangspunkt fir die Ursachenforschung dar.” ¢

Kosten, fixe/variable

,Bei den Kosten fiir Pkw werden fixe und variable

Kosten unterschieden.

Fixe Kosten sind von der Verkehrsleistung des Pkw

unabhdngig. Sie setzen sich zusammen aus:

- Grundpreis/Wertverlust,

- Kfz-Steuer,

- Versicherung und

- allgemeine Kosten (AU, TUV, Stellplatz,
Schutzbrief ...).

Variable Kosten sind in ihrer Hohe weitgehend von

der Fahrleistung abhdngig. Ihr Anteil an den Gesamt-

kosten ist in den letzten Jahren zunehmend groRer

geworden. Sie setzen sich zusammen aus:

- Betriebskosten (Kraftstoff, Ol, Wische, Pflege) und

- Werkstattkosten (Inspektionen, Olwechsel,
Reparaturen).”f

Kreislaufwirtschaft
,Die Organisation des volkswirtschaftlichen Produk-
tionsprozesses nach Moglichkeit in der Form geschlos-
sener Kreisldufe. Ziele der Kreislaufwirtschaft sind ein
moglichst sparsamer Umgang mit knappen Rohstoffen
und ihre wirksame Nutzung.“#

Medianalter
»Jede Bevolkerung ldsst sich nach dem Alter in eine
jingere und eine dltere Hdlfte teilen, das entsprechen-
de Teilungsalter wird als ,,Medianalter” bezeichnet.”¢

Modal Split
,Die Verteilung der zuriickgelegten Wege und Kilome-
ter auf verschiedene Verkehrsmittel.“ ¢

Motorisierungsquote
»Motorisierungsquote: Dieser Indikator wird definiert
als die Anzahl der Personenkraftwagen je 1.000 Ein-
wohner.“"

Nettostromerzeugung
»Die Nettostromerzeugung ist die Differenz aus der
Bruttostromerzeugung und dem Eigenverbrauch der
Kraftwerke.”!



Personenkilometer

,Personenkilometer beschreiben das Produkt aus
zuriickgelegter Strecke und Anzahl der beférderten
Personen (auch Verkehrsleistung genannt). Im Giiter-
verkehr bezeichnet man das Produkt aus zuriickgeleg-
ter Strecke und bef6rderter Tonnen Tonnenkilometer.“¢

Platzkilometer

,Platzkilometer sind das Produkt aus Fahrleistung je
Fahrzeug und Platzangebot je Fahrzeug. Das Platzan-
gebot erfasst in der Regel Sitz- und Stehplatze. Die
Zahl der Stehpldtze ergibt sich, anders als in den
Fahrzeugbriefen festgelegt, nicht aus der technisch
zuldssigen Belastungsgrenze der Fahrzeuge, sondern
wird einheitlich mit vier Personen je Quadratmeter
bzw. 0,25 m? je Person angesetzt.

Platzkilometer = (Platzangebot je Fahrzeug)*
(Fahrleistung je Fahrzeug)“

Primdrenergie

,Die bendtigte Energiemenge, die mit den natiirlich
vorkommenden Energieformen bzw. Energiequellen
- etwa aus Kohle, Gas, Ol oder von Sonne, Wind etc. -
zur Verfliigung steht. Mit einem oder mehreren Um-
wandlungsschritten werden aus der Primdrenergie
die Sekunddrenergietrager wie Strom, Heiz6l und
Benzin gewonnen.“?

Regionalisierungsmittel des OPNV

»Regionalisierungsmittel sind Gelder, die der Bund den
Bundeslandern jahrlich zur Finanzierung des Schienen-
personennahverkehrs zur Verfiigung stellt. Mit den
Regionalisierungsmitteln werden unter anderem neue
Bahnverbindungen oder Busverbindungen im Offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) und die Pflege und
Wartung der bestehenden Gleisanlagen finanziert.“*

Sicherheitssysteme, aktiv/passiv

,Als Aktive Sicherheit bezeichnet man alle Elemen-
te eines Fahrzeugsl,] die helfen[,] einen Unfall zu
vermeiden. Dazu zdhlen Bremsanlage, Fahrwerk und
Reifen genauso wie Scheinwerfersysteme, optimale
Sitzposition und gut erreichbare Bedienungselemente.
Ziel ist es, einen Unfall zu vermeiden oder die Schiaden
zu reduzieren.”!

,Im Gegensatz zur Aktiven Sicherheit, setzt die Passi-
ve Sicherheit darauf[,] die folgen [sic!] eines Unfalls
fir Personen im Fahrzeug und fiir andere Verkehrsteil-
nehmer zu mindern.”'

Toxizitit, human und 6ko

JJoxizitdt ist ein Oberbegriff flir verschiedene Umwelt-
wirkungskategorien einer Okobilanz, die die Emission
toxischer Stoffe in Okosysteme oder die Exposition des
Menschen mit toxischen Stoffen beschreibt.“™
,Schutzziel bei der Humantoxizitdt ist die personliche
Gesundheit des Menschen. Auch der ungeborene
Mensch wird hierbei betrachtet. Bei dieser Wirkungs-
kategorie werden also auch Individuen und nicht die
gesamte Menschheit als kollektiv betrachtet. Die Oko-
toxizitdt definiert als Schutzziel die Funktionsfahigkeit
von Okosystemen als Ganzes unter Beriicksichtigung
der Systemeigenschaften und der Vielfalt der Arten.
Schwerpunkt ist die Betrachtung als Ganzes, einzelne
Arte werden nur in wenigen Ausnahmen betrachtet.“™

Treibhausgasemissionen

LTreibhausgase sind diejenigen gasformigen Be-
standteile in der Atmosphare, sowohl natiirlichen

wie anthropogenen Ursprungs, welche thermische
Infrarotstrahlung absorbieren und wieder ausstrahlen.
Diese Eigenschaft verursacht den Treibhauseffekt.
Wasserdampf (H,0), Kohlendioxid (CO,), Lachgas
(N,0), Methan (CH,) und Ozon (O,) sind die Haupt-
treibhausgase in der Erdatmosphdre. AulRerdem gibt
es eine Vielzahl von ausschlieBlich vom Menschen
produzierten Treibhausgasen in der Atmosphdre, wie
die Halogenkohlenwasserstoffe und andere chlor- und
bromhaltige Substanzen.”?

»,Emission bezeichnet den AusstoR von Treibhausga-
sen und luftverunreinigenden Stoffen in die Atmo-
sphére.”d

Ubergeordnetes StraRennetz

,Das Vorbehaltsnetz der (ibergeordneten StraBen stellt
das Hauptgeriist des StraRennetzes der Stadt dar.

Es wird gebildet aus

- Hauptverkehrsstralen,

- VerkehrsstraBen und

- SammelstraBen.

Darauf wird der Verkehr zwischen den Stadtteilen und
der in die Stadt hinein- beziehungsweise herausflie-
Rende Verkehr abgewickelt. Somit sind die StraBen des
ibergeordneten StraBennetzes zum Teil hoch belastet.”"

Unfalldichte

»Zahl der Unfdlle bezogen auf die Streckenldange.
Einheit: Unfdlle pro Kilometer, Strecke und Jahr.“°

Unfallrate

»Zahl der Unfdlle im Verhdltnis zur Verkehrsleistung
aller Verkehrsteilnehmer oder einer bestimmten Ver-
kehrsteilnehmergruppe. Einheit: Unfdlle pro Kilometer,
Verkehrsleistung und Jahr.“°
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Glossar

Verkehrsleistung
,Wird die Fahrleistung mit der Zahl der beférderten
Personen multipliziert, ergibt das die Verkehrsleistung
gemessen in Personenkilometern (Pkm). Wird die
Fahrleistung des Giiterverkehrs mit den befoérderten
Tonnen multipliziert, ergibt sich die Verkehrsleistung
gemessen in Tonnenkilometern (tkm).“¢

Verkehrsmittel
,Fahrzeuge mit oder ohne eigenen Antrieb, die der Be-
forderung von Personen oder Giitern dienen. Je nach
Verkehrsweg unterscheidet man Schienen-, Wasser-,
StraBen- und Luftfahrzeuge. Weitere Differenzierun-
gen ergeben sich durch die Art des TransportgefaRes,
die Art des Antriebes u.a.“?

Verkehrsmodi
Bei den Verkehrsmodi handelt es sich um verschiede-
ne Verkehrsmittel mit dhnlichen Eigenschaften, wie
etwa OPNV (Bus, StraBenbahn, U-Bahn, Taxi) und MIV
(Pkw, Motorrad).

Verkehrstrager
»Ein Verkehrstrager ist der fiir die Beférderung von
Gltern und Personen genutzte Verkehrszweig.
Verkehrstrager fiir die Beférderung von Personen und
Glitern sind:
« Eisenbahn,
* See,
« StralRen,
¢ Binnenschifffahrt und
o Luftverkehr.

Verkehrstrdager fiir die Personenbeférderung sind:
* Personenkraftwagen,

* motorisierte Zweirdder,

« Stadtbusse,

« Reisebusse,

« StraBenbahnen,

e S-und Stadtbahnen.

Verkehrstrager ausschlieRlich fiir die Beférderung von
Glitern sind:
« Rohrfernleitungen.”d

Wallboxen
,Wallboxen ermdglichen eine héhere Ladeleistung als
herkdmmliche Haushaltssteckdosen: einphasig mit bis
zu 4,6 kW und dreiphasig mit bis zu 22 kW. Eine vom
Elektrofachbetrieb installierte Wallbox enthdlt einen
FI-Schutzschalter und minimiert die Gefahren des
elektrischen Stroms.“¢
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Abkiirzungsverzeichnis

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. SPNV Schienenpersonennahverkehr

AG Energiebilanzen UBA Umweltbundesamt
Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e. V. UN United Nations

BASt Bundesanstalt fiir StraBenwesen ST Sachsen-Anhalt

BB Brandenburg TH Thiiringen

BBSR Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
und Raumforschung VPI Verbraucherpreisindex fiir Deutschland

BCS Bundesverband Carsharing VSP Verkehrssicherheitsprogramm

BDEW Bundesverband der Energie- und Wasserwirt-
schaft

BDI Bundesverband der Deutschen Industrie

BE Berlin

BFU Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchungen

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

BNetzA  Bundesnetzagentur

BW Baden-Wiirttemberg

BY Bayern

CBM Kubikmeter

DB Deutsche Bahn AG

DESTATIS Statistisches Bundesamt

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EEG Erneuerbare-Energien-Gesetz

E-Fuels electrofuel, Elektro-Kraftstoff

EK Europdische Kommission

Ew Einwohner

Fz Fahrzeug

GJ Geschdftsjahr

ha Hektar

HB Hansestadt Bremen

HE Hessen

HH Hansestadt Hamburg

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

km Kilometer

KSG Bundes-Klimaschutzgesetz

LBA Luftfahrt-Bundesamt

MiD Mobilitdt in Deutschland

Mio. Million

miv motorisierter Individualverkehr

M) Megajoule

MOP Mobilitatspanel

Mrd. Milliarde

MV Mecklenburg-Vorpommern

NI Niedersachsen

NW Nordrhein-Westfalen

OPNV offentlicher Personennahverkehr

ov éffentlicher Verkehr

PEO Prognos Economic Outlook

PJ Petajoule

Pkw Personenkraftwagen

QKM Quadratkilometer

RP Rheinland-Pfalz

SH Schleswig-Holstein

SL Saarland

SN Sachsen

SPFV Schienenpersonenfernverkehr
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