ADAC

Der ADAC Mobilitatsindex.

Entwicklung nachhaltiger Mobilitdt in Deutschland.




Inhaltsverzeichnis

Vorwort
. Der ADAC Mobilitdtsindex
. Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot

. Klima und Umwelt, Verkehrssicherheit,
Zuverlassigkeit

. Strukturelle Verbesserung der
Nachhaltigkeit

. Preisentwicklungen und Bezahlbarkeit

. Auswirkungen auf den ADAC
Mobilitdtsindex

. Europdischer Vergleich ...

. Handlungsempfehlungen
Impressum
Abkiirzungsverzeichnis

Bildquellen

16

20

22

26

30

30

30



Vorwort

Zum dritten Mal prdsentiert der ADAC seinen Mobilitdts-
index. Um die Zugdnglichkeit zu verbessern, haben wir ein
neues Format gewdhlt: Sie halten hier eine kompakte Zu-
sammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse in Handen.
Die vollstandigen Ergebnisse mit allen Zahlen, Diagram-
men und den Landersteckbriefen finden Sie in unserem
umfangreichen, digitalen Folienbericht.

Die Methodik ist aber weitgehend gleichgeblieben. Auf
der Datenseite haben wir den Index um das Jahr 2022 er-
gdnzt, das erste Jahr nach den massiven Restriktionen der
Mobilitdt zur Bekampfung der COVID-19-Pandemie. Bei der
Interpretation der Ergebnisse konnten wir - je nach Daten-
verfiigbarkeit — zusatzlich auf aktuellere Daten schauen.

Das Jahr 2022 war von einer teilweisen Normalisierung
der Verkehrsnachfrage geprdgt, auch wenn sie bei allen
Verkehrstragern noch unter den Werten des Jahres 2019,
des letzten Jahres vor der Pandemie, lag. Leider fiihrte
dies auch in den fiinf Bewertungsdimensionen im ADAC
Mobilitatsindex iberwiegend zu einer Normalisierung,
d.h. zu einer Riickkehr zum langjdhrigen Trend. In der
Summe ist der ADAC Mobilitdtsindex das zweite Jahr in
Folge gefallen.

Das gegenldufige Auf und Ab von Verkehrsleistung und
Nachhaltigkeitsindikatoren in unserem Mobilitdtsindex
zeigt deutlich: Nur in wenigen Bereichen gelingt es bisher,
die Entwicklung von Unfdllen oder Emissionen von der
Verkehrsnachfrage zu entkoppeln. In der Pandemie kam es
zwar zu Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten, insgesamt
sind die Nachhaltigkeitswirkungen jedoch noch klein.

Schon im zweiten Halbjahr 2021 hatte sich die Inflation
weltweit deutlich beschleunigt, getrieben von den Nach-
wehen der COVID-19-Pandemie. 2022 hat dann der Uberfall
Russlands auf die Ukraine zu einer Energiekrise in Europa
geflihrt und die Inflation auf Rekordhdhen getrieben.
Der Autoverkehr war davon stark betroffen. Politisches
Gegensteuern durch den Tankrabatt, das 9-Euro-Ticket und
Steuersenkungen im Bahnverkehr hat entlastend gewirkt
und den offentlichen Verkehr gilinstiger gemacht.

‘ £S5 L
Gerhard Hillebrand
ADAC Verkehrsprdsident

Trotz hoherer Kosten, insbesondere fiir Kraftstoffe, kehrten
die Verbraucherinnen und Verbraucher 2022 fast wieder zu
ihren Mobilitaitsgewohnheiten vor der COVID-19-Pandemie
zuriick. Daran hat auch ein hoherer nationaler CO,-Preis
nichts geandert. Vor dem Hintergrund des fiir 2027 ge-
planten Umstiegs auf den europdischen Emissionshandel
wirft das die Frage auf, welchen Beitrag hohe Preissignale
auf dem Weg zu mehr Nachhaltigkeit und Klimaschutz
im Verkehr leisten kdnnen bzw. wie sie eingebettet sein
mussen.

Der ADAC steht unverbriichlich zu den nationalen und
europdischen Klimaschutzzielen und dem Beitrag des
Verkehrssektors dazu. Zur Defossilisierung wie auch zu
nachhaltiger Entwicklung der Mobilitdt insgesamt setzen
wir weiterhin auf Elektromobilitdt und erneuerbare Kraft-
stoffe, auf attraktiveren 6ffentlichen Verkehr, sicheren
Rad- und FuRverkehr, auf Digitalisierung und Vernetzung
sowie — nicht zuletzt - auf die Bereitschaft von uns allen
zur Verdnderung. Auf dem Weg begleiten uns Herausforde-
rungen wie die Verfiigbarkeit von nachhaltigen Mobilitdts-
optionen im ganzen Land und deren Bezahlbarkeit. Doch
er lohnt sich. Jeder tatsachliche Schritt nach vorne ist ein
Gewinn fiir uns alle - deshalb messen wir mit dem ADAC
Mobilitdtsindex wieder unser Vorankommen.
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Nachhaltigkeit ist zu einem zentralen Bewertungskriterium
fiir alle wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen
geworden. Die heutige Lebensweise darf die 6kologi-
schen, 6konomischen und sozialen Grundlagen kiinftiger
Generationen nicht tiber ein verantwortungsvolles und
gerechtes MalR hinaus belasten. Dieser Grundsatz gewinnt
flr die Mobilitdt zunehmend an Bedeutung. Einerseits ist
Mobilitdt Voraussetzung fiir wirtschaftliche Prosperitdt und
gesellschaftliche Teilhabe. Andererseits ist der resultierende
Verkehr nicht nur fiir einen groBen Teil der Treibhausgas-
emissionen verantwortlich, sondern beansprucht auch
knappe Ressourcen und beeintrachtigt die Lebensqualitdt
vieler Menschen. Um Ressourcen zu schonen, Emissionen
zu reduzieren, Verkehr sicherer zu machen und Mobilitat
bezahlbar zu halten, muss das Verkehrssystem transformiert
und vielleicht sogar Mobilitdt neu gedacht werden. Denn
oOkologische, soziale und 6konomische Anforderungen an
Mobilitdt stehen in einem Spannungsverhdltnis, womdglich
sogar in einem Zielkonflikt. Die Transformation des Ver-
kehrssektors muss einen Qualitdtssprung fir die Mobilitdt,
aber auch fiir unsere Lebensweise und das Wirtschaftssystem
zum Ziel haben.

Das stetig erweiterte und verbesserte Mobilitatsangebot hat
seit dem zweiten Weltkrieg wesentlich zur Uberwindung
groRer raumlicher Distanzen und zur intensiven Vernetzung
der Regionen in Deutschland und Europa beigetragen.
Diese Entwicklung hat zu wirtschaftlichem Wachstum und
zu sozialer Integration gefiihrt. Die Verkehrsinfrastruktur,
bestehend aus einem dichten Netz von Stralen, Schienen-
wegen, Flughdfen und Hafen, war und ist ein pragender
Faktor fiir wirtschaftlichen Erfolg und gesellschaftlichen
Wohlstand. Die steigende Nachfrage im Personen- wie im
Gliterverkehr ging einher mit dem Ausbau von ICE-Strecken,
Autobahnen, Start- und Landebahnen sowie Hafen. Dieser
Aufbau der Verkehrsinfrastruktur hat die umfassende
Verfligbarkeit von Mobilitdt erst moglich gemacht, doch
bindet der zunehmende Erhaltungsbedarf heute erhebliche
Investitionsmittel und fiihrt zu Einschrankungen der Zuver-
lassigkeit. Der Anstieg der Verkehrsleistung hat zur Folge,
dass auf gesellschaftlicher Ebene positive Effekte sicherer,
emissionsarmer, leiser und vernetzter Mobilitdt teilweise
abgeschwacht werden.

Auch wenn sich heute schon erste Anzeichen fiir Verhaltens-
dnderungen im Personenverkehr erkennen lassen, muss
sich die Mobilitdt in Zukunft noch schneller in Richtung
Nachhaltigkeit bewegen und das in mehrfacher Hinsicht:
Sie muss nicht nur mit weniger Emissionen und geringerem
Ressourcenverbrauch einhergehen, also vertraglicher mit
den Anforderungen von Klima und Umwelt sein, sondern
auch hohere Verkehrssicherheit gewdhrleisten und idealer-
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weise mit geringeren Kosten fiir den Einzelnen und die Gesell-
schaft verbunden sein. Dabei stehen diese Ziele in einem
komplexen Spannungsfeld zueinander, da Fortschritte in
einem Bereich potenziell mit Zielkonflikten und Kompro-
missen in anderen Bereichen verbunden sein konnen. Dies
erfordert umfassende MaRnahmen, vor allem aber kluge
Strategien, die nicht nur technologische Innovationen oder
Angebotsverbesserungen fordern, sondern auch Verhaltens-
dnderungen unterstiitzen und eine sozial und 6kologisch
gerechte Finanzierung des Verkehrssystems sicherstellen.
Dies ist notwendig, um den Verkehrssektor zukunftsfahig
zu gestalten und gleichzeitig die nationalen sowie interna-
tionalen Klimaziele zu erreichen.

Der dritte ADAC Mobilitdtsindex liefert eine wissenschaftlich
fundierte Datengrundlage, die zur transparenten Darstel-
lung der Entwicklungen und zur Versachlichung der Diskus-
sion um nachhaltige Verdanderungen der Mobilitdt beitragen
soll. Der Index basiert auf einer wissenschaftlichen Methodik
und offentlich zugdnglichen Daten, die die Mobilitdt im
Individual- und &6ffentlichen Verkehr umfassend abbilden.
Dabei werden sowohl kurz- als auch langfristige Veran-
derungen dokumentiert, bewertet und deren Ursachen
analysiert. Die Nachhaltigkeit im Mobilitdtsindex basiert
auf 6kologischen, 6konomischen und sozialen Aspekten,
die in finf Dimensionen bewertet werden:

Verkehrssicherheit
Klima und Umwelt
Verfligbarkeit
Zuverldssigkeit
Bezahlbarkeit

Diese Dimensionen werden durch 15 Leitindikatoren und
37 zugehorige Indikatoren umfassend beschrieben. Dabei
spiegelt der Index den Outcome, also die Wirkungsebene,
der Kombination aus MaRnahmen und libergeordneten
Entwicklungen auf Ebene des Gesamtsystems im Personen-
verkehr wider und betrachtet nicht einzelne MaRnahmen.
Der Mobilitdtsindex normiert die Ergebnisse der einzelnen Be-
wertungsdimensionen auf einer dimensionslosen Skala, um
die Entwicklung der verschiedenen KenngréBen vergleich-
bar zu machen. Als Basisjahr dient das Jahr 2015 mit einem
Indexwert von 100. Rund 85 Prozent der Daten stammen
aus oOffentlichen Statistiken, die restlichen 15 Prozent wer-
den von Fachverbdanden und Unternehmen zur Verfiigung
gestellt.
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Die relative Bedeutung der Bewertungsdimensionen wird
durch eine empirisch ermittelte Gewichtung abgebildet.
Dazu wurde ein Kreis von ADAC-Expertinnen und -Experten
befragt, deren Einschdtzungen sowohl die Meinung der Mit-
glieder als auch die der Gremien des ADAC widerspiegeln.
Damit orientiert sich der Mobilitdtsindex nicht nur an ver-
kehrspolitischen Zielen, sondern auch an den Prdferenzen
und Bediirfnissen der Verbraucherinnen und Verbraucher.

Aufgrund der verzdgerten Verfiigbarkeit statistischer Daten
zeigt der Index die Entwicklung mit einem unvermeidbaren
Zeitverzug von etwa zwei Jahren. Mit der dritten Veréffent-
lichung des Mobilitdtsindex fiir das Jahr 2022 beleuchten
wir in diesem Bericht die Entwicklung der Verkehrsnach-

frage und des Verkehrsangebots vor dem Hintergrund der
Nachwirkungen der COVID-19-Pandemie und der Energie-
krise sowie der Diskussion um die gesellschaftlichen und
individuellen Kosten von Mobilitdt. Dariiber hinaus werden
fiskalische Instrumente aus anderen EU-Landern vorgestellt,
die Anregungen fiir die Diskussion in Deutschland zur De-
karbonisierung und 6kologisch-sozial gerechten Transfor-
mation des Verkehrssektors geben.

Die detaillierten Ergebnisse auf Bundes- und
Landerebene finden Sie im Folienbericht
sowie auf den Internetseiten des ADAC und
der Prognos AG. Dort werden auch weitere
Informationen zur Verfligung gestellt.
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https://www.adac.de/verkehr/standpunkte-studien/mobilitaets-trends/mobilitaetsindex/?redirectId=quer.mobilitaetsindex
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2. Verkehrsnachfrage und
Verkehrsangebot

Angebot und Nachfrage bestimmen das Verkehrsgesche-
hen. Wer in Deutschland wann, wie oft, mit welchen
Verkehrsmitteln und auf welchen Strecken unterwegs

ist, hdngt nicht nur von personlichen Vorlieben und Not-
wendigkeiten oder von vorhandenen Infrastrukturen ab.
Denn auch umgekehrt setzt das Verkehrsangebot (z.B.
offentliche Verkehre, individuelle Verkehrsmittel und
Dienstleistungen) den Rahmen fiir das Nutzungsverhalten
der Verbraucherinnen und Verbraucher. AuBerdem spielen
soziale Faktoren wie Einkommen, Erwerbsstatus, Alter und
Geschlecht eine zentrale Rolle fiir das Verkehrsverhalten.

Nachfrage

Die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr, also Verkehrs-
aufkommen und -leistung, gemessen in der Anzahl der
Wege bzw. Personenkilometer (Pkm), sind wichtige GréRen
fir die Analyse und Bewertung des Verkehrssystems. Das
Verkehrsaufkommen beschreibt die Anzahl der Wege, die
von mobilen Personen unabhdngig von der zuriickgelegten
Entfernung unternommen werden. Die Verkehrsleistung
verkniipft das Verkehrsaufkommen mit der zuriickgelegten
Wegstrecke. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
wirken sich direkt oder indirekt auf nahezu alle betrachte-
ten Indikatoren der Bewertungsdimensionen Verkehrssi-
cherheit, Klima und Umwelt sowie Zuverldssigkeit und
Bezahlbarkeit aus. Eine Zunahme des Verkehrsaufkommens
geht in der Regel mit einer hoheren Verkehrsleistung ein-
her und kann zu mehr Unfdllen, einem Anstieg der Treib-
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hausgasemissionen sowie mehr Staus und Verspdtungen
fiihren. Dabei hat die Verkehrsleistung und vor allem auch
ihre Verteilung auf die Verkehrsmittel einen erheblichen
Einfluss auf den Gesamtenergieverbrauch.

Entwicklung der Verkehrsleistung

36 mm mm .
B 42 FuBwege

68 - - . 44 Radverkehr
80 mm EE 48 Luftverkehr

[ ] 60 OSPV
96 — .

— - . 95 Eisenbahnverkehr
912 863 MIV

Abb. 1, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, Verkehrsleistung im
Radverkehr 2022 = Wert 2021, eigene Darstellung.



Verschiebung der relativen Anteile der Verkehrsmittel
an der Verkehrsleistung
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3 4 Radverkehr

6 . Hl 4 Luftverkehr

6 5 OSPV

8 . . 8 Eisenbahnverkehr
74 75 MIV

Abb. 2, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, Verkehrsleistung im
Radverkehr 2022 = Wert 2021, eigene Darstellung.

Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung haben
seit den 1990er-Jahren kontinuierlich zugenommen und
erreichten 97 Millionen (Mio.) Wege bzw. 1.237 Milliarden
(Mrd.) Pkm im Jahr 2019. In den Jahren 2020 und 2021
kam es aufgrund der COVID-19-Pandemie entgegen der
langjdhrigen Entwicklung erstmals zu einem deutlichen
Riickgang. Trotz der wirtschaftlichen Erholung und einer
schrittweisen Riickkehr zur Normalitdt bleiben die beiden
KenngréRen auch 2022 in vielen Bereichen unter dem
Niveau von 2019. Dabei war der Riickgang der Verkehrs-
leistung in absoluten Zahlen im motorisierten Individual-
verkehr (MIV) am starksten. Relativ gesehen ging die
Nachfrage im Luftverkehr am stdrksten zuriick
(Abbildung 1).!

2022 wurden mehr als die Halfte aller Wege und rund drei
Viertel der Verkehrsleistung im MIV, also mit Personen-
kraftwagen (Pkw) oder Motorrad, zuriickgelegt. Der FuR-
verkehr hatte einen Anteil von {iber 20 Prozent an allen
Wegen, trug aber aufgrund kurzer Wegeldngen, dhnlich
wie der Radverkehr, nur geringfiigig zur Verkehrsleistung
bei. Auf den nichtmotorisierten Verkehr entfielen ins-
gesamt iber 30 Prozent aller Wege, aber weniger als
zehn Prozent der Verkehrsleistung. Umgekehrt verhielt es
sich beim Luft- und Schienenverkehr: So hatte der Schie-
nenverkehr nur einen Anteil von zwei bis drei Prozent
am Verkehrsaufkommen, aber aufgrund einer héheren
durchschnittlichen Wegeldnge einen Anteil von lber acht
Prozent an der Verkehrsleistung.

1 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.

Durch die COVID-19-Pandemie kam es zu leichten Ver-
schiebungen in der Struktur der Verkehrsnachfrage, teil-
weise auch in Richtung Nachhaltigkeit. So wuchs beispiels-
weise die Verkehrsleistung im Schienenverkehr gegeniiber
2021 stdrker als die im MIV, damit lag sein Anteil an der
Gesamtverkehrsleistung auf einem historisch sehr hohen
Niveau. Dagegen verloren, womdglich dauerhaft, vor allem
der Luft- und der Fernbusverkehr an Verkehrsleistung
(Abbildung 2). Inwiefern es sich bei den Entwicklungen
um pandemiebedingte Sondereffekte oder um strukturelle
Verdanderungen handelt, wird im Kapitel 4 untersucht.

Betrachtet man die Entwicklung der Verkehrsleistung nach
Wegezwecken und Verkehrsmitteln, so zeigt sich, dass es
auch hier zu Verschiebungen gekommen ist. Im Freizeit-
verkehr haben FuRB- und Radverkehr deutlich zugenom-
men und im Berufs- und Einkaufsverkehr wurde der MIV
weniger genutzt. Ein Grund fir die Entwicklung im MIV
liegt insbesondere in der starken Zunahme des E-Commerce
wdhrend der COVID-19-Pandemie.?

2 IW (2021): Die Effekte der Corona-Pandemie auf den Onlinehandel in Deutschland. IW Kurzbericht.
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Angebot

Die Verkehrsnachfrage hdngt iberwiegend von der Ver-
fligbarkeit eines entsprechenden Angebotes ab. Dieses
umfasst neben den verfiigbaren Verkehrsmitteln und Ver-
kehrsdienstleistungen auch die Infrastruktur, welche den
Transport von Personen und Glitern ermoglicht.

Ergebnisse der Bewertungsdimension
Verfiigbarkeit

Das Ergebnis des Teilindex der Bewertungsdimension
Verfligbarkeit liegt 2022 erneut bei 102 Punkten
(Abbildung 3). Leitindikatoren sind hier der Zugang
zu Infrastruktur sowie die Verfiigbarkeiten von Pkw
und OV-Angebot. Eine leicht positive Entwicklung
war bei der Erreichbarkeit der Verkehrsinfrastruktur
zu verzeichnen, was auf den Ausbau des Radver-
kehrsnetzes zuriickzufiihren ist. Die unterschiedlich
schnelle Erholung des Angebotes im 6ffentlichen
Verkehr (OV) spiegelte sich ebenfalls im Index wider.
Das Luftverkehrsangebot erholte sich 2022 stark mit
einer Verdopplung der Flugbewegungen gegeniber
2021 (Abbildung 6).2 Diese Entwicklung ist vor allem
auf den internationalen Luftverkehr zuriickzufiihren,
da sich der innerdeutsche Luftverkehr auch nach dem
Ende der COVID-19-Pandemie kaum erholen konnte.

Das Angebot im Fernbusverkehr stieg 2022 ebenfalls
erst langsam wieder an. Da das Angebot im Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) wahrend der COVID-19-
Pandemie nahezu vollstandig aufrechterhalten wurde,
konnte 2022 keine weitere Steigerung der Abfahr-
ten gegeniliber den Vorjahren verzeichnet werden.
Aufgrund des Beginns zahlreicher Sanierungs- und
AusbaumaRnahmen im Schienennetz ist dies auch

in naher Zukunft nicht zu erwarten. Erneut positiv
entwickelte sich das Carsharing-Angebot, das sich
insbesondere in urbanen Raumen als zusatzliche
Mobilitatsoption etabliert. Die Verfiigbarkeit von

Pkw nahm auch wahrend der COVID-19-Pandemie zu,
2022 kam es trotzdem erstmals im Betrachtungszeit-
raum zu einem Riickgang des Indikatorwertes: Zwar
vergroRerte sich der Pkw-Bestand weiter, doch 2022
war das Bevolkerungswachstum aufgrund der Flucht-
bewegungen aus der Ukraine tiberdurchschnittlich.
Dadurch sank die Zahl der Pkw pro Kopf gegentiiber
dem Vorjahr.

Entwicklung der Bewertungsdimension Verfiigbarkeit

110 Pkw-
Verfligbarkeit

102 Verfiigbarkeit

o
\ e 100 Infrastruktur-
® zugang

/' 96 OV-Angebot

e

Abb. 3, Quelle: BBSR, BMDV, DB AG, Eurostat, KBA, BCS, eigene
Berechnungen, Datenstand 2022, 2015 =100, eigene Darstellung.

Fazit

Insgesamt kam es 2022 zu einem leichten Anstieg der
Verkehrsnachfrage, die aber immer noch nicht das Niveau
von 2019 erreichte und es voraussichtlich auch mittel-
fristig nicht erreichen wird. Insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr kam und kommt es zu recht unterschiedlichen
Entwicklungen in dieser Hinsicht.

MaRgeblich bestimmend fiir die Nachfrage ist das Ver-
kehrsangebot, welches den Rahmen fiir das Mobilitdtsver-
halten der Bevélkerung vorgibt. Seine Entwicklung erfolgt
nicht nur als Reaktion auf die bestehende Nachfrage,
sondern wird auch durch politische und gesellschaftliche
Zielsetzungen und Entwicklungen geprdgt. Insgesamt ist
eine langsame, aber kontinuierliche Verbesserung des
Verkehrsangebotes zu verzeichnen. Der beobachtete Riick-
gang der Pkw-Verfiigbarkeit war rein statistischer Natur
und nicht etwa auf sinkende Pkw-Zahlen, sondern auf den
Krieg in der Ukraine und ein durch Fluchtbewegungen
Uberproportional starkes Bevdlkerungswachstum zuriick-
zufiihren. Zu einer leichten Angebotsverbesserung kam
es im Radverkehr durch den Ausbau der Radinfrastruktur.
Die Verfligbarkeit des SPFV und des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) stagnierten vor dem Hintergrund der
unzureichenden Qualitdt der Infrastruktur, offener Finan-
zierungsfragen und Personalmangel.

Die Herausforderungen des Klimawandels erfordern die
zligige Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Dabei

ist es entscheidend, das Verkehrsangebot von staatlicher
Seite so zu gestalten, dass es den Bediirfnissen der Bevol-
kerung gerecht wird, und gleichzeitig einen wesentlichen
Beitrag zur Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen
leistet. Die COVID-19-Pandemie hat als exogener Schock
gezeigt, wie anpassungsfdhig das Verkehrssystem kurz-
fristig sein kann und wie Verhaltensanderungen langfristig
wirken kdnnen (Kapitel 4).

3 Eurostat (2024): Flugrouten fiir Fluggastverkehr zwischen Partnerflughdfen und Hauptflughdfen in Deutschland (avia_par_de).
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3. Klima und Umwelt, Verkehrs-
sicherheit, Zuverlassigkeit

Verkehr steht nicht nur fiir Reisen, Begegnung, Wert-
schopfung und Arbeitsteilung, er ist in der Regel auch

mit negativen Wirkungen und externen Effekten ver-
bunden, die von der Gesellschaft als Ganzes getragen
werden miissen. So verursachen beispielsweise Unfalle im
StraRenverkehr erhebliche Kosten, die {iber die direkten
Schdden an den Fahrzeugen hinausgehen. Dazu gehéren
medizinische Kosten, Produktivitatsverluste durch Verlet-
zungen oder Todesfdlle sowie immaterielle Kosten durch
Leid und Schmerz der Betroffenen und ihrer Angehdérigen.
Insbesondere StraBen- und Luftverkehr emittieren erheb-
liche Mengen an Treibhausgasen und tragen damit zum
Klimawandel bei. Weitere Umweltkosten entstehen durch
Luftverschmutzung, Larmbelastung und Bodenversiege-
lung. Andererseits beeintrachtigen Staus und Verspdtun-
gen die Zuverldssigkeit des Verkehrssystems. Die daraus
resultierenden Zeitverluste beeintrachtigen die Produktivi-
tdt der Wirtschaft und die Lebensqualitdt der Menschen.
Die Reduktion dieser externen Effekte ist ein zentrales Ziel
nachhaltiger Entwicklung und damit der Verkehrspolitik.
Durch die Foérderung sicherer, klima- und umweltfreund-
licher Verkehrsmittel und die Verbesserung der Infrastruk-
tur soll die Verkehrssicherheit erhéht, der CO,-AusstoR
verringert und die Zuverldssigkeit des Verkehrssystems
verbessert werden.

Klima und Umwelt

Die Bewertungsdimension Klima und Umwelt umfasst
neben dem Leitindikator Treibhausgasemissionen auch
Leitindikatoren zu den Luftschadstoffemissionen, dem
Energieverbrauch, sowie der Flicheninanspruchnahme

4 BM)] (2019): Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG).

durch die Verkehrsinfrastruktur. Dabei ist der Handlungs-
druck insbesondere bei den Treibhausgasemissionen groR:
Nach dem Klimaschutzgesetz muss Deutschland seine
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor bis 2030 von
knapp 146 Mio. Tonnen im Jahr 2023 auf 85 Mio. Tonnen
C€0,-Aquivalente (CO,e) reduzieren.* Sich auf die Uberer-
flillung von Vorgaben durch andere Sektoren zu verlassen,
kann fir den Verkehr keine realistische Option sein, um
die gesetzlichen Ziele im Verkehrssektor zu erreichen.
Nach pandemiebedingten Sondereffekten kam es 2022 wie
auch 2023 diesbeziiglich zu Zielverfehlungen im Verkehr
(Abbildung 4).

Vergangene und zukiinftig notwendige Entwicklung der
Treibhausgasemissionen im Verkehr
Mio. t CO,e
160
120
80
40

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

THG-Emissionen im Verkehr

Riickgang Treibhausgasemissionen fiir Zielpfad 2030

Abb. 4, Quelle: UBA Trendtabellen, Bundesministerium der Justiz (2019),
eigene Darstellung.

5 UBA (2024): Klimaemissionen sinken 2023 um 10,1 Prozent - groRter Riickgang seit 1990. Zuletzt gedndert am 15.3.2024.
Website: https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/klimaemissionen-sinken-2023-um-101-prozent. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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Ergebnisse der Bewertungsdimension Klima und
Umwelt

Die Entwicklung der Bewertungsdimension Klima
und Umwelt stagnierte 2022 und lag erneut bei

120 Punkten (Abbildung 5). Der mit dem Anstieg der
Verkehrsnachfrage verbundene, héhere Energiever-
brauch konnte im Gesamtindexwert durch Verbesse-
rungen bei den Luftschadstoffemissionen kompen-
siert werden, wahrend die anderen Leitindikatoren
keine Veranderungen zeigten. Die Verbesserung beim
Leitindikator Luftschadstoffe war zu einem kleinen
Teil auf den Markthochlauf elektrisch angetriebener
Pkw zuriickzufihren, vor allem aber auf die immer
saubereren Verbrennungsmotoren (Abbildung 16).

So erfiillten 2015 lediglich zwei Prozent der in
Deutschland zugelassenen Pkw-Motoren die Vorgaben
der Euro-6-Norm, 2022 waren es bereits 41 Prozent.®

Das stabile Niveau der Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor nach dem Ende der COVID-19 Pande-
mie und die scheinbare Entkoppelung von Treibhaus-
gasemissionen und Energieverbrauch war vor allem
auf unterschiedliche Berechnungsverfahren und das
weiterhin niedrige Niveau des nationalen Luftver-
kehrs sowie mehrere Einzelentwicklungen zuriickzu-
fiihren. Wahrend der internationale Flugverkehr nicht
in die nationale Treibhausgasstatistik des Verkehrs-
sektors einflieRt,” werden beim Energieverbrauch

alle Verkehrstrager inklusive des internationalen
Luftverkehrs beriicksichtigt. Die beiden Berechnungs-
methoden und die unterschiedlichen Wachstumsraten
von nationalem und internationalem Luftverkehr (Ab-
bildung 6) fiihrten zu einer scheinbaren Entkopplung
von Treibhausgas- und Energieverbrauchsentwick-
lung, die sich in den Indexergebnissen widerspiegelt.

Zur stabilen Entwicklung der Treibhausgasemissionen,
trotz steigender Nachfrage im StraRenpersonenver-
kehr, trug dariiber hinaus die leichte Verlagerung von
Verkehrsleistung im MIV auf den Schienenverkehr bei,
dessen Emissionen iberwiegend dem Energiesektor
zugerechnet werden (Abbildung 7). Auch die hohen
Kraftstoffpreise hatten wohl einen Effekt, welcher
sich in einer insgesamt etwas sparsameren Fahrweise
der Verbraucherinnen und Verbraucher niederschlug.
Unabhdngig davon kam es zu einer Stagnation bzw.
einem leichten Riickgang der Verkehrsleistung im
StraRengliterverkehr, dessen Emissionen nicht ge-
sondert von denen des StraBenpersonenverkehrs
erfasst werden. Der Einfluss der Elektrifizierung des
StraBenverkehrs war 2022 wohl noch als gering ein-
zuschdtzen.

Entwicklung der Bewertungsdimension Klima und Umwelt

e 162 Luftschadstoffe

/

0/.

120 Klima und
Umwelt

L ]
T /.\“‘l 109 Treibhausgase
105 Energieverbrauch

101 Flacheninan-
spruchnahme

Abb. 5, Quelle: UBA, EEA, Destatis, AG Energiebilanzen, eigene Berech-
nungen. Datenstand 2022, 2015 = 100, eigene Darstellung.

Entwicklung der Flugbewegungen an deutschen Flughdfen

International

National

Abb. 6, Quelle: Eurostat: avia_par_de, eigene Darstellung.
Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln

Radverkehr
FuRwege
Eisenbahnverkehr
MIV

Luftverkehr
OSPv

Abb. 7, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, Verkehrsleistung im
FuR- und Radverkehr 2022 = Wert 2021, eigene Darstellung.

6 KBA (2022): Fahrzeugzulassungen, Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, FZ 13.
7 UBA (2022): Berichterstattung unter der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen und dem Kyoto-Protokoll 2022. Inventarbericht.
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Verkehrssicherheit

Im Bereich der Verkehrssicherheit ist die Vision Zero seit
dem 8. November 2021 Bestandteil der Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-
StvO) und Grundlage aller verkehrlichen MaBnahmen.®
Die Vision Zero beschreibt das Ziel, Tote und schwere Per-
sonenschdden im StraBenverkehr moglichst komplett zu
vermeiden. Deutschland hat sich im Rahmen des Verkehrs-
sicherheitsprogramms 2021 zum Ziel gesetzt, die Zahl der
Verkehrstoten bis 2030 um 40 Prozent zu reduzieren. Dies
wiirde jdhrliche Spriinge in der GroRenordnung der durch
die COVID-19-Pandemie ausgeldsten Entwicklung zwischen
2019 und 2020 erfordern. Die Daten zeigen, dass weitere
Anstrengungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
notwendig sind, um die gesetzten Ziele zu erreichen. Denn
bereits in den Jahren 2022 und 2023 lag die tatsdchliche
Zahl der Getoteten im StraRenverkehr erneut iber dem
Zielpfad (Abbildung 8).

Entwicklung der Get6teten im StraBenverkehr

Abb. 8, Quelle: Destatis, eigene Darstellung.

Nach einer kontinuierlichen Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit stellte das Jahr 2022 einen Wendepunkt dar.
MaBgebliche Ursache hierfiir war die wieder gestiegene
Verkehrsleistung im StraBenverkehr. Einen starken Anstieg
der Getoteten gab es im Radverkehr. Auch der Blick auf
die langfristige Entwicklung zeigt, dass der Handlungs-
bedarf hoch ist: Zwischen 2000 und 2022 sank die Zahl
der Verkehrstoten um insgesamt 63 Prozent. Dabei

war der Riickgang fiir Pkw-Insassen tiberproportional

(-73 Prozent), wahrend der Riickgang fiir Motorradfahren-
de (-48 Prozent) und Radfahrende (-29 Prozent) unter-
proportional war. Zu FuB Gehende lagen mit einem Riick-
gang von 63 Prozent genau im Durchschnitt.®

Entwicklung Verletzte und Getotete im StraBenverkehr
nach Art der Fortbewegung

135 Index Verletzte
Radfahrende

7

N

Index Verletzte
zu FuB Gehende
Index Getétete
Radfahrende

56 Index Verletzte
Pkw-Insassen

7

N

3

J

Index Getotete
zu FuB Gehende
Index Getotete
Pkw-Insassen

2

3

Abb. 9, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, eigene Berechnungen.
Datenstand 2022, 2000 =100, eigene Darstellung.

Betrachtet man die Verletzten im StraBenverkehr, unter-
scheiden sich die Entwicklungen nach genutzten Verkehrs-
mitteln sogar noch starker: Wahrend es 2022 insgesamt
28 Prozent weniger Verletzte gegeniiber 2000 gab, stieg
ihre Zahl im Radverkehr im gleichen Zeitraum um 35 Pro-
zent (Abbildung 9). Dabei ist allerdings zu beriicksichti-
gen, dass sich die Verkehrsleistung des Radverkehrs von
2000 bis 2021 von 23,9 Mrd. Pkm auf 44 Mrd. Pkm'® fast
verdoppelt hat." Vor dem Hintergrund des angestrebten
Mobilitaitswandels und dem Ziel, die Anteile von Rad- und
FuBverkehr am Gesamtverkehr weiter zu steigern, kommt
dem Schutz vulnerabler Verkehrsteilnehmender eine be-
sondere Bedeutung zu.

8 Die Bundesregierung (2021): Aligemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VWV-StVO).

9 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.

10 2002 und 2017 kam es bei der Erhebung der Verkehrsleistung zu einer Methodikdnderung, sodass die tatsdchliche Veranderung der Verkehrsleistung zwischen

den Jahren 2000 und 2021 etwas differenzieren kann.
11 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.
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Ergebnisse der Bewertungsdimension
Verkehrssicherheit

Mit steigender Verkehrsleistung im StraRenverkehr
sank der Teilindexwert der Bewertungsdimension
Verkehrssicherheit 2022 auf 107 Punkte. Die Zahl der
Unfdlle mit Personenschdden stieg erneut an, befand
sich aber weiterhin auf einem besseren Niveau als
2019 (Abbildung 10). Insgesamt nahm die Anzahl an
schweren Personenschdden langsamer zu als die Ver-
kehrsleistung. Auch die Kosten fiir Sachschiden sind
im Zusammenhang mit der Zunahme der Verkehrs-
unfdlle gestiegen.

Bezogen auf die Fahrleistung verringerte sich das
Risiko von Personenschdden im StraBenverkehr. Pro
Mrd. Fahrzeugkilometern (Fzkm) wurden 2022 rund
3,9 Personen getotet. 2015 waren es noch 4,6. Eine
dhnliche Entwicklung lieB sich bei den Verletzten im
StraBenverkehr feststellen, deren Zahl pro Mrd. Fzkm
von 523 im Jahr 2015 auf 508 im Jahr 2022 sank.” Der
StraBenverkehr wurde also sowohl relativ in Bezug
auf die Fahrleistung als auch absolut gesehen immer
sicherer. Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ent-
wickelt sich allerdings sehr unterschiedlich. Wahrend
insbesondere der Pkw-Verkehr seit der Jahrtausend-
wende deutlich sicherer geworden ist, stagnierten
die Personenschdden im Radverkehr sowohl absolut
(Abbildung 9) als auch relativ in Bezug auf die Ver-
kehrsleistung (Abbildung 11). Der positive AusreiRer
2021 ist einer anderen Verkehrslage wahrend der
COVID-19-Pandemie zuzuschreiben.

Entwicklung der Bewertungsdimension Verkehssicherheit

\

'» 118 Personenschdden

¢ 107 Verkehssicherheit
105 Unfallgeschehen

82 Sachschdden

Abb. 10, Quelle: BASt, Destatis, eigene Berechnungen. Datenstand 2022,
2015 =100, eigene Darstellung.

12
13

14
15

16
17

Ebd.

Entwicklung Verletzte und Getdtete in Abhangigkeit der
Verkehrsleistung im Pkw- und Radverkehr

109 Getdtete Radfahrende
109 Verletzte Radfahrende

89 Getdtete Pkw-Insassen

84 Verletzte Pkw-Insassen

Abb. 11, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, eigene Berechnungen.
Datenstand 2022, 2017 = 100, Verkehrsleistung im Radverkehr

2022 = Wert 2021, eigene Darstellung. Auf Grund einer Methodikanpassung
sind die Werte der Verkehrsleistung ab 2017 nicht mit den vorherigen
Jahren vergleichbar, weshalb die Basis auf 2017 gesetzt wurde.

Zuverldssigkeit

Im deutschen Verkehrssystem ist in den nachsten Jahren
mit einer splirbaren Verschlechterung der Zuverlassigkeit
im Schienen- und StraRenverkehr zu rechnen, auch wenn
z.B. der Trend zum Homeoffice die Stauspitzen im Pendel-
verkehr nachhaltig abflachen kdnnte. Auf der Strae wird
die Bautdtigkeit zunehmen, da mehr als 4.000 Briicken
und zahlreiche StraRen saniert werden miissen.” Der Bund
hat sich zum Ziel gesetzt, jedes Jahr 400 FernstraRen-
briicken zu sanieren. Dieses Niveau wurde bisher noch
nicht erreicht.™ Eine Studie des Deutschen Instituts fiir
Urbanistik stellte 2023 heraus, dass der Investitionsbedarf
fir den Erhalt und die Erweiterung von Schienennetzen,
StraBen und Wegen in deutschen Stadten, Landkreisen
und Gemeinden bis 2030 voraussichtlich rund 372 Mrd.
Euro betrdgt. Davon entfdllt mit rund 283 Mrd. Euro der
groRte Teil auf den Nachhol- und Ersatzbedarf bei der
kommunalen StraBenverkehrsinfrastruktur.”

Im SPFV hat sich die Deutsche Bahn im Rahmen der
Strategie Starke Schiene zum Ziel gesetzt, bis 2030 eine
Piinktlichkeit von mindestens 80 Prozent zu erreichen.

Im SPNV soll die Piinktlichkeit bei mindestens 95 Pro-
zent liegen."” Bis dahin muss das Schienennetz jedoch
intensiv saniert und ausgebaut werden, weshalb in den
kommenden Jahren mit zahlreichen Baustellen und
Kapazitdtseinschrankungen zu rechnen ist. Bei der so-
genannten Generalsanierung werden die BaumaBnahmen
zwar gebiindelt und stark belastete, marode Strecken-
abschnitte in einer GroBmaRnahme tiberholt, so dass die
Einschrankungen nicht iiber mehrere Jahre, sondern auf
einen kurzen, intensiven Zeitraum begrenzt sind.” Die
notwendigen Streckensperrungen iber mehrere Monate
erfordern jedoch umfangreiche Fahrplananpassungen mit
Umleitungen und Schienenersatzverkehr, die wiederum zu
langeren Fahrzeiten und Verspdtungen fiir Bahnkundinnen
und -kunden beitragen.

ADAC (2024): ADAC Staubilanz 2023: Deutschland-Ticket reduziert Staus nicht. Zuletzt gedndert am 6.2.2024.
Website: https://www.adac.de/verkehr/verkehrsinformationen/staubilanz/. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

BMDV (2022): Zukunftspaket leistungsfahige Autobahnbriicken.

Difu (2023): Verkehrswende mit Investitionen in die Infrastruktur der Kommunen vorantreiben. Zuletzt gedndert am 30.8.2023.
Website: https://difu.de/presse/pressemitteilungen/2023-08-30/verkehrswende-mit-investitionen-in-die-infrastruktur-der-kommunen-vorantreiben. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

Deutsche Bahn AG (2023): Integrierter Bericht 2022.
Ebd.
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A . ) . Zusammenhang Entwicklung der Verkehrsleistung und der
Ergebnis der Bewertungsdimension Zuverldssigkeit Bewertungsdimensionen

Das Ergebnis der Bewertungsdimension Zuverldssig-
keit lag 2022 bei 117 Punkten und hatte sich damit
gegeniiber 2021 verbessert. Verantwortlich fiir diese
Entwicklung war der Leitindikator StraBenverkehr, der Verkehrsleistung
auf 149 Punkte stieg. Angesichts gestiegener Fahrleis-
tungen ist die Verbesserung liberraschend. Aufgrund
einer verdnderten Erhebungsmethodik der ADAC
Staubilanz fiir Autobahnen ist nicht abschatzbar, ob
und in welchem Umfang es bei gleicher Methodik

zu einer Verbesserung der Staubilanz gekommen /—
wadre. Verschlechtert hatte sich die Piinktlichkeit im D
Schienenverkehr. Bereits 2021 nahm die Piinktlichkeit / \
ab, getrieben durch eine steigende Verkehrsnachfrage
bei gleichzeitig zunehmender Bautdtigkeit. Diese Ent-
wicklung setzte sich 2022 mit einer weiter erhéhten
Fahrgastnachfrage und Netzauslastung fort. Einen
Einfluss auf die Piinktlichkeit im SPNV hatte auch

das 9-Euro-Ticket im Sommer 2022, welches zu einer
erheblichen Nachfragespitze im Nah- und Regional-
verkehr beitrug und sich negativ auf die Betriebssta-
bilitat auswirkte (Abbildung 12).

120 Klima und Umwelt
117 Zuverldssigkeit

107 Verkehrssicherheit

Abb. 13, Quelle: BMDV Verkehr in Zahlen 2023/2024, eigene Berechnungen.
Datenstand 2022, Index: 2015 =100, eigene Darstellung.

gleichbleibendem Energieverbrauch (Beibehaltung des
Fahrplanangebots) jedoch zu einer Verschlechterung der
Energieeffizienz des Verkehrs, die sich erst 2022 wieder
Entwicklung der Bewertungsdimension Zuverlissigkeit verbesserte (Abbildung 14). Im Gegensatz zum Gesamtener-
gieverbrauch, der 2022 mit wachsender Nachfrage wieder
anstieg, hielt sich das Niveau der Treibhausgasemissionen
2022 relativ stabil. Dazu trugen eine eher verhaltene Erholung
des nationalen Luftverkehrs, mehr Personenverkehr auf der
Schiene sowie eine sparsamere Fahrweise und weniger Last-
kraftwagenverkehr (Lkw-Verkehr) im StraBenverkehr bei.

149 StraRenverkehr

117 Zuverldssigkeit . . . . .
Mehr als ein Hoffnungsschimmer ist das aber nicht. Um die

L gesetzlichen und politischen Ziele in den Bereichen Klima-
¢ '\ schutz und Verkehrssicherheit zu erreichen und die ge-

e 92 schienenverkehr  sellschaftliche Wohlfahrt zu steigern sind jahrlich signifikant
héhere Fortschritte und eine Entkopplung der beschriebe-
nen Entwicklungen von der Verkehrsleistung notwendig.
Nur so kénnen negative Wirkungen bei gleichbleibender
oder steigender Verkehrsleistung sinken.

Abb. 12, Quelle: ADAC, Bundesnetzagentur, eigene Berechnungen.
Datenstand 2022, 2015 =100, eigene Darstellung.
Entwicklung des spezifischen Energieverbrauchs im

Personenverkehr

Fazit

Die Wirkungen des Verkehrs in Deutschland in wichtigen
Handlungsfeldern stehen in einem engen Zusammenhang
mit der Entwicklung der Verkehrsleistung. Dies zeigt sich Flugzeug/Inland
in den Entwicklungen der Bewertungsdimensionen Klima
und Umwelt und Verkehrssicherheit. Parallel zum Einbruch Pkw
der Verkehrsleistung 2020 und 2021 verbesserten sich die
Indexergebnisse in diesen Bewertungsdimensionen (Ab-
bildung 13). Wahrend die Unfallkosten nahezu proportional \A Linienbus
. . . . . . StraBen-, Stadt- und U-Bahn
zur Verkehrsleistung gestiegen sind, sind die Wechselwir- Eisenbahn/Nahverkehr
kungen zwischen Verkehrsleistung und anderen Indikatoren \/—\ Eisenbahn/Fernverkehr

insgesamt komplex, da sie je nach Kategorien und betrach- Fernlinienbus
tetem Verkehrsmittel variieren.” So ging beispielsweise der
Gesamtenergieverbrauch wahrend der COVID-19-Pandemie
deutlich zuriick. Die geringe Auslastung des OV fiihrte bei

Abb. 14, Quelle: UBA, eigene Berechnungen. Datenstand 2022. Ab 2019
Methodenwechsel in der Vorkettenmodellierung im MIV und Busverkehr,
eigene Darstellung.

18 Allianz pro Schiene und Infras (2019): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland StraBen-, Schienen-, Luft- und Binnenschiffverkehr 2017.
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4. Strukturelle Verbesserung

der Nachhaltigkeit

Die COVID-19-Pandemie hat kurzfristig zu einer nominel-
len Verbesserung der Nachhaltigkeit im Verkehrssektor ge-
flihrt. Diese Verbesserungen waren jedoch in erster Linie
auf staatlich verordnete Einschrankungen und weniger
auf nachhaltige Veranderungen der Mobilitdtsstrukturen
zuriickzufiihren. Dennoch konnten die Luftschadstoffe
auch 2022 weiter reduziert werden. Dariiber hinaus sind
auch die CO_-Emissionen aufgrund von unterschiedlichen
Effekten nicht proportional mit der Verkehrsleistung ge-
stiegen (Kapitel 3). Es bleibt aber die Frage, inwieweit sich
bestimmte positive Entwicklungen in den kommenden
Jahren verstetigen werden. Wichtige Faktoren sind dabei
nicht nur die vorhandene Infrastruktur und die Entwick-
lung alternativer Antriebstechnologien, sondern auch
gesellschaftliche Trends wie Homeoffice.

Homeoffice

Rund 43 Prozent des Energieverbrauchs im Personen-
verkehr entfallen auf den StraBenverkehr.® Davon wird
der Grofteil im MIV verbraucht. Mehr als ein Drittel der
Verkehrsleistung im MIV entfallt wiederum auf den Be-
rufs- und Dienstreiseverkehr. Durch die Homeoffice-Pflicht
bis Anfang 2022 reduzierte sich die Verkehrsleistung ins-
besondere im StraBenverkehr stark (Kapitel 2). Wahrend
der COVID-19-Pandemie arbeiteten je nach Infektionslage
zwischen 40 und 50 Prozent der Erwerbstdtigen ausschlieB-
lich, Giberwiegend oder gelegentlich im Homeoffice,*
etwa ein Viertel tat dies auch 2022 zumindest noch gele-
gentlich.? Die Homeoffice-Quote ist also zuriickgegangen
und wird sich in den nachsten Jahren voraussichtlich auf
dem aktuellen Niveau einpendeln. Insbesondere die Mog-
lichkeit digitaler Konferenzen fiihrt weiterhin zu weniger
Dienstreisen, was neben dem StraBen- und Schienenver-
kehr auch den Luftverkehr entlastet.

Die verkehrlichen Wirkungen von Homeoffice sind jedoch
mehrdimensional. Zwar kommt es zu einer Reduktion der
taglichen Pendelfahrten, gleichzeitig ist aber auch eine
Verlagerung hin zu ldngeren, aber selteneren Pendel-
wegen sowie eine Verschiebung von Arbeits- zu Frei-
zeitwegen zu beobachten.?? Abbildung 15 zeigt, dass die
Freizeitwege bereits 2022 fast wieder auf dem Niveau

von 2019 lagen, dass sich jedoch die Anzahl der Wege zu
Ausbildungs- oder dienstlichen Zwecke wohl nachhaltig
verringert hat. Der von 2015 auf 2016 zu sehende Einbruch

19 UBA (2024): Energieverbrauch und Kraftstoffe. Zuletzt gedndert am 5.3.2024.

der Freizeit- und Besorgungswege ist auf eine Anderung in
den Antwortmdglichkeiten der Umfrage zuriickzufiihren.
Durch den Wegfall der taglichen Arbeitswege nach der
COVID-19-Pandemie, sind viele Beschaftigte bereit, auch
langere Strecken zu ihrer Arbeitsstelle in Kauf zu nehmen.
Zudem steht ihnen insgesamt mehr Zeit fiir Freizeitaktivi-
tdten zur Verfiigung, die haufig mit einem Ortswechsel
verbunden sind (Kapitel 2).% Diese Verlagerungen wirken
sich auf die Verkehrsleistung und die damit verbundenen
externen Effekte und individuellen Kosten sowie auf den
Energieverbrauch aus. Insbesondere zu den Hauptver-
kehrszeiten hat Homeoffice das Potential fiir eine Ent-
lastung der Verkehrsnetze und zu einer Verringerung der
Umweltbelastungen.

Radverkehr

Der Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen hat
im Zuge der COVID-19-Pandemie deutlich zugenommen.?*
Sein Anteil an der fiir die Entwicklung der Nachhaltigkeit
entscheidenden Verkehrsleistung ist jedoch nach wie vor
gering. Fakt ist, dass der Radverkehr auch in Zukunft nur
einen Teil der Pkw-Fahrleistung ersetzen kann, da die
durchschnittliche Wegeldnge einer Pkw-Fahrt mit

ca. 18 Kilometern im Jahr 2021 fast viermal hoher ist als
die einer Fahrradfahrt.”® Das Fahrrad eignet sich vor allem
flir Kurzstrecken unter fiinf Kilometern, wobei der Einsatz
von Pedelecs das Potenzial fiir Iangere Strecken erhoht.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Wegezwecken

R ——

N\

Nach Hause, Sonstiges
Sonst. Priv. Erledigungen

Dienstlich

Besorgung und Service
Ausbildung
Freizeit

Abb. 15, Quelle: Mobilitdtspanel 2022/2023, eigene Berechnung.
Index Anzahl Wege pro Person pro Tag. Datenstand 2022, 2015 =100,
eigene Darstellung.

Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/endenergieverbrauch-energieeffizienz-des-verkehrs. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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T. Kunz (2022): Die Arbeitswelt nach Corona. DGUV Forum. 6.

Website: https://forum.dguv.de/issues/RZ_S012-016_1.04_Die%20Arbeitswelt%20nach%20Corona.pdf. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

2

=

Destatis (2023): Knapp ein Viertel aller Erwerbstdtigen arbeitete 2022 im Homeoffice. Zahl der Woche. Zuletzt gedndert am 11.7.2023.

Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23_28_p002.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
22 KIT (2022): Deutsches Mobilitdtspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2021/2022.

23 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.

24 KIT (2023): Deutsches Mobilitdtspanel (MWOP) - Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2022/2023.

25 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.
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Untersuchungen zeigen, dass durch die Verlagerung von
kurzen Wegen auf das Rad im giinstigsten Fall bis zu elf
Prozent der Pkw-Kilometer ersetzt werden kénnten.? Bei
einer Steigerung der Wegeanzahl und -lingen des Radver-
kehrs um jeweils rund 50 Prozent, wie im Nationalen Rad-
verkehrsplan angestrebt, konnten gegeniiber 2017 jahrlich
3 bis 4 Mio. Tonnen CO,e eingespart werden.” Auf mitt-
leren Entfernungen, die vor allem im landlichen Raum
anfallen, und auf Langstrecken werden jedoch viele
Pkw-Fahrten nicht durch den Radverkehr ersetzt werden
kénnen. Zudem besteht das Risiko, dass sich ein hoherer
Radverkehrsanteil negativ auf die Verkehrssicherheit aus-
wirkt, da das spezifische Unfallrisiko im Radverkehr hoher
ist (Kapitel 3). Um mehr Menschen fiir das Radfahren

zu gewinnen, aber auch um Radfahrende als besonders
gefdhrdete Verkehrsteilnehmende besser zu schiitzen, ist
eine sichere Radverkehrsinfrastruktur unabdingbar.

Technologische Entwicklung

Durch die technologische Entwicklung im Bereich der
Antriebstechnik ist eine zunehmende Reduktion der Stick-
oxidbelastungen durch die Pkw-Flotte zu verzeichnen.
Seit 1995 konnten die emittierten Luftschadstoffe wie zum
Beispiel Feinstaub oder Stickoxide je gefahrenem Kilome-
ter durch verschiedene Abgasnormen zwischen ca. 60 und
98 Prozent reduziert werden, auch wenn diese Reduktionen
teilweise von der gesteigerten Fahrleistung im StraBen-
verkehr wieder kompensiert worden sind.?® MaRgeblich ist
derzeit die 2014 in Kraft getretene Euro-6-Norm. Aktuelle
Motoren miissen entsprechend dieser Richtlinie ihren
SchadstoffausstoR durch Abgasnachbehandlungssysteme
reduzieren. Der Anteil der nach dieser Norm zugelassenen
Pkw lag 2022 bereits bei 41 Prozent (Abbildung 16).° Mit
der zunehmenden Verbreitung elektrischer Pkw ist neben
einer weiteren Reduzierung der Schadstoffemissionen
auch eine deutliche Reduktion der CO,-Emissionen und
des Energieverbrauchs im Verkehr zu erwarten. Denn
elektrische Motoren haben in der Regel einen hoheren
Wirkungsgrad als Verbrennungsmotoren, da sie einen
groReren Anteil der zugefiihrten Energie fiir den Antrieb
nutzen. Dem steht jedoch der Trend zu immer schwereren
und leistungsstarkeren Fahrzeugen gegeniiber, der unab-
hangig von der Antriebsart mit einem erhdéhten Energie-
verbrauch einhergeht.*

26 UBA (2013): Potenziale des Radverkehrs fiir den Klimaschutz - Kurzfassung.

27 PTV Group u. a. (2022): Fahrradland Deutschland 2030: Nationaler Radverkehrsplan 3.0.

28 UBA (2024): Emissionen des Verkehrs. Zuletzt gedndert am 28.3.2024.

Pkw-Bestand nach Abgasnorm

Euro 6

Euro 5

Euro 4

Abb. 16, Quelle: KBA FZ 14.5, Sonstige: Euro 1 bis Euro 3 und weitere Son-
derklassen, eigene Darstellung.

Sonstige

Mit der Antriebswende wadchst insgesamt auch die Be-
deutung des Strommixes fir die Klimabilanz. Der Anteil
der erneuerbaren Energien am Bruttostromverbrauch lag
2023 bei 52 Prozent. Bis 2030 sollen mit ihnen mindestens
80 Prozent des Bruttostromverbrauchs gedeckt werden.*
Elektromobilitdt hat das groRte Potenzial, Treibhausgas-
emissionen im Verkehrssektor zu reduzieren. Um beim
Kraftfahrzeugbestand Fortschritte beim Klimaschutz zu
erreichen, ist aber auch der Anteil alternativer Kraftstoffe
aus regenerativ erzeugter Energie zu steigern.

Fazit

Es zeigt sich, dass die MaRnahmen zur Einddmmung der
COVID-19-Pandemie, vor allem in den Jahren 2020 und 2021,
zu signifikanten Verbesserungen der Nachhaltigkeit im Ver-
kehrssektor gefiihrt haben, allerdings bedingt durch einen
deutlichen Riickgang der Verkehrsleistung. Diese Effekte
hatten sich 2022 bereits etwas abgeschwdcht, dennoch
haben einige durch die COVID-19-Pandemie ausgeldst Ver-
haltensdanderungen sowie technologische Entwicklungen
das Potential, langfristig zu strukturellen Verbesserungen
der Nachhaltigkeit im Verkehrssektor beizutragen. Die
Entwicklungen in den verschiedenen Bereichen sind jedoch
teilweise ambivalent, da sie manchmal durch Rebound-
Effekte kompensiert werden oder auch zur Verschlechte-
rung der Situation in anderen Bewertungsdimensionen
fihren.

Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#verkehr-belastet-luft-und-klima-minderungsziele-der-bundesregierung.

Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

29 KBA (2023): Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen - 1. Januar jeden Jahres, FZ 13.
30 KBA (2023): Fahrzeugzulassungen im Dezember 2022 - Jahresbilanz. Zuletzt gedndert am 4.1.2023.
Website: https://www.kba.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Fahrzeugzulassungen/2023/pm01_2023_n_12_22_pm_komplett.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

3

Die Bundesregierung (2024): So lauft der Ausbau der Erneuerbaren Energien in Deutschland. Zuletzt gedandert am 1.8.2024.

Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/ausbau-erneuerbare-energien-2225808. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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5. Preisentwicklungen und

Bezahlbarkeit
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2022 standen die individuellen Mobilitdatskosten in Deutsch-
land im Mittelpunkt vieler Diskussionen. Angesichts
steigender Energiepreise und der aligemeinen Inflation
sind die finanziellen Belastungen fiir viele Haushalte zu
einer Herausforderung geworden.

Auswirkungen der Energiekrise und Nachwirkungen der
COVID-19-Pandemie

Die in der Folge des Ukraine-Krieges ausgelste Energie-
krise fiihrte zu einem drastischen Anstieg der Energiepreise
und einer weiteren Erhdhung der Inflationsraten. Insbeson-
dere die gestiegenen Weltmarktpreise fiir Rohdl spiegelten
sich im Verbraucherpreisindex wider. Dies fiihrte 2022 zu
einer weiteren Verteuerung der Mobilitdt, die bereits seit
Beginn der COVID-19-Pandemie aufgrund von Stérungen

in den Lieferketten deutliche Kostensteigerungen erfahren
hatte.3? Die Kombination aus anhaltenden Produktionseng-
pdssen und steigenden Preisen aufgrund einer das Angebot
deutlich Gbersteigenden Nachfrage wirkte sich vor allem
auf das Preisniveau bei der Anschaffung von Fahrzeugen
aus, auch im Radverkehr. In Deutschland ist die Entwicklung
des Preisniveaus im MIV aufgrund seines hohen Anteils an
der Verkehrsnachfrage fiir die Bezahlbarkeit im Verkehr von
besonderer Bedeutung (Kapitel 2). Dies zeigt sich unter an-
derem daran, dass in Haushalten mit Pkw rund 88 Prozent
der Mobilitdtsausgaben auf den Pkw entfallen.®

Neben den Anschaffungskosten spielen fiir die Preisent-
wicklung im Verkehr noch weitere Kostenkomponenten
eine Rolle, auf die vor allem die Energiekrise 2022 einen
entscheidenden Einfluss hatte. Sie fiihrte dazu, dass alle
Verbraucherpreisindizes fiir Kraftstoffe zwischen Februar
und Mdrz 2022 in die H6he schossen, da die Preissteigerun-
gen fiir Rohstoffe und Vorprodukte von den Unternehmen
an die Verbraucherinnen und Verbraucher weitergegeben
wurden.** Den mit Abstand stdrksten relativen Preisanstieg
zwischen Februar und Marz 2022 verzeichneten Diesel-
kraftstoffe, welche aufgrund eines niedrigeren Steuersatzes
starker auf Veranderungen der Rohstoffkosten reagieren
(Abbildung 17). Mit dem Tankrabatt versuchte der Staat hier
voriibergehend gegenzusteuern.

Neben dem MIV waren auch der OV und der Luftverkehr
von Preissteigerungen betroffen. In den Ticketpreisen
machten sich die gestiegenen Energiekosten bemerkbar,
jedoch zumindest im OV bei weitem nicht so deutlich wie im
MIV, da Preisanpassungen durch die Verkehrsverbiinde
liblicherweise in einem festen Rhythmus geschehen. Dariiber
hinaus fiihrte das 9-Euro-Ticket zu einer vorriibergehenden
Senkung der durchschnittlichen Ticketpreise im 6ffentlichen
Nah- und Regionalverkehr. Im Luftverkehr kam es bedingt
durch die COVID-19-Pandemie und verstdrkt durch die Fol-
gen der Energiekrise dagegen zu einem deutlichen Anstieg

32 Wirtschaftsdienst (2022): Gemeinschaftsdiagnose: Energiekrise, Inflation, Rezession und Wohlstandsverlust. 102, Nr. 10: 761-765.

33 Destatis (2021): Kosten von Mobilitdt: Haushalte geben im Schnitt 233 Euro monatlich fiirs Auto aus, 33 Euro fiir Bus, Bahn und Co. Pressemitteilung Nr. N 045. Zuletzt gedndert
am 7.7.2021. Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/07/PD21_N045_639.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

34 ifo Institut (2022): Gemeinschaftsdiagnose Herbst 2022: Energiekrise: Inflation, Rezession, Wohlstandsverlust.
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Abb. 17, Quelle: Destatis, 2020 =100, eigene Darstellung.

der Ticketpreise ab 2022 insbesondere fiir internationale
Fliige (Abbildung 18).3> AuRerdem konnte das wahrend der
COVID-19-Pandemie reduzierte Flugangebot mit der wieder
anziehenden Nachfrage nicht Schritt halten. Mit einem
Riickgang der Flugpreise ist auch wegen der Erh6hung der
Luftverkehrsabgabe um ca. 25 Prozent seit 1. Mai 2024 in
naher Zukunft nicht zu rechnen.®

Die Energiekrise im Jahr 2022 verstdrkte somit in verschie-
denen Bereichen bestehende Entwicklungen und I6ste eine
Vielzahl politischer Debatten aus. Dabei ging es sowohl um
kurzfristige Entlastungsmanahmen fiir die Verbraucherin-
nen und Verbraucher als auch um langfristige Strategien zur
Sicherung der Energieversorgung und um die Notwendig-
keit einer beschleunigten Energie- und Verkehrswende. Wie
stark der Verkehrssektor in Deutschland aufgrund seiner ho-
hen Abhdngigkeit von fossilen Energietragern von der Ener-
giekrise betroffen war, wird beim Vergleich der Entwicklung
des Verbraucherpreisindex fiir Verkehr mit der Entwicklung
des allgemeinen Verbraucherpreisindex deutlich. Insgesamt
lagen die Preissteigerungen im Bereich Mobilitdt und Ver-
kehr deutlich tiber den Kostensteigerungen zur aligemeinen
Lebenserhaltung (Abbildung 19).

Das verfiigbare Einkommen der Haushalte bestehend aus
Nettolohnen, Transferleistungen sowie Selbststandigen-
und/oder Vermogenseinkommen nahm im Laufe des Jahres
um 7,2 Prozent zu. Dies dampfte die steigenden Kostenbe-
lastungen in ihrer Wirkung auf viele Haushalte.

Abb. 18, Quelle: Destatis, 2020 = 100, eigene Darstellung.

Entwicklung des Verbraucherpreisindex und des
Verbraucherpreisteilindex Verkehr

Verbraucher-
preisteilindex
Verkehr

Verbraucher-
preisindex

Abb. 19, Quelle: Destatis, 2020 =100, eigene Darstellung.

35 Destatis (2023): Auslandsfliige im 1. Halbjahr 2023 um 24,9 % teurer als im Vorjahreshalbjahr. Zuletzt gedndert am 18.7.2023.
Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23_29_p002.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
36 Die Bundesregierung (2024): Gesetzliche Anderungen zum Haushalt 2024. Zweites Haushaltsfinanzierungsgesetz. Zuletzt geindert am 22.3.2024.
Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/haushaltsfinanzierungsgesetz-2252042. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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. . . Entwicklung der Bewertungsdimension Bezahlbarkeit
Ergebnisse der Bewertungsdimension

Bezahlbarkeit )

o 122 Offentliche
Zwischen 2015 und 2020 wurde Mobilitit trotz nomi- Verkehre
naler Preissteigerungen zundchst immer giinstiger,

was unter anderem auf den stetigen Anstieg des

verfiigbaren Einkommens zuriickzufiihren war. 2021

kehrte sich dieser Trend jedoch erstmals um und _—*
2022 setzte sich die negative Entwicklung durch die /
Energiekrise fort. / 108 Radverkehr

Die Bezahlbarkeit des motorisierten Individualverkehrs ./—//‘

sank 2022 mit 98 Punkten unter das Ausgangsniveau _— \ 103 Bezahlbarkeit
von 2015. Gleichzeitig erreichte der Indikator des 6f- %

fentlichen Verkehrs mit 122 Punkten seinen héchsten

Wert. Durch die hohe Relevanz des MIV in den Mobili- e 98 MIV
tdtskosten der Haushalte erzielte die Bezahlbarkeit

insgesamt nur mehr 103 Punkte (Abbildung 20).
Abb. 20, Quelle: Destatis, eigene Berechnungen. Datenstand 2022,
2015 =100, eigene Darstellung.

MaBnahmen zur Reduktion der Belastungen auch auf die Mobilitatspramie aus, die seit 2021 Gering-
Die deutsche Regierung versuchte die unmittelbaren fi- verdienende mit langen Arbeitswegen unterstiitzt.* Die
nanziellen Belastungen der Haushalte durch die hohen getroffenen MaRnahmen waren entscheidend fiir den
Energiepreise mittels kurzfristiger MaBnahmen zu mildern.  Erhalt der sozialen und wirtschaftlichen Stabilitdt. Die
Dazu gehorten Subventionen und Steuererleichterungen Weichen fiir eine nachhaltigere Zukunft wurden mit ihnen
im Rahmen des Energie-Entlastungspaketes.” Eine Ent- aber nicht gestellt. MaBnahmen wie der Tankrabatt und
lastung fiir Menschen, die auf den Pkw angewiesen sind die Entfernungspauschale stehen dariiber hinaus hin-
und keine Méglichkeit haben, auf den OV oder das Fahrrad  sichtlich ihrer sozialen und klimapolitischen Wirkungen
umzusteigen, brachte der Tankrabatt. Er wurde durch eine in der Kritik.*® Vor dem Hintergrund der Weiterfiihrung
Senkung der Energiesteuersdtze auf Benzin, Diesel, Erd- des CO,-Preises im europdischen Emissionshandel fir
und Flissiggas ab dem 1. Juni 2022 fiir drei Monate gewdhrt.  Verkehr und Gebdude (ETS Il) wird zu diskutieren sein,
Die Senkung sollte vollstindig an die Verbraucherinnen ob ein Klimageld oder andere Instrumente geeignet sind,
und Verbraucher weitergegeben werden. Blrgerinnen und Biirger bei hohen CO,-Preisen zielge-

richtet zu entlasten und zugleich den Klimaschutzzielen
Auch das 9-Euro-Ticket war Teil dieses Pakets und trug zu gerecht zu werden.
einer Verbesserung der Bezahlbarkeit im OV bei. Denn
zwischen Juni und August 2022 sank der Verbraucherpreis-
index fiir die Personenbeférderung im Schienenverkehr
deutlich (Abbildung 18). Neben der direkten finanziellen
Entlastung der Menschen hat das 9-Euro-Ticket voriiber-
gehend Anreize zum Umstieg auf den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) und dadurch zu Kraftstoff-
einsparungen gesetzt.*® Auch wurde die Entfernungspau-
schale fiir Fernpendler vorzeitig und befristet um 3 Cent
pro Kilometer erhéht. Diese Erhdhung wirkte sich anteilig

37 Die Bundesregierung (2022): Diese Steuerentlastungen sind beschlossen. Zuletzt gedndert am 20.5.2022.

Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/tipps-fuer-verbraucher/entlastungspaket-eins-2010636. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
38 Die Bundesregierung (2024): FAQ zum 9-Euro-Ticket. Zuletzt gedndert am 1.2.2024.
Website: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/tipps-fuer-verbraucher/fag-9-euro-ticket-2028756. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
Vereinigte Lohnsteuerhilfe e.V. (2024): Mobilitdtspramie — was ist das? Zuletzt gedandert am 31.5.2024.
Website: https://www.vlh.de/wissen-service/steuer-abc/mobilitaetspraemie-was-ist-das.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
UBA (2021): Umweltschddliche Subventionen in Deutschland: Aktualisierte Ausgabe 2021.
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Fazit

Im Jahr 2022 lag die Verkehrsleistung im MIV nur 6 Prozent
unter dem Wert von 2019.*' Einerseits zeigt dies, wie stark
viele Menschen auf Mobilitdt angewiesen sind, andererseits
haben gezielte Entlastungen ihre Wirkung entfaltet. Auch
wenn Abgabenerhéhungen nur eine begrenzte Akzeptanz
haben, wird es klimapolitisch erforderlich sein, das Abgabe-
nsystem starker an den Erfordernissen des Klimaschutzes
auszurichten und Anreize zur CO,-Minderung zu stdrken.
Eine starke Wirkung kdnnte zumindest mittelfristig die
CO,-Bepreisung entfalten, die seit dem 1. Januar 2021 auf
die fossilen Hauptbrennstoffe erhoben wird.**4?

Bis 2025 werden CO,-Zertifikate ohne Mengenbeschran-
kung zu festen Preisen verduRert und ab 2026 innerhalb
eines Preiskorridors versteigert. Ab 2027 ist eine Mengen-
begrenzung der Zertifikate und damit eine Preisbildung im
ETS Il vorgesehen. Es wird (iberwiegend davon ausgegan-
gen, dass die Preise dann erheblich steigen werden. Die
Verteuerung fossiler Kraftstoff soll Anreize zur Reduktion
von Energieverbrauch und Fahrleistungen im MIV, aber
auch zum Umstieg auf klimaschonendere Verkehrsmittel
oder zur Nutzung von Pkw mit alternativen Antrieben set-
zen. Dariiber hinaus generiert der COZ-Preis Einnahmen,
die zum sozialen Ausgleich und zur Finanzierung flankie-
render MaRnahmen verwendet werden kénnen.**

41 BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2023/24.
42 UBA (2024): Klimaschutz im Verkehr. Zuletzt gedndert am 15.7.2024.

Um die gewiinschten Effekte zu erzielen, muss jedoch
gleichzeitig das Angebot des Umweltverbundes zu einer
attraktiven und erschwinglichen Alternative fiir die Pkw-
Nutzung werden. Die Verbraucherinnen und Verbraucher
bendtigen Verldsslichkeit, wenn sie zu einem dauerhaften
Wechsel zum OPNV bereit sein sollen. Auch die fiir eine

verstdrkte Elektrifizierung der Pkw-Flotte notwendigen
Technologien sollten bezahlbar und die entsprechende
Ladeinfrastruktur vorhanden sein. Es muss sichergestellt
werden, dass insbesondere auf das Auto angewiesene,
einkommensschwache Haushalte durch die Entwicklungen
nicht benachteiligt werden. All dies wird Geld kosten.
Langfristig ist daher eine grundlegende Umgestaltung der
fiskalischen Instrumente im Verkehrsbereich notwendig.
Auch, weil mit zunehmender Elektrifizierung erhebliche
Summen an Energiesteuereinnahmen wegfallen und zu-
sdtzliche Investitionen in die Verkehrswende nicht finan-
ziert werden kénnen.# 4647

Die Folgen der COVID-19-Pandemie und die Energiekrise
machen deutlich, dass die Politik vor der Herausforderung
steht, eine Balance zu finden zwischen der finanziellen
Entlastung der Biirgerinnen und Biirger und der Notwen-
digkeit einer staatlichen Lenkung der Verkehrsnachfrage
in Richtung Nachhaltigkeit. Der Staat investiert bereits seit
Jahren in den Umwelt- und Klimaschutz. Andererseits setzt
er durch Subventionen und Steuervergiinstigungen auch
deutliche 6konomische Anreize fiir klimaschadliche Aktivi-
tdten.*® Angesichts steigender Preise fiir Mobilitdt stellt
sich der Politik die Herausforderung, durch eine Kombina-
tion geeigneter MaBnahmen nicht nur die Mobilitdtsbe-
diirfnisse der Biirgerinnen und Biirger bezahlbar zu halten,
sondern gleichzeitig auch die Abhdngigkeit von fossilen
Energietrdgern zu reduzieren und die Nachhaltigkeit des
Verkehrssektors zu verbessern.

Website: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
43 |HK Hochrhein Bodensee (2020): BEHG: CO,-Bepreisung, Preisrechner plus Merkblatt. Zuletzt gedndert am 3.12.2020.

Website: https://www.ihk.de/konstanz/innovation/energiefragen/news-aus-der-energie/behg-CO,-bepreisung-preisrechner-plus-merkblatt-4725128. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
44 Oko-Institut und UBA (2022): Die Rolle der CO,-Bepreisung im Instrumentenmix fiir die Transformation im Verkehrssektor.

45 UBA (2021): CO,-Preis im Verkehrssektor.

46 UBA (2020): Klimaschutz im Verkehr: Reformbedarf der fiskalpolitischen Rahmenbedingungen und internationale Beispiele.
47 Oko-Institut und UBA (2022): Die Rolle der CO,-Bepreisung im Instrumentenmix fiir die Transformation im Verkehrssektor.
48 UBA (2021): Umweltschédliche Subventionen in Deutschland: Aktualisierte Ausgabe 2021.
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6. Auswirkungen auf den
ADAC Mobilitatsindex

Der ADAC Mobilitdtsindex war fiir das Jahr 2022 mit einem
Wert von 111 zum zweiten Mal in Folge riickldufig, lag aber
immer noch deutlich Giber dem Niveau von 2019. Verant-
wortlich fiir den Riickgang sind negative Entwicklungen

in den Bewertungsdimensionen Verkehrssicherheit und
Bezahlbarkeit (Abbildung 21). Das bedeutet, dass sich der
Nachhaltigkeitsindex in den sieben Jahren zwischen 2015
und 2022 um 11 Punkte nach oben entwickelt hat, aktuell
allerdings wieder mit riickldufiger Tendenz.

Die Verkehrssicherheit verschlechterte sich deutlich
gegeniiber dem Vorjahr. Das Unfallgeschehen nahm durch
die gestiegene Verkehrsnachfrage wieder zu. Hiervon war
insbesondere der Radverkehr betroffen, denn durch die
Zunahme der Radverkehrsleistung kam es hdufiger zu
Konflikten zwischen dem Rad- und Kraftfahrzeugverkehr
(Kfz-Verkehr), aber auch zu einer Zunahme der Alleinun-
fdlle. Die Verkehrssicherheit war 2022 insgesamt dennoch
besser als 2015. Je zuriickgelegtem Personenkilometer kam
es langfristig betrachtet zu weniger Personenschdden,
auch das Unfallgeschehen ging zuriick. Eine gegenldufige
Entwicklung war jedoch bei den Sachschdden zu beobach-
ten, deren Hohe weiter zunahm, was unter anderem an
den von 2021 auf 2022 stark steigenden Preisen fiir Neu-
und Gebrauchtwagen lag.*®

Trotz des Anstiegs der Verkehrsleistung im StraRenverkehr
stagnierte die Entwicklung der Bewertungsdimension
Klima und Umwelt seit 2020. Hier zeigte sich die Be-
deutung des Luftverkehrs fiir die CO,-Emissionen und

den Energieverbrauch des Gesamtverkehrs, aber auch

der ddmpfende Effekt der hohen Kraftstoffpreise auf die
Fahrleistung im MIV. In geringerem MaRe spielte fir die
stagnierenden CO_-Emissionen auch die zunehmende
Elektrifizierung im StraBenverkehr eine Rolle. Dariiber
hinaus hatte die leichte Verlagerung von Verkehrsleistung
des MIV auf den Schienenverkehr und der gegeniiber
dem Vorjahr reduzierte Giiterverkehr einen Einfluss auf
die Ergebnisse der Leitindikatoren Energieverbrauch und
Treibhausgasemissionen. Negative oder stagnierende Ent-
wicklungen der beiden Indikatoren wurden durch die seit

2015 deutlich sinkenden Stickoxidemissionen kompensiert.

Die Bewertungsdimension Verfiigbarkeit entwickelte sich
2022 nur leicht positiv. Die Erholung im Fernbus- und Luft-
verkehr fiihrte dazu, dass sich das Angebot des OV insge-
samt wieder verbesserte, wenngleich es immer noch unter
dem Niveau von 2019 lag. Der in den Indexergebnissen
sichtbare Riickgang der Pkw-Verfiigbarkeit je Einwohner
beruhte auf einem Sondereffekt in der Bevdlkerungsent-
wicklung, der Pkw-Bestand wuchs weiter.

Die Zuverldssigkeit des Verkehrsangebots hatte sich scheinbar
verbessert. Dies war in erster Linie auf eine methodische
Anderung zuriickzufiihren: Aufgrund einer Anpassung der
Erhebungsmethodik der ADAC Staubilanz wurde die Zu-
verldssigkeit des StraBenverkehrs 2022 deutlich besser
bewertet als 2021. Es ist nicht abschatzbar, wie sich die
ADAC Staubilanz bei gleicher Methodik entwickelt hatte.
Dies fiihrte trotz zunehmender Verspdtungen im Schienen-
verkehr insgesamt zu einer leichten Verbesserung der
Bewertungsdimension.

Die Bewertungsdimension Bezahlbarkeit trug zum Riick-
gang des Mobilitdtsindex bei. Die Inflation war etwas
groRer als die Zunahme der verfiigbaren Einkommen. Aus
Verbrauchersicht wirkte sich die Energiekrise vor allem
auf den MIV aus; der Tankrabatt hatte nur eine geringe
Wirkung. Die Verbraucherpreise fiir den OV wurden durch
staatliche Unterstiitzung (reduzierte MwSt. auf Bahntickets
seit 2020, 9-Euro-Ticket, moderate Preisanpassungen)
dagegen bezahlbarer.

Entwicklung des Gesamtindex
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o—\r—eo
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// 111 Mobilitdtsindex
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Abb. 21, Quelle: BMDV, BASt, Destatis, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen.
Datenstand 2022, 2015 = 100, eigene Darstellung.

49 ADAC (2024): Gebrauchtwagenpreise 2023: Es bleibt teuer. Zuletzt gedndert am 30.1.2024.
Website: https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/auto-kaufen-verkaufen/gebrauchtwagenkauf/gebrauchtwagenmarkt-dat-report/. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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Der Sprung, den der ADAC Mobilitdtsindex in den Jahren
2020 und 2021 in Richtung Nachhaltigkeit gemacht hatte,
war zwar auch, aber nicht nur ein pandemiebedingter
Sondereffekt. Teilweise wurden 2022 geringfiigige Ver-
schiebungen der Anteile einzelner Verkehrsmittel an der
Gesamtverkehrsnachfrage sichtbar. Diese Veranderungen
sind auch struktureller Natur und kénnen in einzelnen
Fallen als erste kleine Verschiebungen des Verkehrssys-
tems in Richtung Nachhaltigkeit gewertet werden. Ins-
besondere der Rad- und FuBverkehr haben eine gewisse
Starkung erlebt und auch der Anteil des Schienenverkehrs
an der Gesamtverkehrsleistung scheint gegeniiber 2019
nachhaltig gestiegen zu sein. Dariiber hinaus kam es im
innerdeutschen Luftverkehr wohl zu einem langfristigen
Nachfrageriickgang.

In anderen Fdllen zeigten sich auch gegenldufige Ent-
wicklungen. So stieg der Anteil des MIV an der Gesamtver-
kehrsleistung wahrend der COVID-19-Pandemie merklich
und lag auch 2022 noch tiber dem Niveau von 2019. Das
deutsche Verkehrssystem ist nach wie vor von fossilen
Energietrdgern abhdngig. 2022 trieben hohe Energiepreise
die Inflation auf Hochstwerte und belasteten energieinten-
sive Produkte und Dienstleistungen im Verkehrssektor.

Die Ergebnisse des ADAC Mobilitdtsindex verdeutlichen
damit vor allem drei Sachverhalte:

Gemessen an den langfristigen, gesellschaftlichen
Zielen entkoppeln sich die externen Effekte der Mobili-
tdt in Deutschland nicht bzw. in nicht ausreichendem
MaRe von der Verkehrsleistung. Das gilt insbesondere
fiir die Verkehrssicherheit, aber auch fiir den Klima-
schutz. Trotz des technologischen Fortschritts und
erster Anzeichen fiir strukturelle Verbesserungen zeigt
sich, dass eine Zunahme der Verkehrsnachfrage und
der Verkehrsleistung bisher Riickschritte in der Nach-
haltigkeit verursacht. Die Entwicklung der externen
Effekte des Verkehrs wird wesentlich vom StraRenver-
kehr bestimmt. Auch wenn leichte Veranderungen bei
der Verkehrsmittelwahl der Menschen erkennbar sind,
dominiert nach wie vor der MIV das Mobilitdtsverhal-
ten in Deutschland.

Obwohl Ansdtze zur Férderung nachhaltiger Mobilitat,
wie der Umstieg auf Elektromobilitdt, alternative Kraft-
stoffe oder der Ausbau des OV und der Radverkehrs-
infrastruktur in den letzten Jahren intensiviert wurden,
reichen die Verdnderungen noch nicht aus, um in Rich-
tung der fiir 2030 gesetzten Ziele spiirbar voranzukom-
men. Fiir zusdtzliche Impulse in der Verkehrssicherheit,
missen Verhaltensanderungen unterstiitzt und die
Infrastruktur verbessert werden. Antriebs- und Energie-
wende sind als wesentliche Elemente der Klima- und
Umwelttransformation des Verkehrssektors deutlich
schneller voranzutreiben. Der Ausbau und die Attraktivi-
tatssteigerung des offentlichen Verkehrs zahlt auf beide

Handlungsfelder ein. Sollte sich in den Bereichen Ange-
bots- und Nachfragestruktur sowie Antriebsstruktur
und Energiemix in den ndchsten Jahren nichts Grund-
legendes verandern, werden die gesetzlichen Vorgaben
fiir den Klimaschutz im Verkehr nicht erreichbar sein.

Die gegenldufige Entwicklung der Bezahlbarkeit im
MIV und OV lieferte grundsitzlich finanzielle Anreize
fir den Wechsel zu nachhaltigen Verkehrsmitteln. In
den Ballungsraumen und im Freizeitverkehr hat insbe-
sondere das 9-Euro-Ticket zu einem Fahrgastzuwachs
gefiihrt. Haushalte mit hoher Autoabhdngigkeit und
mangelnden Ausweichmdglichkeiten konnten davon
nicht profitieren. Vor allem die landliche Bevdlkerung
kritisiert in dieser Hinsicht die Diskussionen um die
Transformation des Verkehrssektors. Denn wahrend
einem Teil der Bevdlkerung verschiedene Verkehrs-
mittel zur Verfligung stehen, mangelt es einem anderen
Teil, insbesondere in Iandlichen Gebieten, an tragfahigen
Alternativen zum Auto. Somit ist nicht nur aus 6ko-
logischer, sondern auch aus sozialer Perspektive die
Antriebswende von hoher Relevanz.

Insgesamt wird deutlich, wie eng die Entwicklungen in den
einzelnen Bewertungsdimensionen miteinander verwoben
sind. MalRnahmen zur unmittelbaren finanziellen Entlas-
tung der Haushalte kdnnen zwar kurzfristig Erleichterun-
gen bringen, die Transformation zu einem nachhaltigen
Verkehrssystem erfordert jedoch umfassendere und struk-
turiertere Ansdtze in Form von sich erganzenden 6kologi-
schen und sozialen MaRnahmen. Die COVID-19 Pandemie
hat dabei nur eine geringe strukturelle Verbesserung der
Nachhaltigkeit im Verkehrsbereich herbeigefiihrt. Ein
entsprechendes Angebot im 6ffentlichen Schienen- und
StraBenverkehr steht noch nicht in ausreichendem MaRe
zur Verfligung und wird aufgrund der mangelhaften Zuver-
lassigkeit als unattraktiv empfunden.

Angesichts langer Planungshorizonte ist es entscheidend,
dass politische Strategien mittelfristig verldsslich und plan-
bar ausgerichtet werden. Bereits heute sind die Weichen
flir eine resilientere und umweltfreundlichere Mobilitdt

zu stellen. Fir die Entwicklung der hierfiir notwendigen
Instrumente und MaBnahmen kann sich ein Blick in die
deutschen Nachbarldander lohnen (Kapitel 7).
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7. Europaischer Vergleich

Die Dekarbonisierung des Verkehrs erfordert nicht nur
eine Umstellung auf erneuerbare Antriebe und Energien,
sondern Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl und
diirfte auch nicht ohne Anpassungen der Verkehrsnach-
frage auskommen. Regulatorische und fiskalische Rahmen-
bedingungen spielen hierbei eine entscheidende Rolle.

Unter Berlicksichtigung sozialer Aspekte muss die 6kolo-
gische Lenkungswirkung des Abgabensystems im Verkehr
gestdrkt werden, um die notwendige Transformation des
Verkehrssektors zu erreichen. In diesem Kapitel sollen
Beispiele aus den Lindern Frankreich, Osterreich und den
Niederlanden vorgestellt werden, um Anregungen und Ab-
wdgungen hinsichtlich der Weiterentwicklung von Steuern
und Abgaben in Deutschland aufzuzeigen. In Deutschland
gibt es nur wenige direkte fiskalische Anreize zur Reduk-
tion von Kohlenstoffdioxidemissionen (CO,-Emissionen) im
Verkehrssektor. Es gibt keine Zulassungssteuer fiir Kraft-
fahrzeuge und die Kfz-Steuer bietet wenig Anreize fiir die
Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge. StraRennutzungs-
gebihren (mit einer CO,-Komponente) existieren nur fir
Lkw, nicht jedoch fiir Pkw.

Besteuerung von Kraftstoffen und Bepreisung von CO,
Benzin wird in den Niederlanden innerhalb der Vergleichs-
gruppe am hochsten besteuert, aber es gibt keinen
CO,-Preis im Verkehrssektor. In Deutschland und Frank-
reich liegen die Steuersdtze auf einem niedrigeren, aber
dhnlich hohen Niveau. In Osterreich wird Benzin mit Ab-

50 Europdische Kommission (2024): Taxes in Europe Database v4.

stand am geringsten besteuert.*® Dagegen ist der Steuer-
satz auf Diesel in Frankreich am hochsten.

Neben der Besteuerung von Kraftstoffen wird die Be-
preisung von CO,-Emissionen hdufig als die konomisch
effizienteste Methode zur Erreichung von Emissionsmin-
derungen angesehen. Dahinter steht die Uberlegung, dass
steigende CO,-Preise den Anreiz fiir Verbraucherinnen
und Verbraucher erhéhen, CO, einzusparen, sie aber selbst
am besten wissen, ob bzw. wie sie dies tun.” So fiihrte
Frankreich bereits 2014 eine CO,-Steuer von 7 Euro pro
Tonne ein. Die Steuer ist bis 2018 auf 44,60 Euro gestie-
gen, weitere Erh6hungen wurden zwischen 2019 und 2022
infolge der Gelbwesten-Proteste allerdings vorldufig durch
die Regierung aufgehoben.>?5

Die Bepreisung von Emissionen ist politisch schwer durch-
setzbar, da sie ein hohes MaR an Vertrauen in staatliche
Institutionen voraussetzt. Die Akzeptanz kann jedoch
erhoht werden, wenn der Staat die Einnahmen in das Ge-
meinwohl investiert. Eine Moglichkeit, die Unterstiitzung
flir Klimaabgaben zu erhdhen, besteht darin, die Verwen-
dung der Einnahmen transparent und zweckgebunden zu
gestalten. Hinsichtlich der Verwendung der Mittel lassen
sich im Wesentlichen zwei Optionen unterscheiden: die
Umsetzung konkreter MaRnahmen und Projekte oder die
direkte und sichtbare Riickgabe an die Biirgerinnen und
Biirger.>* Ein gutes Beispiel hierfiir ist Osterreich.

51 Deutschlandfunk Nova (2023): CO,-Preis - bester Anreiz fiir klimafreundliches Verhalten. Zuletzt gedndert am 24.3.2023.
Website: https://www.deutschlandfunknova.de/beitrag/co2-preis-bester-anreiz-fuer-klimafreundliches-verhalten. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
52 cep (2020): Energiebesteuerung in Frankreich Sachstand im Vorfeld der EU-Energiesteuerreform.
53 Industriemagazin (2024): CO,-Steuer in Osterreich und Europa In 19 Lindern Europas gibt es schon eine CO,-Abgabe. Zuletzt geindert am 18.1.2024.
Website: https://industriemagazin.at/artikel/in-elf-laendern-europas-gibt-es-schon-eine-co2-abgabe/. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

54 Deutschlandfunk Nova (2023): CO,-Preis - bester Anreiz fiir klimafreundliches Verhalten.
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Seit 2022 gibt es in Osterreich eine CO,-Bepreisung im
Rahmen der 2021 beschlossenen 6kosozialen Steuerreform
(Abbildung 22). Ziel der Reform ist es, umweltfreund-
liches Verhalten durch steuerliche Anreize zu fordern. Als
Kompensation wird der regionale Klimabonus ausbezahlt,
wodurch die Einnahmen aus der CO,-Bepreisung direkt

an die Bevolkerung zuriickflieBen und somit Mehrbelas-
tungen kompensiert werden.>* Der Klimabonus wird seit
2023 regional gestaffelt ausgezahlt und setzt sich aus
einem Sockelbetrag sowie einem variablen Regionalaus-
gleich zusammen, dessen Hohe von der infrastrukturellen
Anbindung des Wohnortes abhdngt: Landliche Regionen
mit einem geringeren 6ffentlichen Mobilitatsangebot
erhalten hohere Betrdge als stadtische Gebiete. Fiir 2024
betrdgt der Sockelbetrag 145 Euro, mit einem zusatzlichen
Regionalausgleich von maximal weiteren 145 Euro.* Dieser
Ausgleichsmechanismus erhéht die Fairness und Akzep-
tanz der Steuer und sichert ihre soziale Gerechtigkeit.””

Zwar hat die deutsche Bundesregierung im Koalitions-
vertrag die Einfiihrung eines Klimageldes vereinbart; die
Ausgestaltung des Kompensationsmechanismus und der
Zeitpunkt der Auszahlung sind jedoch noch offen. Bis 2025
sollen zundchst nur die administrativen Voraussetzungen
geschaffen werden.®>°

Pkw-Maut

Mautsysteme existieren in vielen EU-Staaten bereits seit
langem in unterschiedlicher Form und dienen in der Regel
der Refinanzierung der StraReninfrastruktur. In Osterreich
gibt es beispielsweise eine zeitabhdngige Maut in Form
einer Vignette fiir Autobahnen. Die erforderliche Einmal-
zahlung hat keine langfristig verkehrsvermindernde oder
okologische Wirkung, da sie keinen Anreiz zur Reduktion
der Fahrleistung oder gar zum Verzicht auf den Pkw bietet.
Auch in Frankreich existiert eine Pkw-Maut fiir Teile des
Autobahnnetzes. Diese ist als nutzungsabhdngige Maut
ausgestaltet und belastet die Verkehrsteilnehmenden ent-
sprechend der tatsdachlichen Nutzung der StraRen durch
streckenbezogene Gebiihren. Auch hier wird die Maut
nicht als klima- und umweltpolitisches Instrument einge-
setzt.®® Ein Teil der Verkehrsteilnehmenden nutzt statt der
Autobahnen die NationalstraBen, was hohere Unfallrisiken
bzw. Stadtdurchfahrten mit h6heren Belastungen durch
Luftschadstoffe und Larm fir Anwohnende zur Folge
haben kann.

Eine fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut sollte nicht aus-
schlieBlich als Instrument zur Infrastrukturfinanzierung
genutzt werden, sondern durchaus auch einen Beitrag zur
Verkehrsverlagerung sowie zur Reduktion von Emissio-

5
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Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
56 oesterreich.gv.at (2024): Klimabonus. Zuletzt gedndert am 3.7.2024.

Entwicklung der CO,-Preise
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Abb. 22, Quelle: World Bank (2024), eigene Darstellung.

nen und anderen Umweltbelastungen leisten. Dariiber
hinaus kénnte sie langfristig dazu beitragen, die durch
den verstdrkten Absatz von Elektrofahrzeugen sinkenden
Einnahmen aus der Energiesteuer zu kompensieren und
gesellschaftliche Kosten des StraBenverkehrs starker zu
internalisieren. Eine entsprechend ausgestaltete Maut
kénnte sowohl zur Kostendeckung als auch zur verursa-
chergerechten Belastung beitragen und eine 6kologische
und 6konomische Lenkungswirkung entfalten.® Jedoch
kann ein solches Mautsystem Schwdchen haben und

seine Einflihrung ist, wie anhand der Entwicklungen in
den betrachteten Landern deutlich wird, mit zahlreichen
Herausforderungen verbunden. Die Tatsache, dass es
Osterreich aufgrund politischer, technischer, finanzieller
und datenschutzrechtlicher Herausforderungen seit Jahren
nicht gelingt, von der Vignette auf ein streckenbezogenes
Mautsystem umzustellen, unterstreicht die Schwierigkeiten
einer solchen Reform.

Der Sachverstdandigenrat zur Begutachtung der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung empfiehlt in seinem jiingsten
Gutachten die von einem niedrigen Niveau ausgehende,
schrittweise Einflihrung einer fahrleistungsabhdngigen
Pkw-Maut. Durch eine stiarkere Nutzerfinanzierung
wiirden die (externen) gesellschaftlichen Kosten der
StraBeninfrastruktur und des StraBenverkehrs von den
Verursachenden getragen und im Idealfall reduziert.®?%3
Gleichzeitig konnte eine entsprechend ausgestaltete Pkw-
Maut auch eine Lenkungswirkung im Sinne der Transfor-
mation des Verkehrssektors entfalten.

BMK Osterreich (0.D.): Okosoziale Steuerreform. Zuletzt geidndert am o.D. Website: https://www.bmk.gv.at/themen/klima_umwelt/klimabonus/oekosoziale-steuerreform.html

Website: https://www.oesterreich.gv.at/themen/umwelt_und_klima/klima_und_umweltschutz/klimabonus.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.

57 Momentum Institut (2021): CO,-Steuer Teil 2: RiickverteilungsmaBnahmen.
58 RWI (2024): Riickverteilung der Einnahmen aus der CO,-Bepreisung.

59 Caspar Dohmen (2024): Die neue soziale Frage — Wer sich griines Wohnen leisten kann. Deutschlandfunk. Zuletzt gedndert am 22.7.2024. Website:
https://www.deutschlandfunk.de/die-neue-soziale-frage-wer-sich-gruenes-wohnen-leisten-kann-dIf-bb5dbfb8-100.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
60 UBA (2020): Klimaschutz im Verkehr: Reformbedarf der fiskalpolitischen Rahmenbedingungen und internationale Beispiele.

61 André Wolf (2022): Reform des Mautsystems in Deutschland. cep (cep, 2022).

62 Stephan Balling (2024): Experten raten zur Einfiihrung einer Pkw-Maut. Das Parlament. Zuletzt gedndert am 17.7.2024.
Website: https://www.das-parlament.de/wirtschaft/verkehr/experten-raten-zur-einfuehrung-einer-pkw-maut. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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Sachverstdndigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung (2024): Friihjahrsgutachten 2024.
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Zulassungs- und Kfz-Steuern

Frankreich hat eine Zulassungssteuer fiir Neufahrzeuge
in Form einer motorleistungsabhdngigen Registrierungs-
geblihr. Dariiber hinaus gibt es eine ebenfalls CO,-abhan-
gige Steuer auf Firmenfahrzeuge, die Steuer auf den Kauf
von Pkw mit hohem Schadstoffaussto (Malus) und eine
CO,-abhdngige Kfz-Steuer (jahrlicher Malus). Das System
soll die Verbraucherinnen und Verbraucher beim Pkw-
Kauf mittels Kaufpramien (Bonus) zu sparsamen Modellen
lenken, wobei der einmalige Malus sehr hoch ausfallen
kann und der jdhrliche Malus aufgrund seiner geringen
Zusatzbelastung vergleichsweise wenig Lenkungswirkung
entfaltet. Das sich selbst tragende Bonus-Malus-System
hat die durchschnittlichen CO,-Emissionen neuer Fahr-
zeuge gesenkt, allerdings wurde die Klimawirkung der
Instrumente durch einen Rebound-Effekt verringert: Ver-
braucherinnen und Verbraucher mit kraftstoffeffizienteren
Fahrzeugen fahren hdufiger und langer. Die Subventionen
haben auerdem zu einer VergroRerung der Fahrzeug-
flotte beigetragen, was wiederum zu einem Anstieg der
Emissionen gefiihrt hat.® %

Die Niederlande haben mit der progressiven, CO_-basierten
Zulassungssteuer und der jdhrlichen Kfz-Steuer, welche
ebenfalls am CO,-AusstoR der Fahrzeuge ausgerichtet ist,
konsequent CO,-abhdngige Besteuerungsmechanismen
eingefiihrt, die durch regelmdRige Anpassungen an die In-
flation eine klare Lenkungswirkung entfalten. Von beiden
Steuern sind nur Nullemissionsfahrzeuge ausgenommen.

In Deutschland wurde die Kfz-Steuer 2020 zwar stdarker
an den CO,-Emissionen von Pkw ausgerichtet und eine
Steuerbefreiung fiir erstzugelassene, reine Elektro-
fahrzeuge sowie eine Férderung emissionsarmer Pkw
beschlossen.®® Die Reform wurde jedoch von mehreren
Seiten dafiir kritisiert, dass eine vollstandige Orientierung
an CO,-Emissionen oder eine starkere Lenkungswirkung
noch nicht umgesetzt wurde.®

64 cep (2020): Environmental Taxation in France. Greening the French Culture of Taxation.

Anreize fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

Im Bereich des OV gibt es in den betrachteten Lindern
verschiedene libergeordnete Tarifangebote, die eine
Verkehrsverlagerung auf den OV unterstiitzen sollen. So
bietet Osterreich mit dem Klimaticket als einziges Land
ein allgemein giiltiges OV-Ticket an. Fiir 1.095 Euro kann
der gesamte &ffentliche Nah- und Fernverkehr genutzt
werden, wobei die kleinere Landesflache im Vergleich zu
Deutschland zu beriicksichtigen ist. ErmdRigungen gibt
es bis 25 Jahre bzw. ab 65 Jahren sowie fiir Menschen
mit Behinderung. 18-)Jahrige erhalten das Ticket sogar fiir
ein Jahr gratis. Es wird vor allem jungen Menschen eine
kostengiinstige Méglichkeit geboten, den OV zu nutzen
und die Abhdngigkeit vom Pkw zu reduzieren. Durch die
regelmiRige Nutzung des OV entwickeln sich gerade in
dieser Bevélkerungsgruppe Routinen und Prdferenzen, die
langfristig zu einem nachhaltigeren Mobilitdtsverhalten
beitragen konnen.

Das Deutschlandticket ist nur bedingt mit dem Klimaticket
vergleichbar, da es nicht fiir den Schienenfernverkehr gilt.
Dennoch ist es mit ca. 600 Euro pro Jahr ein sehr giins-
tiger Zeittarif. Einzelne Bundeslander (z. B. Berlin) bieten
das Ticket fiir bestimmte Personengruppen sogar noch
glinstiger an. In den Niederlanden kostet eine Jahreskarte
flir das Gesamtnetz der Eisenbahn {iber 4.000 Euro. Frank-
reich hat in dieser Form kein allgemeingiiltiges Angebot,
sondern ausschlieBlich verschiedene Tarifmodelle fiir
unterschiedliche Verkehrsmittel und Bevolkerungsgruppen.®

Ubersicht der vorgestellten fiskalischen Instrumente in den
betrachteten Lindern

Deutschland . . ///
Frankreich

Niederlande . .

Osterreich

Instrument: © vorhanden @ nicht vorhanden % teilweise vorhanden

Abb. 23, Quelle: eigene Darstellung.

65 UBA (2020): Klimaschutz im Verkehr: Reformbedarf der fiskalpolitischen Rahmenbedingungen und internationale Beispiele.
66 BMF (2020): Reform der Kfz-Steuer - Klare Anreize fiir eine klimafreundlichere Mobilitat. Zuletzt gedndert am 12.6.2020.

Website: https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Pressemitteilungen/Finanzpolitik/2020/06/2020-06-12-Kfz-Steuer-Reform.html. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
67 Der Spiegel (2020): Bundestag beschlieRt Reform der Kfz-Steuer. Zuletzt gedandert am 17.9.2020.

Website: https://www.spiegel.de/politik/deutschland/bundestag-beschliesst-reform-der-kfz-steuer-a-378de1le-d31b-4761-a77c-c48b35f5823f. Zuletzt zugegriffen am 20.9.2024.
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Greenpeace (2023): Climate & Public Transport Tickets in Europe.
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Fazit

Der Vergleich mit anderen Landern zeigt, dass es kein ein-
heitliches Vorgehen gibt. Manche Staaten setzen stdrker
am Kauf bzw. dem Besitz eines Fahrzeugs an, andere an der
Nutzung. Die Foérderung von Tickets des 6ffentlichen Ver-
kehrs wird nur teilweise genutzt.

In Deutschland bestehen wenig Anreize zur CO_-Reduktion
im Verkehrssektor. Abseits vom CO,-Preis und Teilen der
Kfz-Steuer werden bisher Infrastrukturnutzungsentgelte
nur beim Lkw und eine Kfz-Zulassungssteuer nicht genutzt,
um den Verkehr zu dekarbonisieren. Frankreich setzt da-
gegen beispielsweise auf eine Kombination aus Steuern und
Subventionen, um die Antriebswende zu unterstiitzten. Es
zeigt aber auch, dass Rebound-Effekte und andere nicht
intendierte Wirkungen die angestrebten Effekte abschwa-
chen kdnnen.

Die Niederlande arbeiten mit einer konsequent an den Kli-
mazielen ausgerichteten Pkw-Besteuerung und integrieren
den CO,-AusstoB der Fahrzeuge als zentrale Bemessungs-
grundlage in ihr Steuersystem, verzichten aber auf der
anderen Seite auf einen CO,-Preis im Verkehrssektor bzw.
auf eine Pkw-Maut. Osterreich hat dagegen einen CO,-Preis
eingefiihrt, setzt aber gleichzeitig auf finanzielle Anreize
und soziale Ausgleichsmechanismen sowie die systema-
tische Férderung des OV. Auf der anderen Seite hat es aber
die niedrigsten Energiesteuersdtze und aus verschiedenen
Griinden das bestehende Mautsystem nicht im Sinne des
Klimaschutzes ausgestaltet.

ADAC Mobilitdtsindex

Damit wird deutlich, dass die Transformation des Verkehrs-
sektors mit zahlreichen Herausforderungen verbunden ist
und in erster Linie einen gut abgestimmten Instrumen-
tenmix erfordert. Neben der Dekarbonisierung sind die
gesellschaftliche Akzeptanz hinsichtlich einer Veranderung
des Abgabensystems, die Bezahlbarkeit und die 6ffentliche
Finanzlage zentrale Aspekte. Wichtig ist dabei ein mehr-
jahriges verldssliches Handeln in Richtung politisch klar
kommunizierter Ziele sowie langfristige und schrittweise
Anpassungen im regulatorischen Bereich, um die soziale
und wirtschaftliche Akzeptanz zu fordern. Dabei ist eine Pri-
orisierung der MaRnahmen, die im Sinne des Klimaschutzes
den groBten Nutzen bringen, erforderlich, denn gleichzeitig
an mehreren Instrumenten anzusetzen, ldsst nur geringe
Akzeptanz erwarten. In dieser Hinsicht sind auch anste-
hende politische Veranderungen, wie die Umstellung des
nationalen CO_-Preises auf den europdischen ETS I, in der
MaRnahmenstrategie zu beriicksichtigen. Es ist entschei-
dend, dass bei der Einfiihrung konkreter MaBnahmen die
Gesamtbelastung der Verbraucherinnen und Verbraucher im
Blick behalten und soziale Harten vermieden werden. Ohne
KompensationsmaBnahmen wirken CO,-Preise regressiv
und belasten Bevolkerungsgruppen mit niedrigen Einkom-
men (iberproportional.
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Als ADAC haben wir den Mobilitdtsindex etabliert, um zu
verdeutlichen: Die Entwicklung zu nachhaltiger Mobilitdt ist
ein stetiger Prozess, der mit Fortschritten und oft weniger
sichtbaren Rickschritten verbunden ist. Deshalb ist es
wesentlich, die tatsachlichen Wirkungen flir den gesamten
Verkehr im Blick zu halten und sich nicht an Wirkungsab-
schatzungen fiir EinzelmaRnahmen zu orientieren.

Stagnation oder Riickschritt in den Nachhaltigkeitsdimen-
sionen kdnnen durch ein Wachstum der Nachfrage bedingt,
aber eben auch ein Indiz fir fehlende oder inkonsistente
politische Impulse sein. Widerspriichlichkeiten sind ange-
sichts der Mehrdimensionalitdt nachhaltiger Mobilitdt und
den damit verbundenen Zielkonflikten nicht tiberraschend.
Ideal wdre, auf dem Weg zu den gesellschaftlichen Zielen
bei Klima, Umwelt, Verkehrssicherheit und Zuverldssigkeit
voranzukommen und zugleich bei der Verfiigbarkeit und
Bezahlbarkeit die Balance zu wahren. Tempordr unterschied-
liche Gewichtungen dieser Dimensionen sind Aufgabe der
Politik und Spiegel der Gesellschaft, sie sollten aber die
langfristigen gesellschaftlichen Ziele im Blick behalten.

In der Konsequenz bedeutet dies: Weder die Politik noch
die Wirtschaft noch die Verbraucherinnen und Verbraucher
konnen allein die Entwicklung zu nachhaltiger Mobilitat
voranbringen. Vorwadrts geht es nur gemeinsam, wenn alle
bereit sind, ihren Beitrag zu leisten, sich auf Neues einzu-
lassen und Verdanderungen mitzutragen - in der Politik, in
Unternehmen, als Wahlende und vor allem als mobile Biir-
gerinnen und Biirger. Wenn viele mitmachen, bewegt sich
Mobilitdt in Richtung Nachhaltigkeit. Je mehr mitmachen,
umso schneller werden wir als Gesellschaft insgesamt eine
bessere Mobilitdt und Lebensqualitdt erleben.

Der Blick zuriick ist kein Anlass zur Euphorie, denn wir
kommen wichtigen gesellschaftlichen Zielen bei der Ver-
kehrssicherheit und beim Klimaschutz nicht naher. Der
Blick zuriick Idsst aber auch positive Ansdtze erkennen. Die
Mobilitdtseinschrankungen der Pandemiejahre haben Ver-
haltensdanderungen ausgel6st oder verstarkt, die bis heute
nachwirken. Kapitel 4 zeigte dies anhand von strukturellen
Verbesserungen der Nachhaltigkeit auf. Weder die Ver-
kehrsleistung noch die damit direkt zusammenhangenden
Nachhaltigkeitsindikatoren haben seitdem das Niveau vor
der COVID-19-Pandemie wieder erreicht — mehr aber auch
nicht. Die Bezahlbarkeit von Mobilitdt hat sich ausdifferen-
ziert. Wahrend Autoverkehr teurer wurde, war 6ffentlicher
Verkehr im Verhdltnis zu den verfiigbaren Einkommen so
glinstig wie nie seit 2015.
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8. Handlungsempfehlungen

Der Wunsch, Mobilitdt einzuschranken, um den Mobilitdts-
wandel zu beschleunigen, wdre wenig aussichtsreich, denn
Menschen mochten mobil sein und am gesellschaftlichen
Leben teilnehmen. Wir brauchen daher Rahmenbedingun-
gen, die Mobilitdt mit weniger negativen Effekten oder auch
mit weniger Verkehr erméglichen. Es gibt dabei nicht den
einen Hebel, der sich umlegen ldsst. Zahlreiche EinzelmaR-
nahmen mdissen in allen Bewertungsdimensionen zusam-
menwirken. In Summe missen sie die Mobilitat grundle-
gend verdndern, qualitativ besser machen - aber eben nicht
einschranken.

Die folgenden Handlungsempfehlungen setzten auf den
Ergebnissen des Berichtsjahres 2022 im Mobilitdtsindex
auf und verbinden diese mit Erfordernissen, wie sie sich im
Herbst 2024 darstellen.

Verfiigbarkeit/Zuverldssigkeit

Der Index zeigt nach der Pandemie nur eine tiber-
raschend langsame Erholung der Verfligbarkeit des
offentlichen Verkehrs, was vor allem an der begrenz-
ten Riickkehr des Angebots im nationalen Luftver-
kehr und beim Fernbus liegt. Hier wird im Blick zu
halten sein, wie sich der Wettbewerb im Personen-
fernverkehr entwickeln wird. Dies gilt sowohl fiir die
Konkurrenz zwischen den Verkehrstragern Strae,
Schiene und Luftverkehr insgesamt, als auch zwischen
konkurrierenden Unternehmen innerhalb eines Ver-
kehrsmarktes.

Besondere Sorgen muss die Zuverldssigkeit machen,
auch wenn eine stark riicklaufige Entwicklung im
Index aus methodischen Griinden bisher nur im
Schienenverkehr sichtbar ist. Ursdchlich dafiir ist der
schleichende Verfall von Infrastruktur. Nachhaltige
Mobilitdt bendtigt jedoch eine funktionierende Ver-
kehrsinfrastruktur auf allen Netzebenen - also im
Fern-, Regional- und Kommunalverkehr. Die maroden
Briickenbauwerke von StraBe und Schiene missen sa-
niert oder erneuert werden. Der hohe Sanierungsstau
ist ein Indiz fiir zu spates Handeln und damit unnétige
Kosten fiir die Steuerzahlerinnen und Steuerzahler.
Nutzungseinschrankungen auf Strecken fiihren zu
Mehrverkehr und Uberlastungen in anderen Netz-
teilen. Die negativen Rickwirkungen auf Umwelt und
Verkehrssicherheit waren vermeidbar. Deshalb muss
die offentliche Hand daran arbeiten, die Voraussetzun-
gen fiir eine schnellere Sanierung und Modernisierung
hinsichtlich Finanzierung, personellen Kapazititen
und Planungsrecht zu verbessern.



Ohne striktere Prioritatensetzung bei Aus- und Neu-
bauprojekten aller Infrastrukturen wird sich dies
nicht realisieren lassen, denn Mittel bleiben fiir alle
Verkehrswege knapp. Die jahrliche Etatplanung und
der ndchste Bundesverkehrswege- und -mobilitdts-
plan (BVMP 2040) miissen dies spiegeln, sonst fehlt
es dem Infrastrukturmanagement, den Planungs- und
Genehmigungsbehoérden, der Bauwirtschaft und letzt-
endlich auch den Regionen und Nutzenden an Orien-
tierung. Erhalt und Sanierung haben grundsatzlich
Vorrang vor dem Neu- und Ausbau von Infrastruktur.

Im Rahmen der Prioritdtensetzung hat die Schiene
eine besondere Bedeutung. Zwar fehlt es den politi-
schen Zielen zu Marktanteilen der Schiene auch ange-
sichts des Netzzustandes an Realismus. Ebenso sind
Zweifel an der Vereinbarkeit der Ziele fiir Personen-
und Glterverkehr auf dem Netz angebracht. Dennoch
miissen neben den Korridorsanierungen im Schienen-
netz zusatzlich Infrastrukturvoraussetzungen dafiir
geschaffen werden, dass die Schiene mehr Verkehrs-
nachfrage vom StraRen- und nationalen Luftverkehr
tibernehmen kann.

Die okologisch nachhaltigen Verkehrsarten wie FuR-
und Radverkehr benétigen in den lokalen Verkehrs-
netzen mehr Platz und eine qualitative Aufwertung.
Der Beitrag zur Reduktion der motorisierten Verkehrs-
leistung mag begrenzt sein, doch nicht-motorisierter
Verkehr steigert die Lebensqualitdt in Stadten und die
Gesundheit der Bevolkerung. Er senkt die Kosten der
Mobilitdt. Dies schlieBt nicht aus, dass die Erreichbar-
keit von Innenstédten vor allem fiir viele Altere und
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen gewdhrleis-
tet bleiben muss.

Verkehrssicherheit

Die Zahl der Unfalle und Verungliickten hat 2022 pro-
portional zur Verkehrsleistung wieder zugenommen,
Sachschdden noch stdrker. Im Index waren in der
Bewertungsdimension Verkehrssicherheit somit Riick-
schritte zu verzeichnen. Infrastrukturgestaltung und
-ausstattung kann wesentlich dazu beitragen, auf dem
Weg zum Ideal der Vision Zero, einem Verkehr ohne
Getotete, Fortschritte zu erzielen. FuB- und Radver-
kehrsstrategien in den Kommunen sind die Basis fiir
durchgdngige Netze des nicht-motorisierten Verkehrs.

Sichere Infrastruktur muss um mehr Fehlertoleranz
und mehr Achtung ergdnzt werden. Dann ldsst sich
die Verkehrssicherheit fiir alle verbessern. Gerade zu
FuR Gehende, Radfahrende und Motorradfahrende
als besonders vulnerable Verkehrsteilnehmende sind
darauf angewiesen, dass alle Riicksicht nehmen. Dies
schlieft den Anspruch ein, dass jeder sich auch selbst
schiitzt, durch Riicksichtnahme und so gut dies nach
dem Stand der Technik moglich ist.

Gerade nach der Legalisierung von Cannabiskonsum
sind die Verbraucherinnen und Verbraucher tiber die
Wirkung und Risiken von Drogen im StraRenverkehr
aufzukldren.

In der Fahranfangerausbildung sollte der Zugang

zum Begleiteten Fahren mit 17 (BF17) verbessert und
ein Rahmen fiir BF16 geschaffen werden. Digitale
Elemente sind in der Fahrausbildung verstdrkt zu nut-
zen. Dariiber hinaus sind MaBnahmen erforderlich,
um die Kosten des Fiihrerscheinerwerbs zu dampfen.

Klima und Umwelt

Die Verbesserung der Luftqualitdt 2022 spiegelte sich
im Index sehr positiv wider. Hingegen gab es durch
héhere Treibhausgasemissionen einen leichten, sowie
durch den steigenden Energieverbrauch einen gréRe-
ren Rickschritt in den Leitindikatoren fiir Klima und
Energie. Der ADAC unterstiitzt die Klimaziele fir den
Verkehr. Dass die Treibhausgasemissionen bei steigen-
der Nachfrage nahezu stabilisiert werden konnten,
reicht dazu bei weitem nicht aus. Um Verbraucherin-
nen und Verbraucher auf dem ambitionierten Weg
der Emissionsminderung bis 2030 mitzunehmen, sind
weitere MaBnahmen auf der Angebots- und Nach-
frageseite erforderlich. Langfristig verldssliches politi-
sches Handeln ist eine Grundvoraussetzung. Durch die
Anpassung des nationalen Klimaschutzgesetzes wurde
kurzfristig mehr Flexibilitdt zwischen den Sektoren bei
der Einhaltung der jahrlichen Minderungsvorgaben
moglich. Die mittelfristigen Anforderungen nach Emis-
sionsminderung im Verkehr und auch die EU-Vorgaben
flr Deutschland durch die EU-Lastenteilungsverord-
nung fir die Gesamtheit von Verkehr, Landwirtschaft
und Gebdude bleiben bestehen. Deshalb braucht es
zusdtzliche Impulse.
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Die Antriebswende ist der stdrkste Hebel fiir den
Klimaschutz im Verkehr. Elektromobilitat wird der
dominierende Antrieb beim Pkw werden. Dies sollte
bei der in Briissel anstehenden Uberpriifung der
CO,-Flottengrenzwerte im Blick behalten werden.
Reformbedarf besteht dennoch, denn die bisherige
Regulierung orientiert sich ausschlieflich an den
Emissionen am Fahrzeug selbst, ohne die Kraftstoff-
und Stromerzeugung zu beriicksichtigen. Neben
der Lebenszyklusbetrachtung sollte sich der Ansatz
der Technologieoffenheit starker in der CO_-Flotten-
regulierung widerspiegeln und iiber 2035 hinaus fir
Neufahrzeuge realistisch umsetzbare Bedingungen
flr die Nutzung von E-Fuels vorsehen.

Die Novelle der Energiesteuerrichtlinie ist auf EU-
Ebene zligig abzuschlieRen. Kraftstoffe konnten dann
starker nach ihrer Klimawirkung besteuert werden,
sodass zusdtzliche Anreize fir Investitionen in und
die Nutzung von erneuerbaren Energien im Verkehr
entstehen und fossile Kraftstoffe unattraktiver werden.
Ergdnzend dazu ist national die Treibhausgasmin-
derungsquote fiir Kraftstoffe im Bundesimmissions-
schutzgesetz ambitionierter als auf EU-Ebene festzu-
legen. Das kann es erleichtern, dringend erforderliche
Investitionen in nachhaltige Biokraftstoffe, strom-
basierte Kraftstoffe und Elektromobilitdt auszuldsen.

Der EU-CO,-Emissionshandel fiir Verkehr und Ge-
bdude (ETS II) ab 2027 ist ein Kernelement fiir den
Klimaschutz. Der nationale CO,-Preis sollte im ETS Il
aufgehen und nicht fortgesetzt werden. Um die
CO,-Minderungsziele nicht zu sehr hohen CO,-Preisen
und durch Mobilitdtsverzicht erreichen zu miissen,
sollten parallel weiterhin auch staatlicherseits Ange-
botsverbesserungen fiir klimaneutrale Mobilitdt und
Energieeffizienz gestarkt werden.

Bezahlbarkeit
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2022 ist die Bezahlbarkeit von Mobilitdt, insbesondere
des Autoverkehrs, aufgrund steigender Energiepreise
und anderer Preissteigerungen zuriickgegangen.
Momentan schwdcht sich dieser Effekt zwar wieder
ab. Dennoch miissen sich die Verbraucherinnen und
Verbraucher darauf einstellen, dass sich der Abgaben-
rahmen im Verkehr schrittweise immer starker an
CO, orientieren wird. Um ausreichend Anreize zur
CO_-Minderung zu setzen, wird es unumgdnglich
sein, die Preise fiir fossile und nicht-fossile Energie
zu differenzieren. Hinsichtlich der Bezahlbarkeit von

Mobilitdt und der wissenschaftlichen Erwartungen
eher hoher CO_-Preise im ETS Il ist es dringend er-
forderlich, ein Klimageld oder andere Formen der
Entlastung besonders betroffener Verbraucherinnen
und Verbraucher friihzeitig festzulegen. Dies wiirde
die Akzeptanz des ETS Il starken und seiner politischen
Stabilitdt dienen.

Bund und Lander haben 2023 das Deutschlandticket
als attraktives, bundesweites Tarifangebot im OPNV
eingefiihrt. Doch bis heute fehlt eine gemeinsame
Strategie zur langfristigen Finanzierung und Preisent-
wicklung. Ohne eine mehrjahrige Einigung vermissen
Verbraucherinnen und Verbrauchern die Klarheit
und Planungssicherheit, um sich dauerhaft auf einen
Wechsel zum OPNV einzulassen.

Wettbewerb durch Vielfalt im Angebot ist ein wichti-
ger Ansatz, um dem Anstieg von Preisen entgegen-
zuwirken und Kostensteigerungen zu dampfen.

So ist in der Elektromobilitat das Roaming bei der
Abrechnung von Ladestrom zwischen Ladepunktbe-
treibenden und Ladekartenanbietenden bisher nicht
hinreichend wettbewerblich orientiert. Adhoc-Laden
und bidirektionales Laden bieten weitere Moglich-
keiten, netzdienliches Laden zu unterstiitzen und
zugleich Elektromobilitdt preislich attraktiver zu
machen. Hierfiir miissen die Rahmenbedingungen
verbessert werden.

Moderne Pkw zeichnen mit ihren Sensoren kontinuier-
lich unzahlige MessgroBen auf und erzeugen daraus
Daten. Die Hoheit (iber diese Daten liegt bei den
Verbraucherinnen und Verbrauchern - daher sollen
diese frei und unabhdngig vom Automobilhersteller
entscheiden kdnnen, wer Zugriff darauf erhdlt und fiir
sie Services und Dienstleistungen wie Reparaturen
erbringt. Die EU-Kommission sollte schnellstmdglich
einen Gesetzgebungsentwurf fiir einen diskriminie-
rungsfreien Datenzugang vorlegen, um die Wahl-
freiheit der Verbraucherinnen und Verbraucher zu
sichern und durch einen fairen Marktzugang fir alle
Anbietenden Bezahlbarkeit zu gewdhrleisten.

Gemeinsam die nachhaltige Mobilitdt der Zukunft zu ge-
stalten ist nicht nur eine Herausforderung und gesellschaft-
liche Verpflichtung gegeniiber kommenden Generationen,
es ist auch eine Chance auf eine bessere Mobilitdt.
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o, Kohlenstoffdioxid

COe CO,-Aquivalent

ETS II Europdischer
Emissionshandel

Fzkm Fahrzeugkilometer

Kfz Kraftfahrzeug

Lkw Lastkraftwagen

MIv Motorisierter Individual-
verkehr

Mio. Millionen

Mrd. Milliarden

ov Offentlicher Verkehr

OPNV Offentlicher Personen-
nahverkehr

Ospv Offentlicher StraBen-
personenverkehr

Pkm Personenkilometer

Pkw Personenkraftwagen

SPFV Schienenpersonenfern-
verkehr

SPNV Schienenpersonennah-
verkehr

VwV-StVO  Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung
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