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Vorwort

Gemeinsam zur
Mobilitiat von morgen

Deutschland und seine Biirgerinnen und Biirger stehen vor enormen Herausfor-
derungen. In einem Umfeld gesamtwirtschaftlicher Unsicherheiten, hoher Energie-
preise und insgesamt steigender Kosten fir die Verbraucherinnen und Verbraucher
ist die wachsende Verunsicherung der Bevolkerung heute mit Handen zu greifen.
Sicherheit, Wohlstand, Lebensqualitdt, Mobilitdt - was in den vergangenen Jahrzehn-
ten in unserem Land erreicht und aufgebaut wurde, gilt es, in eine stabile und nach-
haltige Zukunft zu fiihren. Und den Menschen eine positive Perspektive aufzuzeigen.

Dabei steigt der Druck, Klimaneutralitdt zu erreichen. Im gemeinsamen Interesse
heutiger und kiinftiger Generationen haben sich Deutschland und Europa ehrgeizige,
rechtlich verbindliche Klimaschutzziele gegeben. Der ADAC bekennt sich zu diesen
Zielen. Gleichzeitig wird immer deutlicher, dass deren Einhaltung nicht nur von
jedem Einzelnen Verdanderung erfordert, sondern einer gewaltigen gesamtgesellschaftlichen An-
strengung bedarf und erhebliche Investitionen in die Transformation notig macht. Die kommende
Bundesregierung ist nun gefordert, klimapolitisch Fortschritte zu erzielen, ohne dabei Wirtschaft
und Verbraucherinnen und Verbraucher zu {iberlasten. Denn Klimaschutzpolitik kann nur erfolg-
reich sein, wenn sie von den Menschen mitgetragen wird.

Fiir den Verkehrsbereich hat die Akzeptanz der Menschen besonderes Gewicht, denn Mobilitdt
beriihrt den Alltag nahezu aller Verbraucherinnen und Verbraucher. Verbote oder Einschrankun-
gen der Mobilitdt werden von einer groBen Mehrheit der Biirgerinnen und Biirger abgelehnt und
gefdhrden die Akzeptanz von MaRnahmen zum Schutz des Klimas.

Fiir den ADAC ist klar: Die iiber 22 Millionen Mitglieder des ADAC wollen und miissen auch in
der Zukunft mobil bleiben. Nachhaltige Mobilitit ist eine wesentliche Voraussetzung fiir gesell-
schaftliche und soziale Teilhabe und muss allen Biirgerinnen und Biirgern in Deutschland zugdng-
lich sein — unabhdngig von Alter, Geschlecht, Mobilitdtseinschrankungen, Ort und Einkommen.
Deshalb fordert der ADAC von der Politik ein klares und positives Bekenntnis zur Mobilitdt, egal
mit welchem Verkehrsmittel die Menschen unterwegs sind. Der ADAC ist davon (iberzeugt, dass
die Wahlfreiheit fiir Verbraucherinnen und Verbraucher auch in der Mobilitdt gegeben sein muss:
Die Menschen wollen selbst und bewusst entscheiden, wohin, wie hdufig und in welcher Weise sie
mobil sind. Wir stehen also vor der Aufgabe, eine zukunftsgerechte Mobilitit zu gestalten, die den
Mobilitdtsbediirfnissen der Menschen gerecht wird und gleichzeitig die negativen Effekte des Ver-
kehrs weiter reduziert.

Bei der Umsetzung fordert der ADAC einen realistischen Blick auf die Mobilitit der Menschen:
MaRnahmen und Ziele miissen sich an der alltdglichen Lebenswirklichkeit der Menschen orientie-
ren. Die Politik muss anerkennen, dass das Auto fiir viele Menschen unverzichtbar bleibt. Deshalb
liegt die Losung nicht darin, die Verkehrsmittel gegeneinander auszuspielen. Vielmehr bedarf es
eines Miteinanders von Auto, Rad, OPNV sowie FuRgingerinnen und FuRgingern. Nur so lassen
sich die Bedirfnisse aller Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer angemessen beriicksichtigen
und Kompromisse fiir nachhaltige Losungen erreichen, die von allen Betroffenen akzeptiert werden
konnen. Ziel muss ein effektives Miteinander der Verkehrsmittel sein, in dem jedes seine Starke
optimal ausspielen kann. Es geht darum, die Mobilitdt der Zukunft gemeinsam zu gestalten. Der

21. Deutsche Bundestag muss dafiir die geeigneten Rahmenbedingungen setzen. Dafiir will der
ADAC mit diesen Impulsen Anregungen geben und Losungswege aufzeigen.

Mit herzlichen GriiRen
(Liteo i clec

Christian Reinicke
ADAC Prasident
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Mehr Klimaschutz im StraBenverkehr .
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Die Verkehrssicherheit weiter verbessern.
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Mehr Klimaschutz
im Straf3enverkehr

Um nachfolgende Generationen vor
den Folgen der schnell ansteigenden
Erderwdrmung zu schiitzen, haben sich
Deutschland und Europa ehrgeizige,
rechtlich verbindliche Klimaschutzziele
gegeben. Deutschland muss seine
CO,-Emissionen (ber alle Sektoren
hinweg bis zum Jahr 2045 auf null reduzieren. Dies erfor-
dert enorme gesamtgesellschaftliche Anstrengungen, die
sich im aktuellen Umfeld geopolitischer Spannungen und
wirtschafts- und handelspolitischer Herausforderungen
nochmals verschdrfen. Die Politik ist jetzt gefordert,
den klimapolitischen Kurs zu halten, ohne dabei Wirt-
schaft sowie Verbraucherinnen und Verbraucher zu
iiberfordern.

Dabei ist fiir den ADAC klar: Wir diirfen in den Anstren-
gungen nicht nachlassen, den Verkehr klimaneutral zu
gestalten. Gleichzeitig gilt aber auch, dass Klimaschutz-
politik nur erfolgreich sein kann, wenn sie von den Men-
schen mitgetragen wird. Fiir den Verkehrsbereich hat die

Pkw auch in Zukunft wesentlich fiir die
personliche Mobilitat

Wie wahrscheinlich ist es, dass es in fiinf Jahren einen
Pkw in IThrem Haushalt* geben wird?

weiB nicht/keine Angabe 2 %

(sehr) unwahrscheinlich 5 %
|

|

(sehr) 7D

wahrscheinlich S

85 % ©—©

unentschieden 8 %

Quelle: ADAC e.V., 2023
*Haushalte mit Pkw und/oder Firmenwagen
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Akzeptanz der Menschen besonderes Gewicht, denn
Mobilitdt beriihrt den Alltag nahezu aller Verbraucherin-
nen und Verbraucher. Verbote oder Einschrankungen der ﬁ’g
Mobilitdt werden von einer groBen Mehrheit abgelehnt :
und gefdhrden die Akzeptanz von MaBnahmen zum Schutz
des Klimas. Fir die Transformation der Mobilitat hin zu
mehr Nachhaltigkeit fordert der ADAC daher von der
Politik MaBnahmen, die auf leistungsfihige Alterna-
tiven zum bislang fossil gepragten Verkehr setzen:
durch Anreize und Innovationen, die zum Umstieg ein-
laden, statt die Notwendigkeit individueller Mobilitdt
generell infrage zu stellen. Es braucht Planbarkeit und
Verldsslichkeit, damit sich Unternehmen und Privatper-
sonen auf Verdnderungen und neue Anforderungen ein-
stellen und ihr Wirtschaften und Handeln anpassen kon-
nen. Anderungen im Mobilititsverhalten der Menschen
sind erreichbar, wenn die Angebote stimmen und der
Umstieg auf emissionsarme Verkehrsmittel attraktiv ist.
Die kommende Bundesregierung muss aber auch anerken-
nen, dass das Auto fiir viele Menschen ein unverzichtbarer
Bestandteil ihrer persdnlichen Mobilitdt und ein wesentli-
cher Eckpfeiler fiir die industrielle Basis, fiir Arbeitspldtze,
fir wirtschaftlichen Erfolg und Wohlstand unserer Volks-
wirtschaft ist. Umso wichtiger ist es deshalb, dass Auto-
mobilitdt méglichst schnell klimaneutral wird. Wichtigster
Hebel dafiir ist der Umstieg auf Elektrofahrzeuge. Zugleich
brauchen wir klare politische Signale fiir einen Hochlauf
alternativer Kraftstoffe fiir die weiter auf Jahre bestehende
Verbrennerflotte.

Die Rahmenbedingungen fiir
die Elektromobilitit verbessern

Beim Autokauf entscheiden sich viele Menschen aktuell
gegen ein Elektrofahrzeug, sodass der Markthochlauf
hinter der politischen Zielmarke zuriickbleibt. Zwar sind
inzwischen beim Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutsch-
land deutliche Fortschritte sichtbar und das Angebot an
rein batterieelektrischen Fahrzeugmodellen mit mehr
Reichweite und hohem Ladetempo wird erkennbar breiter.
Gleichwohl sind die Rahmenbedingungen bei Weitem noch
nicht gut genug, um Elektromobilitdt attraktiv fiir alle zu
machen. Es besteht erheblicher Handlungsbedarf fiir die
kommende Bundesregierung:



Markthochlauf von Elektroautos (BEV) braucht mehr Tempo

15 mio. 15 Mmio.
notwendige Zulassungen bei linearer Steigung
DM Elektroauto-Bestand B notwendige Zulassungen bei dynamischer Steigung
io.
2N
8 Mio. 1’ S
2,76 mio. 1,47 mio.
4 Mio.
1,56 mio. I I
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

Quelle: ADAC e. V., Stand: 01.10.2024

Neue Elektrofahrzeuge sind noch immer teuer und fiir
viele Menschen nicht bezahlbar. Vor allem bei Kleinwagen
muss die Modellpalette breiter werden. Aber der Markt
kommt in Bewegung: Es werden zunehmend mehr Pkw
mit attraktiver Reichweite auch in der Mittelklasse und

im Kleinwagensegment angeboten und allmdhlich wird
ein Wettbewerb um den Preis spiirbar. Diese Entwicklung
darf nicht durch die Handelspolitik konterkariert werden.
Strafzélle auf Fahrzeugimporte aus China, von denen auch
Fahrzeuge deutscher Hersteller betroffen sind, erh6hen
die Neuwagenpreise und treffen letztlich die Verbrau-
cherinnen und Verbraucher. Deutschland sollte sich auf
europdischer Ebene mit Nachdruck fiir andere Losungen
einsetzen, weitere Eskalationen sollten vermieden werden.

Die Ladepreise fiir Fahrstrom an 6ffentlichen Ladepunk-
ten sind vielerorts so hoch, dass die Elektromobilitat fiir
viele Menschen aus Kostengriinden nicht attraktiv ist. Auf
kommunaler Ebene fiihren zum Teil monopolartige Anbie-
terstrukturen mit nur einem Betreiber von Ladepunkten
zu liberhéhten Ladepreisen. Hier muss die kommunale
Vergabepraxis flir mehr Wettbewerb sorgen. Auch im
Giberregionalen und im Schnellladenetz schrecken un-
Uibersichtliche Tarifstrukturen und hohe Ladepreise beim
Roaming ab. Der ADAC hilt eine Uberpriifung des Regulie-
rungsrahmens fiir geboten. Flir mehr Preiswettbewerb bei
Ladestrom fordert der ADAC zudem eine Preismeldepflicht
an eine Markttransparenzstelle, wie sie sich bei Diesel und
Benzin bewdhrt hat. Ferner muss das Ad-hoc-Laden weiter
gestdrkt werden, dafiir sollte die Méglichkeit zur Karten-
zahlung auch bei Ladepunkten unter 50 Kilowatt (KW)
verpflichtend gemacht werden.

Insgesamt gilt fiir Deutschland: Die Strompreise sind zu
hoch. Sie belasten nicht nur die Wettbewerbsfdhigkeit der
Industrie und erschweren zusdtzlich den Transformations-
prozess der Automobilhersteller. Sie verteuern auch das
elektrische Laden spiirbar, sodass bei einem Vergleich

der Gesamtkosten ein Elektrofahrzeug heute einem
Verbrennerfahrzeug im Wettbewerb oft unterlegen ist.
Bei einem deutlich gesenkten Strompreisniveau hdtten
viele Elektrofahrzeuge auch ohne erneute Kaufsubven-
tionen einen klaren Kostenvorteil fir Verbraucherinnen
und Verbraucher, wenn man die Gesamtkosten von An-
schaffung plus Betrieb mit einem Verbrennerfahrzeug
vergleicht. Der ADAC fordert daher eine Energiepolitik,
die nicht nur auf eine Senkung des Industriestrompreises
gerichtet ist, sondern auch eine Entlastung der Verbrau-
cherinnen und Verbraucher im Blick hat.

Damit Elektromobilitdt im Alltag der Menschen funktio-
niert, muss die Ladeinfrastruktur weiter mitwachsen.
Der Ausbau muss weiter konsequent vorangetrieben
werden. Engpdsse bestehen vor allem in dicht besiedelten
Wohngebieten, im diinn besiedelten Iandlichen Raum
und in Wohnanlagen. Insbesondere in gemeinschaftlich
genutzten Immobilien ist die praktische Umsetzung bei
der Installation von Wallboxen oftmals zu kompliziert und
teuer. Klare gesetzliche Regelungen zu Kostentragung,
Haftung und Rickbau kénnten hier einen Schub bringen.

Das bidirektionale Laden muss vorangetrieben werden,
denn es erdffnet fiir E-Mobilistinnen und -Mobilisten die
Chance, beim Laden zu Hause erhebliche Kosten zu spa-
ren. Es kann zugleich zur Stabilisierung der Netze und zur
Reduzierung des Netzausbaubedarfs beitragen. Damit das
bidirektionale Laden fir Verbraucherinnen und Verbrau-
cher interessant wird, miissen unter anderem Regelungen
im Stromsteuerrecht angepasst werden. Aktuell sind
bidirektional ladefdhige Elektrofahrzeuge bei Riickspeisun-
gen von Strom ins Netz steuerlich gegeniiber stationdren
Speichern benachteiligt. In Ergebnis wird der Strom, der
in Fahrzeugbatterien zwischengespeichert wird, doppelt
besteuert. Der ADAC fordert deshalb, Elektroautos mit
stationdren Speichern gleichzustellen.
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Den Hochlauf alternativer
Kraftstoffe auch fiir den
Pkw-Verkehr vorantreiben

Trotz Hochlauf der Elektromobilitdt werden viele Men-
schen bis ins Jahr 2035 und dariiber hinaus mit ihrem
Verbrennerfahrzeug unterwegs sein. Fiir sie wird noch
iiber Jahrzehnte ein entsprechendes Kraftstoffangebot
benétigt. Nur, wenn auch die Pkw-Bestandsflotte ihre
CO,-Emissionen reduziert und perspektivisch mit klima-
neutralen Kraftstoffen betrieben wird, konnen die Klima-
ziele im Verkehr erreicht werden. Jedoch ist der bestehen-
de Rechtsrahmen in Deutschland und in der EU nicht
geeignet, den dringend benétigten Hochlauf klimaneu-
traler Kraftstoffe anzureizen. Das Gegenteil ist der Fall:
Das Zusammenspiel aus Flottenregulierung, Energiebe-
steuerung, Erneuerbare-Energien-Richtlinie und deren
Delegierten Rechtsakten, wie etwa zu den Importen von
Wasserstoffen und deren Folgeprodukten, verunsichert
potenzielle Investoren und fiihrt zum Stillstand. Dass es
anders geht, zeigt ein Blick in die USA. Dort ist es durch
klug gesetzte Anreize gelungen, erhebliches privates Ka-
pital fiir den Anlagenbau zur Produktion von Kraftstoffen
auf der Basis erneuerbarer Energien zu akquirieren. Der
ADAC fordert deshalb die kommende Bundesregierung
auf, einen klaren politischen Rahmen zu setzen, der die
Investitionsbedingungen fiir die Produktion klimaneutraler
Kraftstoffe auch fiir den europdischen Markt verbessert.

Entscheidende Anreize fiir die Unternehmen, in nachhalti-
ge Kraftstoffe zu investieren, miissen bei der anstehenden
Umsetzung der Erneuerbare-Energien-Richtlinie Il
(RED I11) in nationales Recht gesetzt werden. Hierbei ist
die Treibhausgasminderungsquote (THG-Quote) fiir Kraft-
stoffe ehrgeiziger auszugestalten. Separate Unterquoten
flr fortschrittliche Biokraftstoffe und strombasierte Kraft-
stoffe miissen schon vor 2030 ambitioniert fortgeschrie-
ben werden. Zusadtzlich empfiehlt sich die Integration
eines Flexibilititsmechanismus, der bei einer Ubererfiil-
lung der Minderungsverpflichtung das Ambitionsniveau
der THG-Quote in den Folgejahren automatisch anhebt.
Die Regelung sollte auch bis mindestens 2040 reichen,
um Investoren bessere Planbarkeit zu ermdglichen.

Verbrennerfahrzeuge pragen Fahrzeugbestand
Pkw-Bestand nach Antriebsarten

Benzin M Diesel Elektro

67,2"

Hybrid

2015

65,9%
2020

61,6"
2024

Quelle: KBA, 2024
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Biokraftstoffe der zweiten Generation, hergestellt aus
nachwachsenden Rohstoffen sowie aus Abfall- und Rest-
stoffen und mit Prozessenergie aus erneuerbaren Quellen,
kdnnen einen wichtigen Beitrag leisten, die Emissionen
der Bestandsflotte zu senken. Hohere Beimischungs-
quoten sind notwendig, erforderliche Kraftstoffnormen
sind friihzeitig zu erlassen und Nutzungsfreigaben fiir
die Fahrzeuge durch die Hersteller einzufordern. Gleich-
zeitig missen konventionelle Biokraftstoffe dauerhaft
genutzt werden, denn wir kénnen auf keinerlei CO,-
Minderungspotenziale verzichten.

Auch synthetische Kraftstoffe aus erneuerbaren Ener-
gien — E-Fuels — kdnnen eine Option sein, die Verbrenner-
flotte mit weniger CO,-Emissionen zu betreiben. Der ADAC
fordert deshalb die Politik auf, E-Fuels nicht auf spezifische
Anwendungen zu beschrdanken, sondern ausdriicklich
einen Einsatz auch fiir den Pkw mdglich zu machen. Dies
kann gleichzeitig die friihzeitigen Absatzperspektiven fir
Investoren verbessern. Ergdanzend sollten treibhausgas-
neutral erzeugte Kraftstoffe von der Energiesteuer und
der CO,-Bepreisung freigestellt werden, damit sie preislich
wettbewerbsfdhig sind und der Umstieg von fossilen auf
klimaneutrale Kraftstoffe auch fir die Verbraucherinnen
und Verbraucher bezahlbar bleibt.

Angesichts des enormen Bedarfs wird Deutschland nicht
auf Importe von erneuerbaren Energien verzichten kon-
nen. Um kostengiinstige Lieferketten im globalen Wettbe-
werb um E-Fuels zu sichern, muss die Politik vorausschau-
end Partnerschaften mit Erzeugungsldandern etablieren.
Deutschland muss sich ferner dafiir einsetzen, dass auf
europdischer Ebene der Regulierungsrahmen so angepasst
wird, dass der Import von klimaneutralen Kraftstoffen in
die EU fiir Anbieter attraktiv wird.

Dabei ist fiir den Import nach Deutschland und in die EU
eine zuverldssige Zertifizierung erneuerbarer Energien
entscheidend. Der zuletzt aufgedeckte Betrug bei Up-
stream-Emissionsreduktions(UER)-Projekten oder bei als
fortschrittlich deklariertem Biokraftstoff haben deutlich
gemacht, dass die Zertifizierungs- und Validierungssyste-
me im Zustandigkeitsgeflecht zwischen EU-Institutionen
und nationalen Behorden transparenter und belastbarer
gemacht werden mssen.

31,2% 0%0%

31,7% 1,1%0,3%
28,8% 5,9%2,9%



Europadischen Regulierungs-
rahmen weiterentwickeln

Die Europdische Union hat mit der CO,-Flottenregu-
lierung fiir Pkw hohe Erwartungen an die Elektromo-
bilitdt gestellt und der Industrie ebenso wie den Auto-
fahrerinnen und Autofahrern eine klare Zielvorgabe fiir
einen Technologiewechsel gesetzt. Umso mehr ist die
Politik jetzt in der Verantwortung, die Transformation
mit den nétigen politischen Rahmenbedingungen zu
unterlegen - beispielsweise bei Ladeinfrastruktur, Lade-
preisen und Verteilnetzausbau -, damit der Umstieg auf
die Elektromobilitat fiir die Menschen moglich, bezahlbar
und attraktiv ist. Hier besteht erheblicher Handlungsbe-
darf, die Rahmenbedingungen miissen sich noch deutlich
verbessern. Dies muss im Zuge der Bewertung der Flotten-
regulierung eingefordert werden, deren Revision in Kiirze
ansteht.

Gleichzeitig fordert der ADAC beim Klimaschutz im
StraRenverkehr einen technologieoffenen Ansatz bei
Antrieben und Antriebsenergien. Nicht die Antriebsart,
sondern die Antriebsenergie ist entscheidend fir klima-
neutrale Mobilitdt. Entsprechend miissen auch Verbrau-
cherinnen und Verbraucher selbst entscheiden kénnen,
welche - klimaneutral betriebene — Antriebstechnologie
am besten zu ihren individuellen Mobilitatsbediirfnissen
passt. Bei einer Weiterentwicklung der Flottenregulierung
sollte deshalb eine Lebenszyklusbetrachtung integriert
werden, um so die tatsdchlichen Klimawirkungen der ver-
schiedenen Antriebsformen Uiber die gesamte Prozesskette
hinweg bewerten zu kdnnen.

Vor allem aber muss Deutschland darauf dringen, dass
die Europdische Kommission ihre Zusage zligig umsetzt,
einen Rechtsrahmen fiir Fahrzeuge vorzuschlagen, die
ausschlieRlich mit klimaneutral erzeugten synthetischen
Kraftstoffen (E-Fuels) betrieben werden. Dabei greift
die Eingrenzung auf E-Fuels in einem technologieoffenen
Ansatz zu kurz: Es sollten alle klimaneutralen Kraftstoffe
einbezogen werden.

Energiebesteuerung ziigig
reformieren

Die Energiebesteuerung muss darauf ausgerichtet
werden, dass fossile Kraftstoffe immer mehr durch
Kraftstoffe auf erneuerbarer Basis abgel6st werden
kénnen. Dazu miissen Energien mit geringen oder kei-
nen CO,-Emissionen steuerlich bessergestellt werden
als fossile. Damit werden die derzeit noch deutlich héhe-
ren Kosten flir CO,-arme Kraftstoffe teilweise kompensiert
und Klimaneutralitdt wdre kein Wettbewerbsnachteil mehr.
Flr die Verbraucherinnen und Verbraucher bliebe der Um-
stieg von fossilen auf klimaneutrale Kraftstoffe bezahlbar,
flr Investoren wiirden zusatzliche Anreize fir Investitio-
nen in erneuerbare Energien im Verkehr geschaffen. Die
EU-Energiesteuerrichtlinie erschwert zwar derzeit, dass
die Energiesteuer fiir diese Kraftstoffe auf Basis erneuer-

barer Energien auf das EU-Mindestniveau abgesenkt wird,
doch ihre Revision in Briissel lduft. Deutschland sollte sich
daher fiir einen schnellen und erfolgreichen Abschluss
des Verfahrens einsetzen und dann seinen nationalen
Umsetzungsspielraum nutzen, um treibhausgasneutral
erzeugte Kraftstoffe von der Energiesteuer und der
CO,-Bepreisung freizustellen, zumindest aber steuerlich
besserzustellen. Sofern es nicht zu einer europdischen
Einigung auf die Novelle der EU-Energiesteuerrichtlinie
kommen wird, sollte die Bundesregierung bei der EU eine
Ausnahme beantragen und diesen Weg unter Einholung
der Zustimmung aller EU-Mitgliedstaaten beschreiten.

Kraftstoffpreise bestehen zu mehr als
50 Prozent aus Steuern und Abgaben
Durchschnittspreise 2024 mit neuer
Steuer- und Abgabensituation

M Energiesteuer Mehrwertsteuer*

CO,-Abgabe
(Stand 2025)

Kosten und Gewinn

38,9%
37,6
75% 16,0 %
46,7% 28,5%
G
O
Diesel
1,65¢
15,9 %

8,8%

Quelle: ADAC e.V., 2025

* Hier abgebildet: Anteil am Bruttopreis,
erhobene Mehrwertsteuer auf den
Nettopreis betrdgt 19 Prozent
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Bezahlbare Mobilitat

gewahrleisten

Die Teuerungen der letzten Jahre
belasten nicht nur die deutsche Wirt-
schaft, sondern in erheblichem MaRe
auch die Verbraucherinnen und Ver-
braucher. Angesichts steigender Ener-
giepreise und der allgemeinen Inflation
sind die finanziellen Belastungen fiir viele Haushalte zu
einer alltdglichen Herausforderung geworden. Dabei lagen
die Preissteigerungen im Bereich Mobilitdt und Verkehr
in den letzten Jahren insgesamt deutlich iber den Kosten-
steigerungen fir die allgemeine Lebenserhaltung. Hier
schldgt sich vor allem das gestiegene Preisniveau beim
Pkw-Verkehr nieder, welcher einen erheblichen Anteil an
den Mobilitdtsausgaben der Haushalte ausmacht. Aber
auch der Luftverkehr ist von deutlichen Preissteigerungen
betroffen. Es ist zu erwarten, dass sich diese Entwicklung
fortsetzt, denn die klimaneutrale Transformation des
Verkehrssektors wird auch in den kommenden Jahren
erhebliche Investitionen von Privaten, Unternehmen und
vom Staat erfordern. Zusdtzlich werden fossile Kraftstoffe
durch den nationalen und kiinftig auch den europdischen
CO,-Preis in den kommenden Jahren weiter spiirbar ver-
teuert, um preisliche Anreize fir eine Reduktion der CO,-
Emissionen zu setzen.

Das alles darf nicht dazu fiihren, dass Biirgerinnen und
Biirger finanziell iiberlastet werden. Denn wenn Mobili-
tdt unbezahlbar wird und Menschen ihre Teilhabe am
wirtschaftlichen und sozialen Leben einschranken mdssen,
steht die gesellschaftliche Akzeptanz von Klimaschutz-
politik auf dem Spiel. Wir brauchen eine Politik, die die
Abhadngigkeit von fossilen Energietrdgern reduziert, die
Nachhaltigkeit des Verkehrssektors verbessert und gleich-
zeitig die Mobilitatsbediirfnisse der Biirgerinnen und
Biirger anerkennt und bezahlbar hdlt. Die Politik muss
eine Balance zwischen der notwendigen Lenkung der Ver-
kehrsnachfrage in Richtung Nachhaltigkeit und der drin-
gend gebotenen finanziellen Entlastung der Biirgerinnen
und Birger finden. Um die steigenden Mobilitdtskosten
abzufedern, sollten in der kommenden Legislaturperiode
entlastende MaRnahmen, wie ein Klimageld fiir besonders
betroffene Gruppen oder eine angehobene Pendlerpau-
schale, umgesetzt werden. Klar ist: Aktuell besteht aus
Sicht des ADAC angesichts der zu erwartenden zusaitz-
lichen Belastungen aus dem CO,-Preis keinerlei Spiel-
raum fiir weitere Steuern oder Abgaben fiir Autofahrer.
Jeder Diskussion in dieser Richtung ist eine klare Absage
zu erteilen.

Uberdurchschnittliche Preissteigerungen im Bereich Mobilitit und Verkehr

Verbraucherpreisindizes Mobilitdt

Verbraucherpreisindizes Allgemein
120%

5%

0%

105%

100*

2021 2022

Quelle: Destatis, 2020 =100

2023 2024
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Steigende Mobilitiatsabgaben
aus dem CO,-Preis abfedern

Der nationale CO,-Preis wird fossile Kraftstoffe bis
2026 schrittweise weiter verteuern. Ab 2027 soll der
nationale CO,-Preis im Verkehr durch den Europdischen
Emissionshandel (ETS 1) abgel6st werden; dies kénnte
dem Preisanstieg zusdtzlichen Schub verleihen. Grundsdtz-
lich ist die CO,-Bepreisung ein bewdhrtes Instrument, um
den AusstoR von Treibhausgasen wirksam zu verringern,
indem klare Preissignale und Anreize fiir den Umstieg

auf CO,-arme Mobilitdt gesetzt werden. Jedoch warnt der
ADAC vor einer finanziellen Uberforderung der Menschen:
Wahrend sich fossile Kraftstoffe durch den CO,-Preis wei-
ter verteuern, wird es fiir viele Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer auch in den kommenden Jahren unattrak-
tiv oder nicht moglich sein, auf emissionsarme Alternati-
ven umzusteigen. Die geplanten 6ffentlichen Investitio-
nen in alternative Antriebe und den OPNV werden nicht
so schnell wirken wie die CO,-Bepreisung. Insbesondere
Menschen auf dem Land sowie Berufspendlerinnen

und -pendler werden mangels Alternativen dadurch

hoher belastet als Bewohnerinnen und Bewohner von
GroRstddten mit einem gut ausgebauten OPNV-Angebot.

Der ADAC fordert deshalb, den CO,-Preis mit Entlastun-
gen und Kompensationen fiir besonders Betroffene zu
kombinieren, so wie es bei der Einflihrung des CO,-Preises
in Aussicht gestellt worden war. Insbesondere wenn es
beim Start des ETS Il zu erheblichen Preissteigerungen
kommt, muss die Politik dringend Vorbereitungen treffen.
Die Riickzahlung von Teilen der CO,-Abgabe an wirtschaft-

ADAC Mitglieder mehrheitlich fiir Klimageld

lich dadurch stark belastete Biirgerinnen und Biirger z. B.
in Form eines Klimageldes fiir Haushalte mit niedrigem
Einkommen wadre eine denkbare Losung. Ein Pro-Kopf-
Klimageld ist nach derzeitigem europdischen Regulie-
rungsrahmen nicht zuldssig. Die kommende Regierung ist
gefordert, hierfir mehr nationale Spielrdume mit der EU
zu verhandeln. Gleichzeitig fordert der ADAC, Pendelnde
als besonders Betroffene gezielt zu entlasten. Dazu bedarf
es einer Erh6hung der Entfernungspauschale, die seit
2004 bei 30 Cent pro Entfernungskilometer liegt und die
tatsachlichen Arbeitswegkosten langst nicht mehr deckt.
Eine Erhéhung auf 38 Cent ab dem ersten Kilometer fiir
alle Pendelnden oder eine Kombination der Entfernungs-
pauschale mit der Homeoffice-Pauschale zu einer Arbeits-
tagpauschale ware sinnvoll. Pendlerinnen und Pendler mit
weniger als 20 Kilometer Arbeitsweg wiirden von letzterer
profitieren, Fernpendlerinnen und Fernpendler sollten

in dem Fall unbefristet 38 Cent ab dem 21. Kilometer er-
halten.

Dariiber hinaus sollten weitere Teile des Aufkommens

aus der CO,-Bepreisung genutzt werden, um MaBnahmen
auf dem Weg zu klimaneutraler Mobilitdt zu férdern und
so den Menschen den Ausstieg aus fossiler Energie im
Verkehr zu erleichtern. Daher sind Mittel aus dem Klima-
und Transformationsfonds starker als bisher im Verkehr
einzusetzen. Verwendungsbeispiele sind 6ffentliche Inves-
titionen in bestimmte Ladeinfrastruktur, die Senkung der
Energiesteuer fiir CO,-arme und klimaneutrale Kraftstoffe
oder die Férderung des Ausbaus des OPNV. Letztendlich
flhren Fortschritte beim Klimaschutz im Verkehr zu gerin-
geren Belastungen der Verbraucherinnen und Verbraucher
beim CO,-Preis.

Als Klimageld, das im Koalitionsvertrag der Ampelpartner vereinbart wurde, gilt ein Zuschuss fiir private Haushalte, um
die finanziellen Belastungen durch den steigenden CO,-Preis abzufedern.

Halten Sie die Einflihrung des Klimageldes fiir dringend notwendig?

m

Ja, daich von den Ja, da es sozial gerecht und
zusatzlichen Belastungen wichtig fiir die Akzeptanz
stark betroffen bin. der Klimapolitik ist.

21% 36"

Quelle: ADAC e. V., 2024; ungleich 100%: rundungsbedingt
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(m

Nein, da ein fester Betrag an
alle Haushalte ungerecht ist
und die Kosten dann wieder

andere bezahlen miissen.

25%

Nein, da ich
nicht darauf
angewiesen bin.

12%

7 % keine Angabe



Deutschlandticket Iangfristig Preissensibilitit beim Deutschlandticket
stabilisieren beinahe ausgeschopft

Wie viel wdren Sie maximal bereit, monatlich fiir das

Fiir Verbraucherinnen und Verbraucher sind niedrige Deutschlandticket zu bezahlen?

Ticketpreise ein starker Anreiz, 6ffentliche Verkehrs-

mittel vermehrt zu nutzen. Die Einfiihrung des Deutsch-

landtickets als landesweites, vergleichsweise giinstiges nicht bereit,
Angebot war in diesem Sinne ein wichtiger Schritt. Doch mehr zu zahlen
es muss zligig Planungssicherheit geschaffen werden, 39 %
damit das Ticket sein Potenzial entfalten kann. Laut einer

ADAC Mitglieder-Umfrage lehnen die Nutzerinnen und

Nutzer des Deutschlandtickets mehrheitlich eine Verteu-

erung jenseits der 59-Euro-Marke ab. Damit ist das Limit [DFHDDFHDHq

bis zu 59 €

729%

flr eine weitere Verteuerung des Tickets bereits heute
nahezu erreicht. Zudem kann das Ticket ohne eine ver-
lassliche Bestands- und Finanzierungszusage kaum eine
dauerhafte Wechselbereitschaft aufseiten der Autofah- o
rerinnen und Autofahrer erzeugen. Deshalb braucht es — 16 %
eine gesicherte, langfristige Finanzierungsbasis fiir keine Angaben '

das Deutschlandticket. Der dringend notwendige Ausbau 1 % bis gu 79 €
des OPNV- Angebots vor allem im ldndlichen Raum darf 9 %o
dariiber aber nicht vernachlissigt werden. Denn letztlich 90 € und mehr bis zu 89 €

. . . - °
entscheidet nicht nur der Preis, sondern vor allem die 2 % 5 %
Leistung liber die Attraktivitdt von Bus und Bahn.

bis zu 69 €

Quelle: ADAC e.V., 2024; ungleich 100%: rundungsbedingt
Basis: ADAC Mitglieder, die 2023 ein Deutschlandticket genutzt haben
oder dies 2024 geplant hatten

(/L L L L L

Kernforderungen

 Der steigende CO,-Preis auf fossile Kraftstoffe muss mit Entlastungen und Kompensationen fiir besonders
Betroffene verbunden werden, damit Mobilitdt bezahlbar bleibt.

» Die besonders betroffenen Pendlerinnen und Pendler miissen durch eine Erh6hung der Entfernungspauschale
entlastet werden.

e Aus dem Klima- und Transformationsfonds miissen mehr Mittel fiir den Wandel hin zu klimaneutraler
Mobilitdt eingesetzt werden, denn der Verkehr tragt tiber den CO,-Preis wesentlich zu dessen Finanzierung bei.

» Die Finanzierung des Deutschlandtickets muss langfristig gesichert sein, damit es seine Potenziale
entfalten kann.

» Angesichts der zu erwartenden zusatzlichen Belastungen aus dem CO,-Preis ist jeglicher Diskussion (iber
neue Abgaben oder hohere Steuern fiir Autofahrerinnen und Autofahrer eine klare Absage zu erteilen.
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Attraktive

Mobilitatsoptionen schaffen

Deutschland braucht leistungsfdhige
Verkehrsoptionen im Stralen-, Schie-
nen-, Luft-, Rad- und FuRverkehr, in
Stadt und Land, auf der kurzen und der
langen Strecke, damit alle Menschen
in Deutschland - unabhdngig von Alter,
Geschlecht, Mobilitdtseinschrankun-
gen, Ort und Einkommen - am sozialen und gesellschaft-
lichen Leben teilhaben kénnen. Der ADAC fordert deshalb
eine Verkehrspolitik, die darauf ausgerichtet ist, alle
Verkehrstriger entsprechend ihren Starken zu ent-
wickeln und zu vernetzen. Dies schlieRt aus Sicht des
ADAC ausdriicklich auch den Pkw und das Flugzeug mit
ein. Gleichzeitig muss es gelingen, das Verkehrssystem
bis 2045 klimaneutral umzugestalten und Stddte und Bal-
lungsrdume von Staus zu entlasten sowie Raum zu schaf-
fen fiir den aufwachsenden Radverkehr. Dazu brauchen

Pkw bleibt mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel

wir leistungsfihige und attraktive Mobilitdtsoptionen,
denn die Menschen sollten mehr und bessere Moglich-
keiten haben, moglichst viele ihrer Wege im Alltag und
auf Reisen mit CO,-armen Verkehrsmitteln zuriickzulegen.
Vor allem beim Angebot von Bahnen und 6ffentlichem
Nahverkehr, aber auch bei der Infrastruktur fiir Rad- und
FuRverkehr gibt es erheblichen Handlungsbedarf. Der
Investitionsbedarf fiir bessere 6ffentliche Infrastruktur
und mehr &ffentlichen Verkehr ist enorm hoch. Dafiir
muss die kommende Bundesregierung eine verldssliche,
auskdmmliche Finanzierung sicherstellen. Gleichzeitig
fordert der ADAC aber auch mehr Realismus in den Zie-
len fiir den kiinftigen Modal-Split, denn bei zunehmend
angespannter Haushaltslage sowie hohem Zeitbedarf fiir
Ausbau und Modernisierung der 6ffentlichen Verkehre
wird die Transformation erhebliche Zeit in Anspruch
nehmen.

»Ich nutze folgende Verkehrsmittel im Jahr an 100 Tagen und mehr.“

Pkw als Fahrerin/Fahrer

APNV

<
Bahn o
Fernbus I1% -

Fahrrad, E-Bike, Pedelec

26%

64*
<

] 1300
PSR

,Wie werden Sie die Verkehrsmittel in 5 Jahren wahrscheinlich nutzen?“

wird mehr werden
Pkw als Fahrerin/Fahrer 1n”*
OPNV 21*
Bahn 17”
Fernbus 5%
Fahrrad, E-Bike, Pedelec 20%

Quelle: ADAC e. V., 2023; ungleich 100%: rundungsbedingt
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wird in etwa gleich bleiben M wird weniger werden

weil nicht/keine Angabe
61*
54% 15%
57% 17*

39%

10%

49 I

22%

53%




Den OPNV attraktiver machen

Ein funktionierender OPNV ist eine wesentliche Voraus-
setzung fiir die Teilhabe aller am sozialen und gesell-
schaftlichen Leben und ein wichtiger Hebel fiir einen
klimaneutralen Verkehr. Damit mehr Menschen Bus

und Bahn anstelle des Autos nutzen, muss das Angebot
zuverldssiger, enger getaktet und durch mehr Direkt-
verbindungen schneller werden. Zudem brauchen die
Verbraucherinnen und Verbraucher Verldsslichkeit, dass
OPNV-Tickets oder das Deutschlandticket bezahlbar blei-
ben. Bund und Ldnder miissen deshalb gemeinsam einen
langfristig verldsslichen Finanzierungsrahmen fiir mehr
und besseren OPNV bereitstellen.

Gleichzeitig erwartet der ADAC von der Politik mehr
Realismus mit Blick auf Verlagerungserwartungen. Dafiir
sprechen knappe Haushaltsmittel, langwierige Strecken-
sanierungen und Personalmangel. Der breite Einsatz
autonomer Shuttles im ldndlichen Raum ist noch nicht in
Sicht. Der landliche Raum wird absehbar nicht tberall und
jederzeit mit einem attraktiven OPNV-Angebot versorgt
werden. Mancherorts zeichnet sich aktuell sogar ein Trend
in Richtung Kiirzung der Finanzierung und der Angebote
ab. Das Auto wird in groBen Teilen der ldndlichen Gebiete
auch zukiinftig eine tragende Sdule der Alltagsmobilitdt
bleiben. Zur Weiterentwicklung des OPNV gehéren eine
bessere Verkniipfung mit dem Autoverkehr durch mehr
Park-and-Ride-Pldtze im Umland der Ballungsraume sowie
innerstddtische Mobilitdtsstationen mit vielfaltigen
Sharing-Angeboten.

OPNV muss insbesondere auf dem Land besser werden

Mehr Verlasslichkeit und
Angebot im Bahnverkehr
gewdhrleisten

Zu einem nachhaltigen Verkehrssystem gehort ein
attraktiver Schienenfernverkehr mit hoher Piinktlich-
keit, Zuverldssigkeit und bezahlbaren Ticketpreisen
fir Bahnreisende. Damit mehr Menschen auf die Schiene
umsteigen, missen grundlegende Probleme des Bahn-

Bahn-Fernverkehr: Bahnkunden brauchen
mehr Piinktlichkeit und Verldsslichkeit

Inwieweit waren lhre Fahrten im Bahn-Fernverkehr im
letzten Jahr zuverldssig?“

4 % keine Angabe stimme
(voll und
. ganz) zu
stimme %
(iberhaupt — 277"
nicht) zu
34 % ___ < >
\

735%

Quelle: ADAC e.V., 2024
Basis: ADAC Mitglieder, die Bahn-Fernverkehr nutzen

JInwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu?“

stimme (voll und ganz) zu

»In meinem Wohnort gibt es ein
ausreichendes OPNV-Angebot.”

Ballungsrdume

49% 2023

49 201 X
50% 2019
Nicht-Verdichtungsgebiete Q
9% 2023
2% 202
7 2019

Quelle: ADAC e.V., 2023

B stimme ((iberhaupt) nicht zu

«

,In meinem Wohnort ist der OPNV zuverlissig.”

Ballungsrdume

44 2023 13%
52% 2021
51% 2019 11%
Nicht-Verdichtungsgebiete Q
29% 2023
BB 2021 16%
41% 2019 157
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verkehrs in Deutschland, insbesondere der Infrastruktur,
angegangen werden. Um die Piinktlichkeit zu verbessern,
ist das umfassende Sanierungsprogramm im Netz von
Bund und DB InfraGo bis 2030 termingetreu umzusetzen.
Fur die Zeit der Sanierung muss eine zuverldssige alterna-
tive Beforderung fiir die Fahrgaste sichergestellt werden.
Angesichts der damit verbundenen Kapazitatsbeschrdn-
kungen sollte die politisch angestrebte Verdopplung der
Personenverkehrsleistung auf der Schiene bis 2030 realis-
tisch angepasst werden. Erst auf der Basis einer resilienten
Infrastruktur wird zukiinftiges Wachstum moglich sein.
Um den Wettbewerb auf der Schiene anzuregen, sollte
gepriift werden, ob die aktuelle Organisation der InfraGo
als Teil der integrierten DB nur ein Zwischenschritt in Rich-
tung einer groReren Unabhdngigkeit des Netzbetreibers
sein sollte. Aus Sicht des ADAC bietet die Digitalisierung
mit modernem Zugfunk auf 5G-Basis die Mdglichkeit zur
Kapazitdtssteigerung des Bestandsnetzes und Synergien
zur besseren Mobilfunkversorgung der Reisenden. Um
Kunden mehr Transparenz (iber Angebot und Preise zu
bieten, muss eine Buchungs- und Fahrtinformations-
plattform entstehen, in der alle Marktakteure ihre Daten
mit anderen Betreibern teilen. Im Sinne von Transparenz
flr Politik und Verbraucherinnen und Verbraucher ist
zudem ein einheitliches Reporting tber Piinktlichkeit,
Zugausfalle und Passagierzahlen aller Anbieter im Schie-
nenpersonenfern- und -nahverkehr aufzubauen.

Den Luftverkehrsstandort
Deutschland weiterentwickeln

Der Luftverkehr verbindet Deutschland mit der Welt.

Um ferne Lander zu erreichen und lange Distanzen zu
iberbriicken, bleibt das Fliegen auch in der Zukunft fir
sehr viele Reisende unverzichtbar. Deshalb miissen die
politischen Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr
darauf ausgerichtet sein, die CO,-Emissionen des Luftver-
kehrs weiter zu verringern und in der langen Frist auf null
zu reduzieren. Dafiir muss der Hochlauf klimaneutraler
Flugtreibstoffe schnellstmdglich in Gang gesetzt werden.
Die Politik muss einen geeigneten Rahmen setzen, der den
potenziellen Investoren ausreichende Investitionssicher-
heit bietet. Zusatzlich ist es fiir Reisende aus Deutschland
wichtig, dass auch an inldndischen Flughdfen ein attrak-
tives, verldssliches und bezahlbares Flugangebot zur
Verfligung steht. Die aktuelle Entwicklung geht jedoch in
eine andere Richtung: Strecken werden gestrichen und die
Konsolidierung im Markt reduziert den Wettbewerb auf
verbleibenden Routen. Die Folge sind héhere Preise und
weniger Angebot. Dem muss politisch entgegengewirkt
werden. Dafiir ist auch das Zusammenspiel von Luftver-
kehr und Schiene in den Blick zu nehmen, indem mithilfe
der Anbindung weiterer Drehkreuzflughdfen an das ICE-
Netz bessere Alternativen fiir Zubringerfliige geschaffen
werden.

Durch die Anhebung der Luftverkehrsteuer sowie bevor-
stehende Anhebungen der Luftsicherheits- und Flugsiche-
rungsgebiihren wird der Luftverkehrsstandort Deutschland
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flr Fluggesellschaften zunehmend unattraktiver. Dadurch
kommt es zu sinkendem Wettbewerb und fiir Passagiere
zu steigenden Flugpreisen. Die Gebiihrenpolitik sollte ge-
priift und die Luftverkehrsteuer in eine zweckgebunde-
ne Abgabe umgewandelt werden, die durch Férderung
der Produktion und dem Einsatz von CO,-neutralen strom-
basierten Flugkraftstoffen dem Klimaschutz zugutekommt.
Dies wdre ein Beitrag zur dauerhaften Sicherung nachhal-
tiger Mobilitdt auf langen Reisedistanzen.

Bessere Bedingungen fiir
den Radverkehr schaffen

Immer mehr Menschen sind in Deutschland mit dem
Fahrrad unterwegs. Mit dem Pedelec ist das Radfahren
auch fiir neue Nutzergruppen und fiir weitere Entfernun-
gen attraktiv geworden. Diese Entwicklung sollte unter-
stiitzt werden, denn Radfahren ist umweltfreundlich und
das Rad ist fiir viele Menschen heute schon das Verkehrs-
mittel erster Wahl fur alltdagliche Wege. Vor allem braucht
der wachsende Radverkehr eine bessere Infrastruktur
fiir mehr Verkehrssicherheit, Komfort und Attrakti-
vitdt. Hier sind vor allem Kommunen und Lander gefragt.
An Hauptverkehrsstraen sollten Rad- und Autoverkehr
baulich oder durch Markierungen voneinander getrennt
werden. In WohnstraBen ohne Durchgangsverkehr sind
FahrradstraRen eine gute Losung, um Radverkehr abseits
der Hauptverkehrsstralen zu biindeln. Radschnellwege
sollen im Umfeld von GroRBstddten als Stadt-Umland-Ver-
bindung und in polyzentrischen Ballungsrdumen als Stadt-
Stadt-Verbindung eingerichtet werden, um das Pendeln
mit Fahrrad oder Pedelec zu erleichtern.

Infrastruktur fiir Radfahrende sicherer gestalten

Llch fihle mich als Radfahrerin oder Radfahrer bei
hohem Verkehrsaufkommen (sehr) sicher auf ...

... einem Fahrradweg neben dem Gehweg, der von
der StraRe baulich durch einen Bordstein abgegrenzt
wird (Bordsteinradweg).”

50 %

... einem Fahrradweg auf der Strae, der von dieser
durch eine durchgezogene Linie abgegrenzt ist
(Radfahrstreifen).”

I 22

... der StraRe, auch wenn dort kein
eigener Fahrradweg markiert ist.”

12%

Quelle: ADAC e.V., 2024
Basis: ADAC Mitglieder, die Fahrrader nutzen



Grundsatzlich sind ausreichende, komfortable und sichere Infrastruktur fiir FuBverkehr verbessern
Abstellanlagen in den Zielbereichen des Radverkehrs und

an Umstiegspunkten in den OPNV einzurichten. Mit der »Was stort FuRganger und FuRgangerinnen

Zunahme des Radverkehrs wachst gleichzeitig auch die an der Verkehrsinfrastruktur am meisten?“

Konkurrenz um die knappen Flachen in den Stadten, denn

mehr Radfahrende bendtigen mehr Platz in den lokalen Zu viele abgestellte E-Scooter,

Verkehrsnetzen. Dafiir brauchen wir eine durchgangige Fahrrader etc. auf Gehwegen

Netzplanung, die fiir alle wichtigen Quellen und Ziele des

Radverkehrs direkte Verbindungen in abgestuften Quali- 59 %
tatsstufen konzipiert — sowohl in der Stadt als auch auf

dem Land. Schlechte StraReneinsicht an

Kreuzungen durch parkende Autos

Voraussetzungen fir 51%

den FuBverkehr verbessern
Grinphasen an Ampeln zu kurz

Jeden fiinften Weg im Alltag legen die Menschen in
Deutschland zu FuB zuriick. Der FuBverkehr ist das zen- %
trale Bindeglied zu allen weiteren Verkehrsarten. ZufuRR- 49
gehen ist umweltfreundlich und zahlt auf Gesundheit
und Lebensqualitdt der Menschen ein. Eine fuRgdanger-
freundliche Gestaltung des Verkehrsraums muss daher
Teil einer ganzheitlichen Verkehrspolitik sein. Stadte und %
Gemeinden nehmen dabei eine Schlisselrolle ein. Doch 46 °
nur zusammen mit den Landern und dem Bund ist eine
konsequente Starkung des FuRBverkehrs moglich. Dazu
gehort die Entwicklung engmaschiger und durchgan-
giger FuBwegenetze, kompakter Siedlungsstrukturen %
und die stirkere Beriicksichtigung der Bediirfnisse 46
von FuBgdngerinnen und FuBgdngern bei planerischen
Abwagungsprozessen. Das betrifft etwa Aspekte wie
Aufenthaltsqualitdt, Orientierungshilfen fiir Ortsfremde,
SicherheitsmaRnahmen - sowohl fiir gefiihlte wie tat-
sdchliche verkehrliche Sicherheit, Barrierefreiheit und
die Vermittlung von Verkehrskompetenz.

00O

Lange Wartephasen an Ampeln
Schlechter Zustand der Gehwege

Quelle: ADAC e.V., 2023

(i L L

Kernforderungen

» Die Verlagerungsziele miissen angesichts knapper Haushalte und langer Planungs- und Bauzeiten
realistisch angepasst werden.

« OV-Angebot und -Preisgestaltung miissen fiir Kundinnen und Kunden besser planbar sein.
« Investitionen in mehr Verlasslichkeit des 6ffentlichen Verkehrs missen finanziell abgesichert werden.

» Angebotserweiterung und Taktverdichtung im Bahn- und Busverkehr in Ballungsgebieten und ldandlichen
Rdumen missen vorangetrieben werden.

» Die Digitalisierung des Netzbetriebs und die Verbesserung der Mobilfunkversorgung fiir Bahnkunden
miissen beschleunigt werden.

» Die Voraussetzungen fiir ein attraktives und vernetztes Angebot im Luftverkehrsmarkt miissen verbessert
werden.

» Die Radverkehrsinfrastruktur muss zu durchgdangigen Netzen mit hoher Verkehrssicherheit weiterentwickelt
werden.

 Die Bedirfnisse von FuBgiangerinnen und FuBgiangern miissen bei der Gestaltung des &ffentlichen Raums
stdrker beriicksichtigt werden.
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Eine verlassliche Mobilitats-

infrastruktur bereitstellen

Wer heute in Deutschland mobil ist -
egal ob mit dem Fahrrad, mit Bus
oder Bahn, mit dem Auto oder per
Flugzeug - erlebt immer wieder, dass
unsere Infrastrukturen an vielen
Stellen den heutigen und kiinftigen
Anforderungen des Verkehrs nicht
gewachsen sind. So verursachen zahlreiche Engpdsse
und Briickensperrungen im Autobahnnetz enorme Zeitver-
luste und belasten die Autofahrerinnen und Autofahrer,
die Wirtschaft und die Anwohnerinnen und Anwohner.
Wichtige Schienenverbindungen befinden sich in schlech-
tem Zustand, die Plnktlichkeitswerte der Bahn sind
inakzeptabel.

Wir als Gesellschaft haben seit Langem zu wenig in die
Verkehrswege investiert. In der Folge ist der Investitions-
bedarf bei Schiene, StraBe und WasserstraBe gewaltig.
Neben der dringend erforderlichen umfangreichen Sanie-
rung der Bestandsnetze bleibt dabei ausdriicklich auch

ein gezielter Aus- und Neubau unverzichtbar, um Kapazi-
tdtsengpdssen zu begegnen. Dabei unterstiitzt der ADAC
ehrgeizige Wachstumsziele fiir die Schiene und fordert
gleichzeitig eine realistische Infrastrukturpolitik: Knapp
drei Viertel der Verkehrsleistung im Giiterverkehr werden
mit dem Lkw abgewickelt, im Personenverkehr werden
rund 80 Prozent der Verkehrsleistung mit dem Pkw er-
bracht. Auch wenn es gelingt, Schiene und WasserstralRe
zu stdrken und weitere Verkehre zu verlagern, bleiben
Pkw und Lkw auch in Zukunft die mit groBem Abstand
wichtigsten Verkehrsmittel. Deutschland braucht deshalb
nicht nur mehr Bahn, sondern auch ein leistungsfahiges

StraBenzustand verbessern

»lch empfinde den schlechten StraBenzustand beim
Autofahren als (sehr) belastend.”

2023

52%

64

2024

Quelle: ADAC e.V., 2024
Basis: ADAC Mitglieder
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StraBennetz und den gezielten Ausbau von Kapazi-
tiaten. Der Bundesverkehrswege- und -mobilitdtsplan
2040 muss diese Prioritdten spiegeln. AuBerdem fordert
der ADAC eine auskdmmliche und planbare, mehrjdhrig
angelegte Infrastrukturfinanzierung sowie Planungs- und
Genehmigungsprozesse, die auf eine ebenso sichere und
umweltfreundliche wie schnelle Umsetzung angelegt sind.
Angesichts knapper Mittel ist dabei eine Priorisierung von
Bestandserhalt und Engpassbeseitigung ebenso unaus-
weichlich wie eine striktere Prioritdtensetzung bei den
verbleibenden Neubauprojekten.

Priorisierung von Sanierung
und Engpassbeseitigung an
den BundesfernstraBen

Die anstehende Bundesverkehrswege- und -mobilitéts-
planung bis 2040 setzt den Rahmen fiir den Erhalt und
die Weiterentwicklung unserer Verkehrsinfrastruktur in
den kommenden Jahrzehnten. Es gilt, dort die richtigen
Prioritdten zu setzen: Noch mehr als beim Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) 2030 miissen die Schwerpunkte
auf Erhalt und Modernisierung der bestehenden Ver-
kehrsinfrastruktur sowie auf der Beseitigung von Eng-
passen auf den hoch belasteten Hauptverkehrsachsen und
an wichtigen Knotenpunkten liegen. Angesichts wachsen-
der Verkehre auf der StraBe halt der ADAC auch dariiber
hinaus gezielte Aus- und Neubauprojekte fiir notwendig.
Einen kategorischen Stopp von FernstraBenaus- und -neu-
bau lehnt der ADAC ab. Gleichwohl bedarf es angesichts
der knappen Haushaltsmittel und eines héheren Bedarfs
flir den Erhalt einer strikteren Priorititensetzung bei
Aus- und Neubau. Um Biirgerinnen und Biirgern ebenso
wie den Regionen Planbarkeit zu ermoglichen, ist eine
erneute Uberzeichnung der Bedarfspline, wie beim BVWP
2030, zu vermeiden. Zur MaBnahmenpriorisierung selbst
sind die ermittelten Nutzen-Kosten-Verhaltnisse weiterhin
sinnvoll, insbesondere innerhalb moglicher Projektkate-
gorien, wie z. B. Schienenprojekte, Engpassbeseitigung
Autobahn und Ortsumgehungen. Zukiinftig sollte die Ver-
kehrswegeplanung der zunehmenden Unsicherheit in den
langfristigen Verkehrsprognosen besser Rechnung tragen,
beispielsweise durch kiirzere Planungshorizonte, haufi-
gere Uberpriifungen oder eine rollierende Planung.



Eine verldssliche Finanzierung
fiir die Bundesverkehrswege
schaffen

Trotz angespannter Haushaltslage missen der Erhalt

und die Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur in den
ndchsten Jahren eine groRere finanzielle Prioritdt in der
Ausgabenpolitik des Bundes erhalten. Ohne Mobilitat,
ohne zuverldssige und leistungsfdhige Verkehrsnetze wer-
den wir Wohlstand und Beschdftigung fiir die Menschen
in Deutschland nicht sichern kénnen. Der StraBenverkehr
hat hierbei eine tragende Rolle. Der Sanierungsstau bei
Briicken im FernstraBennetz steht exemplarisch fiir den
Investitionsstau im StraRennetz. Es bedarf einer gesicher-
ten, dauerhaft hoheren und mehrjdhrigen Finanzierung
fiir Investitionen in Autobahnen und BundesstraBBen.
Diese schafft die erforderliche Planbarkeit fiir das Infra-
strukturmanagement, fiir Behérden, Planungsbiiros und
die Baubranche und gibt auch den Verbraucherinnen

und Verbrauchern sowie den Unternehmen Orientierung.
Zur Absicherung des Investitionsniveaus halt der ADAC
verkehrstragerspezifische Finanzierungskreislaufe fir
sachgerecht und fordert deshalb eine Riickkehr zum
Finanzierungskreislauf StraBe: Die Zweckbindung des
Infrastrukturanteils der Lkw-Mauteinnahmen fiir die
Fernstralen, die zuletzt aufgehoben worden war, sollte
wieder eingefiihrt werden. Ob der vorgeschlagene Weg
eines Infrastrukturfonds die Probleme der Infrastruktur-
finanzierung l6sen kann und wie eine Finanzierungsstruk-
tur aussehen soll, bedarf der Priifung. Eine Privatisierung
der Infrastruktur lehnt der ADAC entschieden ab, da
diese als Teil der Daseinsvorsorge eine ureigene Staatsauf-
gabe ist.

Substanzverzehr bei kommunalen StraBen aufhalten
Einschdtzung der Kommunen

23% 36"

gut mittel

10%

sehr gut

Quelle: Deutsches Institut fiir Urbanistik im Auftrag des ADAC e.V., 2024

Kommunale Infrastruktur
in den Blick nehmen

Der seit vielen Jahren andauernde Verfall der kommunalen
Infrastruktur ist flr viele Blrgerinnen und Biirger taglich
erfahrbar. Umwegverkehre bei Sperrungen und héhere
Unfallrisiken fir alle Verkehrsteilnehmenden sind die Fol-
ge. Insgesamt betrdgt der Investitionsbedarf fiir Erhalt und
Erweiterung von Schienennetzen und StraRen in Stddten,
Landkreisen und Gemeinden bis 2030 rund 372 Milliarden
Euro. Mit rund 283 Milliarden Euro entfallt der deutlich
groRte Teil auf den Nachhol- und Ersatzbedarf bei der
StraRenverkehrsinfrastruktur der Kommunen. Fast jede
zweite StraBenbriicke in den Kommunen ist in keinem
guten Zustand. Diese Situation ist nicht mehr tragbar.
Moderne, leistungsfahige kommunale Verkehrsnetze

sind das Riickgrat der Alltagsmobilitat - fir Auto- und
Radfahrende, FuRginger oder Nutzerinnen des OPNV.
Wenn kommunale Verkehrswege nicht intakt sind, kommt
Alltagsmobilitdt zum Stillstand. Erhalt, Erneuerung und
Umbau der kommunalen Infrastruktur miissen finanziell
gewdhrleistet sein. Der Bund sollte tiberpriifen, inwiefern
bereits bestehende Instrumente, wie die Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)-/Regionalisierungs-
mittel verstetigt und gestdrkt werden kénnen, um
Lander und Kommunen entsprechend zu unterstiitzen.
Genau wie der Bund miissen auch die Lander ihrer Finan-
zierungsverantwortung gerecht werden.

10%

sehr schlecht

21%

schlecht
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Kernforderungen

 Erhalt und Modernisierung der Infrastruktur fiir alle Verkehrsnetze miissen eine groRere finanzielle Prioritat

in den Ausgaben des Bundes erhalten.

» Die Modernisierung des in Teilen maroden Briickenbestandes muss beschleunigt werden.

» Die anstehende Bundesverkehrswege- und -mobilitdtsplanung bis 2040 sollte Autofahrerinnen und Autofah-
rern verldssliche Orientierung tiber zu erwartende Projekte geben.

» Gezielte Aus- und Neubauprojekte im FernstraBennetz bleiben notwendig, einen kategorischen Stopp leh-

nen wir ab.

 Es bedarf einer gesicherten, dauerhaft héheren und mehrjdhrigen Finanzierung fiir Investitionen in Auto-

bahnen und BundesstralRen.

» Der Finanzierungskreislauf StraBe ist wiederherzustellen, der Infrastrukturanteil der Lkw-Maut muss fiir

BundesfernstralRen zweckgebunden sein.

 Eine Privatisierung der Infrastruktur darf es nicht geben.
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Die Verkehrssicherheit
weliter verbessern

Die Férderung der Verkehrssicherheit auf LandstraBen, den Ausbau von Lkw-Stellpldtzen entlang
gehort fiir viele Menschen zu den von Autobahnen oder die Qualitdt der Rad- und FuBinfra-
wichtigsten Aufgaben der Verkehrs- struktur. Im Bereich des Verhaltens wurden mit der Novel-
politik. Deshalb unterstiitzt der ADAC lierung des StraBenverkehrsgesetzes und der StraBenver-
das politisch gesetzte Ziel, die Zahl kehrsordnung gerade erst wichtige Weichen gestellt.

der Verkehrstoten im Rahmen der Nun sollte die Bundespolitik insbesondere auf mehr
,Vision Zero“ bis 2030 um 40 Prozent MaRnahmen zur Sensibilisierung, Gefahrenaufkldarung

zu senken und die Zahl der Schwerverletzten erheblich zu und Eigenverantwortung aller Verkehrsteilnehmerin-
reduzieren. Seit 2022 steigt jedoch die Zahl der Menschen,  nen und -teilnehmer setzen. Mehr Aufmerksamkeit lasst

die bei Unfdllen im StraBenverkehr verletzt oder getotet sich im StraBenraum zwar nicht verordnen, aber mit
werden, wieder an. Diese Entwicklung muss uns alarmie- Kampagnen fordern, um mehr Riicksicht zu erzeugen.
ren. Die kommende Bundesregierung muss deshalb der Dariiber hinaus ist eine intensive Aufklarung tber die
Verkehrssicherheit konsequent eine hohe Prioritdt potenziellen Gefahren von Cannabiskonsum im StraRen-
einrdumen. Im Bereich der Fahrzeugtechnik wurden in verkehr dringend erforderlich. Weitere Akzente in der
den letzten Jahren verschiedene Assistenzsysteme in Verkehrssicherheitspolitik miissen gesetzt werden bei der
Neufahrzeugen mit hoher Relevanz fiir die Verkehrssicher-  Modernisierung der Ausbildung von Fahranfdangerinnen
heit Pflicht. Darliber hinaus hat die Politik erheblichen und -anfdngern, aber auch beim Erhalt der Mobilitdt von
Einfluss auf die Sicherheitswirkung der Infrastruktur, dlteren Menschen.

zum Beispiel die Entscharfung von Unfallschwerpunkten

Fiir Verkehrssicherheitsziel 2030 zusdtzliche Impulse setzen
Entwicklung der Anzahl Getoteter im StraRenverkehr

8000
7.503 B Getotete im StraRenverkehr Entwicklung flr Ziel 2030
6.000
4.000
2.760
2.000

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024* 2026 2028 2030

Quelle: Destatis; eigene Darstellung und Berechnung
* ADAC Schatzung
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Fahranfingerausbildung
modernisieren

Junge Menschen mit typischerweise wenig Fahrerfahrung
verungliicken tiberdurchschnittlich hdufig im StraRenver-
kehr. Das diirfen wir nicht hinnehmen. Um ihre Sicherheit
zu erhohen, fordert der ADAC, die Fahranfingerausbil-
dung auf Grundlage aktueller wissenschaftlicher Erkennt-
nisse sowie moderner Lern- und Lehrmethoden weiter

zu optimieren und zu professionalisieren. Hier besteht
dringender Handlungsbedarf fiir die kommende Bundes-
regierung: Beim Begleiteten Fahren mit 17 (BF 17) ist
nachgewiesen, dass ein langer Lernzeitraum eine hohe
Sicherheitswirkung hat. Deshalb fordert der ADAC, alle
Hirden abzubauen, die es Fahranfangerinnen und -anfan-
gern erschweren, die Phase des Begleiteten Fahrens mog-
lichst friih zu beginnen und weitgehend auszuschdpfen.
Wegen der gestiegenen Ausbildungsdauer sollte deshalb
das Mindestalter fir die Antragstellung zum Pkw-Fiih-
rerschein von aktuell 16,5 Jahren auf 16 Jahre abgesenkt
werden.

Zusatzlich fordert der ADAC seit Langem, dass auch die
Hochrisikophase nach dem Fiihrerscheinerwerb struktu-
riert begleitet werden muss. Es muss die gesetzliche Mog-
lichkeit geschaffen werden, eine Monitoring-Phase mit
professionell begleiteten Feedbackfahrten einzufiihren, in
denen Fehlentwicklungen erkennbar werden und in denen
die Fahranfdngerinnen und -anfdnger lernen, ihre eigene
Fahrkompetenz besser einzuschdtzen.

Eine Modernisierung der Fahranfangerausbildung muss
auBerdem dem enormen Anstieg der Fiihrerscheinkos-
ten entgegenwirken. Der Erwerb einer Fahrerlaubnis
der Klasse B hat sich innerhalb weniger Jahre deutlich
verteuert und entwickelt sich aufgrund der gestiegenen
Kosten zusehends zum Hindernis fiir den Zugang junger
Menschen zu individueller Mobilitdt. Ursachlich sind vor
allem riicklaufige Kapazitdten an Fahrschulen bei nahezu

konstanter Nachfrage. Zur Kostensenkung und Entlas-
tung der Fahrschulen sollte kiinftig mehr Flexibilitdt bei
der Vermittlung der Lerninhalte bestehen, zum Beispiel
durch die Moglichkeit zum virtuellen Theorieunterricht
und dem Einsatz von Fahrsimulatoren zum Erlernen der
»Schaltkompetenz“. Dadurch lassen sich die Kosten fiir den
Fahrschulbetrieb senken, ohne die Qualitit der Ausbildung
zu gefdhrden. Um die Kosten zu dampfen, muss auch dem
drohenden Fachkraftemangel auf Seite der Fahrschulen
entgegengewirkt werden. Dazu kann etwa die Fahrlehrer-
ausbildung in einem dualen System beitragen. Gleichzeitig
missen mehr Priifkapazitdten aufgebaut werden, dazu
sollten die Voraussetzungen fiir Sachverstandige im Priif-
wesen angepasst werden.

Potenziellen Risiken fiir den
StraBenverkehr aus Cannabis-
konsum entgegenwirken

Die Teillegalisierung von Cannabis darf keine negativen
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit in Deutschland
haben. Nach Auffassung des ADAC muss allen Autofah-
renden unmissverstandlich klar sein: ,,Wer fdhrt, kifft
nicht!“, denn der Konsum von Drogen kann die Wahrneh-
mung verdndern und unter anderem das Reaktionsverma-
gen negativ beeinflussen. Die Fahrsicherheit wird dadurch
eingeschrankt, das Unfallrisiko im StraRenverkehr steigt.
Um dem vorzubeugen, muss die Politik handeln: Alle,

die Cannabis konsumieren oder dies in Betracht ziehen,
miissen sich der potenziellen Gefahren im StraBenver-
kehr bewusst sein. Da die Aufnahme des Wirkstoffs im
Hinblick auf die Bestimmung der Dosis komplex ist und

es keine klare Beziehung zwischen konsumierter Dosis und
Wirkung gibt, kénnen Konsumierende die Beeintrachtigun-
gen, die mit dem Konsum einhergehen, kaum realistisch
abschatzen. Der ADAC fordert deshalb die Politik auf, eine
intensive Aufklarung der Bevolkerung zu den erhohten
Unfallrisiken anzuschieben.

Dem Kostenanstieg in der Fahranfingerausbildung entgegenwirken

.Wie viel hat dein Pkw-Fiihrerschein (Klasse B) insgesamt gekostet?*

<2500 € 2.500 € bis <3.500 €

Dauer des Fiihrerscheinbesitzes: 3 bis 4 Jahre

48

Dauer des Fiihrerscheinbesitzes: 6 Monate oder weniger

21% 467

Quelle: ADAC e.V., 2023; ungleich 100%: rundungsbedingt

M 3.500 € bis < 4.500 €

34%

weiB ich nicht mehr

.-
PIND -

M 4.500 € oder mehr
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Zudem miissen mogliche Folgen der Teillegalisierung auf
das Unfallgeschehen durch ein strenges Monitoring
begleitet werden, damit gegebenenfalls rechtzeitig
gegengesteuert werden kann. Dafiir ist es erforderlich,
entsprechende Daten und Unfallstatistiken mit Bezug zur
Anhebung des THC-Grenzwertes im StraBenverkehr zu
erheben und auszuwerten sowie begleitende wissen-
schaftliche Studien und Forschungsprojekte aufzusetzen.

Aus Sicht des ADAC miissen ferner rechtliche Unklarhei-
ten beseitigt werden, die derzeit insbesondere mit Blick
auf die Bewertung der Fahreignung von Cannabiskonsu-
mentinnen und -konsumenten bestehen. Sowohl fiir die
Anordnung als auch fiir die Durchfiihrung einer medizi-
nisch-psychologische Untersuchung (MPU) sind dringend
und zeitnah klare Vorgaben erforderlich.

Den Zugang von Seniorinnen
und Senioren zur Automobilitit
erhalten
Fiir viele dltere Menschen ist das regelmaRige oder ge-
legentliche Autofahren unerldsslich, um mobil zu bleiben

und um den Alltag selbstbestimmt zu gestalten. Haufig
wird in diesem Zusammenhang die Fahreignung von Per-

sonen Uber 75 Jahren grundsatzlich angezweifelt, da diese
Gruppe bei einem Unfallereignis tiberdurchschnittlich oft
als Verursacherin verantwortlich gemacht wird. Der mo-
derate Anstieg der Unfallzahlen bei Seniorinnen und Seni-
oren ist allerdings immer im Kontext des demografischen
Wandels zu beurteilen. So besteht zwar mit zunehmendem
Alter ein hoheres, aber kein auBergewdhnliches Unfallrisi-
ko bei dlteren Menschen. Trotzdem kommt immer wieder
die Forderung auf, fir dltere Menschen verpflichtende
medizinische Untersuchungen bei der Ausstellung und
Erneuerung des Fiihrerscheins einzufiihren. Dies ist der-
zeit auch auf européischer Ebene bei der Uberarbeitung
der Fiihrerscheinrichtlinie der Fall. Der ADAC hdlt solche
verpflichtenden Untersuchungen fiir unverhdltnismaRig
und fordert die kommende Bundesregierung auf, sich in
Briissel fir nationale Flexibilitdt bei der Ausgestaltung
der Fiihrerscheinregeln fiir dltere Menschen einzuset-
zen. Aus Sicht des ADAC kann, auch wenn altersbedingte
individuelle Leistungseinbuen mit steigendem Alter
moglich sind, nicht allein vom Alter pauschal auf die Fahr-
eignung geschlossen werden. Die anlassbezogene Begut-
achtung, so wie sie heute in Deutschland praktiziert wird,
hat sich bewdhrt. Freiwillige unterstiitzende Elemente, wie
ein Fahr-Fitness-Check, konnen dariiber hinaus nieder-
schwellig einen positiven Beitrag zum Erhalt der eigenen
Fahrfahigkeiten und zur Verkehrssicherheit leisten.

(/L L L L L

Kernforderungen

» Die Kosten des Fiihrerscheinerwerbs diirfen nicht weiter so rasant steigen. Dafiir muss die Ausbildung
modernisiert werden, z. B. durch digitale Unterrichtseinheiten und die Moglichkeit zum Einsatz von

Simulatoren.

» Das Mindestalter fiir die Antragstellung zum Pkw-Fiihrerschein sollte auf 16 Jahre abgesenkt werden,
damit junge Menschen die Ausbildungsphase friiher beginnen und dadurch die volle Begleitphase

ausschopfen kénnen.

» Nach dem Fiihrerscheinerwerb sollte eine Monitoring-Phase mit professionell begleiteten MaRnahmen
zur Selbsteinschatzung der Fahrkompetenz implementiert werden.

* Mogliche Folgen von Cannabiskonsum fiir das Unfallgeschehen miissen erfasst und untersucht werden.
Uber die potenziellen Gefahren muss intensiv aufgeklirt werden.

» Deutschland muss auf Europdischer Ebene flexible Fiihrerscheinregelungen fiir dltere Menschen einfordern.
Verpflichtende medizinische Untersuchungen fiir dltere Fahrerinnen und Fahrer diirfen nicht gesetzlich

festgeschrieben werden.
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Mobilitat vernetzt und
digital weiterentwickeln

Die Industrie hat sich auf den Weg

gemacht, Fahrzeuge vollumfanglich zu

digitalisieren und miteinander, mit der

Infrastruktur und mit den Nutzerinnen

und Nutzern zu vernetzen. Zwar ist der

Grofteil des Fahrzeugbestands erst in
geringem Umfang digital und vernetzt unterwegs, doch
diese Entwicklung wird in den kommenden Jahren Fahrt
aufnehmen. Die Erwartungen, die damit einhergehen, sind
grolR: mehr Verkehrssicherheit, mehr Komfort, innovative
und attraktive Produkte und Mobilitdtsdienste sowie mehr
CO,-Einsparungen etwa durch smartere Verkehrsfiihrung
und hohere Planbarkeit von Mobilitdtsfllissen. Damit sich
diese Potenziale entfalten und gleichzeitig Risiken fiir
Datenschutz oder Cybersicherheit eingedimmt werden
kénnen, muss die Politik jetzt den notwendigen Rah-
men schaffen. Auf die verkehrspolitische Digital-Agenda,
welche die kommende Bundesregierung auf europdischer
Ebene vorantreiben muss, gehort ein technischer Rahmen
flir eine schnellere Etablierung von kooperativen, intelli-
genten Verkehrssystemen (C-ITS) ebenso wie eine Regu-
lierung fiir einen fairen wettbewerblichen Zugang zu
Fahrzeugdaten, -funktionen und -ressourcen. Auf natio-
naler Ebene sollten die Arbeiten an einem modernen
Computerstrafrecht wieder aufgenommen werden. Die-
ses ist dringend noétig, damit die IT-Sicherheitsforschung
und Verbraucherschutzorganisationen einen sicheren
Rechtsrahmen haben, in dem sie IT-Sicherheitsliicken
oder DatenschutzverstoRe aufspiiren konnen.

Vernetzte Autos sind heute schon relevant

,Ist Ihr Auto vernetzt?“

weil nicht

ja
ne— ———26%

nein

64%

Quelle: FIA-Umfrage 2023, Angaben fiir Deutschland; ungleich 100%: rundungsbedingt

Technische Rahmen-
bedingungen fiir kooperative
Verkehrssysteme schaffen

Der Begriff C-ITS steht fiir kooperative, intelligente Ver-
kehrssysteme. Dabei tauschen Fahrzeuge, Verkehrsteil-
nehmende und Infrastruktur Informationen aus, etwa um
gemeinsam Gefahren abzuwehren, den Fahrkomfort zu
verbessern, das fahrerlose Fahren zu unterstiitzen oder
um den Verkehrsablauf effizienter zu gestalten. Je mehr
Einheiten teilnehmen, desto wirksamer wird das System.
Derzeit kommen verschiedene C-ITS-Lésungen auf den
Markt. Sie unterscheiden sich in Kommunikationstech-
nologie und Systemdesign, aber auch in der Frage, ob

ein offenes, herstelleriibergreifendes System oder eine
proprietdre Losung einzelner Kfz-Hersteller angestrebt
wird. Dies trdgt zu einer Silobildung bei: Fahrzeuge unter-
schiedlicher Hersteller knnen nicht miteinander kommu-
nizieren. Sollte sich abzeichnen, dass der Wettbewerb die
Zersplitterung des C-ITS Marktes nicht verhindert, sollte
Deutschland auf europdischer Ebene eine Regulierung
zumindest der sicherheitswirksamen Anwendungsfille
in einem herstelleriibergreifenden, offenen Cloud-
System vorantreiben. Die gemeinsame Cloud-L6sung
sollte iber einen delegierten Rechtsakt zur europdischen
ITS-Richtlinie reguliert werden. Um die Vorteile von C-ITS
moglichst schnell fiir viele Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer erlebbar zu machen, ware eine schnelle und
bevorzugte Ausriistung von Einsatzfahrzeugen und Son-
derflotten sinnvoll.

Einen fairen Fernzugang zu
Daten im Fahrzeug ermoglichen

Die Hoheit iliber die Daten, die moderne Pkw kontinu-
ierlich durch Sensoren und Steuergerite generieren,
sollte bei den Fahrzeughalterinnen und -haltern liegen.
Sie sollten frei entscheiden, wem sie Zugriff auf ihre Daten
geben und von welchem Anbieter sie Dienstleistungen
rund um vernetzte Fahrzeuge (etwa Fahrzeugreparaturen,
Pannenhilfe etc.) in Anspruch nehmen mdéchten. De facto
sind es heute jedoch die Fahrzeughersteller, die den Zu-
gang zu den Daten kontrollieren und den Fernzugriff Gber
eigene IT-Plattformen auRerhalb des Pkw (Hersteller-
Backend) steuern. Dadurch kann es zu Wettbewerbsver-
zerrungen kommen, wenn etwa ein Hersteller Informa-
tionen dariiber erhdlt, ob ein Auto auch in einer freien
Werkstatt gewartet wird. Weniger Wettbewerb fiihrt zu
weniger Wahlfreiheit, zu weniger Innovation und letztlich

Gemeinsam zur Mobilitdt von morgen: Impulse fiir 2025 - 2029 | 21



zu hoheren Preisen fiir Leistungen rund um das Fahrzeug,
wie etwa Versicherungen, Werkstattleistungen oder Ersatz-
teile. Das neue EU-Datengesetz wird das Problem allein
nicht I6sen: Es setzt zwar einen ibergeordneten gesetz-
lichen Rahmen, trdgt der Komplexitdat von modernen Pkw
jedoch nicht ausreichend Rechnung. Deshalb bedarf es
fiir den Automobilsektor einer eigenen Regulierung,
die gesetzlich die Entscheidungsfreiheit der Verbrauche-
rinnen und Verbraucher festschreibt und einen sicheren,
standardisierten und diskriminierungsfreien Zugang
zu fahrzeuggenerierten Daten, Funktionen und Res-
sourcen schafft. Hierflir muss sich Deutschland auf EU-
Ebene stark machen.

Wabhlfreiheit und Datensouverdnitit bei Diensten
zum vernetzten Fahrzeug gewdhrleisten

Inwieweit stimmen Sie den folgenden
Aussagen (stark) zu?

Ich méchte die
Telematikanbieter
wechseln kénnen

Ich méchte die
Telematikanbieter selbst
aussuchen kénnen

65 ” 63"

Quelle: FIA-Umfrage 2023; Angaben fiir Deutschland

Computerstrafrecht moderni-
sieren und Aufspiiren von IT-
Sicherheitsliicken erleichtern

Fahrzeuge werden immer mehr zu fahrenden Computern,
weil immer mehr Sensoren und Steuergerdte verbaut
werden. Mit der Komplexitdt von IT-Systemen in vernetz-
ten Fahrzeugen steigt das Risiko von Sicherheitsliicken,
die schwere Folgen fiir die Verkehrsteilnehmerinnen

und -teilnehmer haben kénnen. Deshalb haben es sich
IT-Sicherheitsforscherinnen und -forscher sowie Verbrau-
cherschutzorganisationen zur Aufgabe gemacht, mogliche
Sicherheitsliicken oder Datenschutzvergehen bei vernetz-
ten Fahrzeugen aufzuspiiren und zu melden. Diese Art des
»Ethical Hacking“ fiihrt langfristig zu einer Verbesserung
der IT-Sicherheit im StraRenverkehr. Sie ist essenziell fir
den Schutz von Autofahrerinnen und Verbrauchern und
sorgt dafiir, dass Datenschutzbestimmungen besser ein-
gehalten werden. Dennoch sind unter dem derzeitigen
Computerstrafrecht diese Arten von IT-Sicherheitsfor-
schung und Verbraucherschutztests einem Strafbarkeits-
risiko ausgesetzt. Deshalb fordert der ADAC eine Moderni-
sierung des Computerstrafrechts. Bei der Sanktionierung
von Straftaten im Zusammenhang mit Computern muss
flr gezielte Schwachstellenforschung von IT-Sicherheits-
expertinnen und -experten ebenso wie fiir das Aufspiiren
von Datenschutzverst6en im Sinne des Verbraucher-
schutzes eine Tatbestandsausnahme eingefiihrt werden,
soweit das ,,Hacking” mit Feststellungs- und Unterrich-
tungsabsicht erfolgt.

(/L L L L L

Kernforderungen

o Fir groRte Wirksamkeit und schnelle Marktdurchdringung im C-ITS-Markt sollte ein herstelleriibergreifendes

Cloud-System errichtet und betrieben werden.

» Einsatzfahrzeuge und Sonderflotten sollten schnell und bevorzugt mit C-ITS-Systemen ausgeriistet werden.

» Verbraucherinnen und Verbraucher missen frei dariiber entscheiden diirfen, wer Zugriff auf fahrzeug-
generierte Daten, Funktionen und Ressourcen erhdlt. Deutschland muss sich auf EU-Ebene fiir eine
Sektorregulierung des Zugangs zu Fahrzeugdaten einsetzen.

» Das Computerstrafrecht muss modernisiert werden, damit gezielte Schwachstellenforschung von
Sicherheitsexpertinnen und -experten und das Aufspiiren von DatenschutzverstéBen im Sinne des

Verbraucherschutzes moglich ist.
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Den Tourismusstandort
Deutschland starken

Die Reiselust der Deutschen ist unge-
brochen: Fast 70 Prozent der Men-
schen unternehmen mindestens eine
Urlaubsreise pro Jahr. Dabei verreisen
die Deutschen nach wie vor am liebsten
im eigenen Land. Der ADAC setzt
sich dafiir ein, dass Deutschlandurlaub auch kiinftig
attraktiv bleibt und Deutschland sich als Destination
auch in der Zukunft weiter positiv entwickeln kann -
mit einer leistungsfahigen touristischen Infrastruktur
und attraktiven und gleichzeitig bezahlbaren Angeboten
am Urlaubsort. Dafiir zu sorgen, dass alle hierfiir notwen-
digen Faktoren ineinandergreifen, ist jedoch politisch
eine Herausforderung: Nicht nur ist die Tourismusbranche
heterogen und somit von unterschiedlichsten Akteuren
und Bedirfnislagen geprdgt. Auch die politischen Zu-
standigkeiten sind verstreut liber Ressorts und foderale
Ebenen hinweg angesiedelt. Deshalb sieht der ADAC auch
fir die kommenden Jahre politischen Handlungsbedarf:
Es muss weiter an der verbesserten Koordination politi-
scher MaRnahmen, die den Tourismus betreffen, gearbei-
tet werden. Ebenso muss gewdhrleistet sein, dass touris-
tische Belange in den verschiedensten fachpolitischen
Entscheidungen ausreichend beriicksichtigt werden —
etwa wenn es um den Erhalt und Ausbau spezifisch touris-
tischer Infrastrukturen geht. Vor allem aber braucht auch
die touristische Mobilitdt leistungsfdhige Infrastrukturen
und verldssliche, bezahlbare Verkehrsangebote fiir StraRe,
Wasserstrale, Schiene und Luftverkehr.

Reiseland Deutschland weiterentwickeln

,Wo haben Sie Ihren Haupturlaub 2024 verbracht?“

auBerhalb
Europas

7%

Deutschland

3%

Europa o
ohne
Deutschland

52%

Quelle: ADAC e. V., 2025

Infrastrukturen fiir
Reiseverkehr fit machen
und weiterentwickeln

Tourismus funktioniert nicht ohne Mobilitdt. Reisende sind
auf leistungsfahige Infrastrukturen angewiesen — egal ob
sie mit dem Auto, per Bahn, Schiff oder Flugzeug unter-
wegs sind. Stérungen und Engpdsse im Mobilitdtssystem
Deutschlands verursachen erhebliche Kosten fiir Reisende
und Tourismuswirtschaft und schaden dem Tourismus-
standort Deutschland. Der ADAC fordert deshalb, dass

die Verkehrspolitik ausdriicklich auch den Reisever-
kehr mit seinen typischen saisonalen Spitzen und den
spezifischen touristischen Routen in den Blick nehmen
muss. Auch der Tourismus in Deutschland braucht mehr
und bessere Angebote bei Bahn und PNV ebenso wie
eine leistungsfdhige StraBeninfrastruktur. Denn das am
meisten genutzte Verkehrsmittel fir Urlaub und Freizeit
ist fiir die Deutschen auch weiterhin das Auto. Mehr mit
der Bahn zu verreisen, ist flir etwa ein Drittel der Deut-
schen vorstellbar. Jedoch kann der grenziiberschreitende
Personenverkehr seine Potenziale fiir Bahnreisen in euro-
pdische Nachbarlander nicht ausschopfen, weil verbes-
serte Anbindungen im deutschen Schienennetz auf sich
warten lassen. Beispielhaft zu nennen sind die Hinterland-
anbindungen der Fehmarnbeltquerung nach Danemark
und Schweden, Strecken in Richtung Polen und Tschechien
sowie mit besonderer Dringlichkeit die Zulaufstrecken in

Fast ein Drittel der
Deutschen zum Umstieg
auf die Bahn bereit

Pkw auch im Urlaub
Verkehrsmittel
Nummer 1

,Welches Verkehrsmittel
nutzen Sie hauptsachlich
im Urlaub?“

,Ich wdre bereit, im Ur-
laub fiir mehr Strecken
die Bahn zu nutzen“

55 7

Quelle: ADAC e.V., 2024
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Richtung Schweiz und Osterreich fiir den Alpentransit.
Der ADAC fordert deshalb unter anderem eine zeitnahe
Lésung fir die Bahn-Zufiihrung zum Brenner-Basistunnel.
Uber den Bau der neuen Trasse fiir den Nord-Zulauf be-
darf es nach der Bundestagswahl schnellstmdoglich einer
Entscheidung auf Bundesebene, um perspektivisch den
StraBenverkehr {iber die Alpen zu entlasten.

Zunehmende Engpasse erleben auch Flugreisende von
und nach Deutschland: Durch die Anhebung der Luft-
verkehrsteuer sowie bevorstehende Anhebungen der
Luftsicherheits- und Flugsicherungsgebiihren wird der
Luftverkehrsstandort Deutschland fiir Fluggesellschaften
zunehmend unattraktiver. Dadurch kommt es zu Strecken-
streichungen, einer Konsolidierung im Markt und einem
reduzierten Wettbewerb auf den verbleibenden Routen.
Fiir die Passagiere resultieren daraus steigende Flugprei-
se und ein ausgediinntes Angebot. Dem muss politisch
entgegengewirkt werden, die Gebiihrenpolitik sollte
iiberpriift werden.

Den Anstieg der
Urlaubskosten bremsen

Die Kostensteigerungen der vergangenen Jahre treffen

in besonderer Weise auch den Tourismus. Die héheren
Preise bei Kraftstoffen, Flugtickets, aber auch in der
Gastronomie und bei Ubernachtungen haben den Urlaub
spiirbar verteuert. Ursache waren und sind die allgemei-
ne Inflationsentwicklung, die hohen Energiepreise, der
Fachkraftemangel, aber auch politische Entscheidungen
wie CO,-Bepreisung, die Riickkehr zum vollen Mehrwert-
steuersatz in der Gastronomie, Gebilihrenerhéhungen im
Luftverkehr oder biirokratische Lasten fiir die touristi-
schen Anbieter. Die Folgen treffen die Menschen mit Blick
auf ihre Reisemoglichkeiten unterschiedlich schwer - die
soziale Schere im Tourismus wird gréRer: Wahrend eine
Mehrheit der Reisenden es sich trotz der Teuerungen
weiter leisten kann, ihr Reisebudget beizubehalten oder
sogar auszuweiten, miissen sich auf der anderen Seite im-
mer mehr Menschen beim Urlaub einschrdanken oder ganz
auf Reisen verzichten. Der ADAC fordert die Politik auf,
hier gegenzusteuern. Urlaub, Erholung und eine Aus-
zeit vom Alltag sind fiir alle Biirgerinnen und Biirger
gleichermaBen wichtig, unabhidngig vom Haushaltsein-
kommen. Die steigenden Belastungen aus dem CO,-Preis
missen kompensiert und die steigenden Gebiihren im
Luftverkehr Giberpriift werden. Jeglicher Diskussion tber
neue Abgaben oder héhere Steuern fiir Autofahrerinnen
und Autofahrer ist eine klare Absage zu erteilen. Abzuleh-
nen ist auch die in immer mehr Stddten erhobene Betten-
steuer. Sie verteuert Ubernachtungen fiir die Reisenden,
ohne dass damit erkennbare Vorteile verbunden sind,

und beschert den Unternehmen zusatzliche Verwaltungs-
aufwdnde.
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Ein Viertel der Deutschen rechnet fiir das Jahr 2025
mit weniger Urlaubsbudget als fiir 2024

,Wie schdtzen Sie das finanzielle Budget ein fiir Ihren
Urlaub im Jahr 2025 gegeniiber dem verfiligbaren
Budget im Jahr 2024 / bei Ihrem letzten Haupturlaub?“

»lch werde 2025 voraussichtlich ...

... deutlich mehr Budget haben.”
6 %
... etwas mehr Budget haben.”
177
... ungefahr gleich viel Budget haben.”
I 49 "
... etwas weniger Budget haben.”
12%
... deutlich weniger Budget haben.”

12%

,Sie haben angegeben, dass Sie 2025 tendenziell
weniger Budget fiir Ihren Urlaub zur Verfiigung haben
werden. Wie wird sich das voraussichtlich auf Ihren
Urlaub auswirken?“

»ich werde 2025 voraussichtlich ...
... gar nicht in den Urlaub verreisen.”
32%

... weniger oder kiirzer in den Urlaub verreisen.”

17 %
... zusehen, dass ich preisgiinstiger reise.”

16 %
... versuchen, an den Kosten vor Ort zu sparen.”
12%
... eher in Deutschland verreisen.”
10%

... eher Urlaub zu Hause machen,
ggf. mit Tagesausfliigen in die Umgebung.”

7 %
Sonstiges/keine Angabe

4%

Quelle: ADAC e.V., 2025; ungleich 100%: rundungsbedingt



Die Nationale Tourismus-
strategie weiterentwickeln

Uber die letzten zwei Legislaturperioden hat die Nationale
Tourismusstrategie zunehmend Form angenommen. Sie
hat das Ziel, einen ganzheitlichen Ansatz zu schaffen, um
Deutschland als Destination zukunftsfahig zu machen

und die dafiir notwendigen politischen Akteure und MaR-
nahmen besser zu koordinieren. Dieser Prozess ist nicht
beendet und muss in der ndchsten Legislaturperiode fort-
gefiihrt werden. Dabei sollte auch die Ableitung konkre-
ter politischer MaBnahmen zur Sicherung der Zukunfts-
fahigkeit des Tourismus in Deutschland mit im Fokus
stehen. Zudem sollte der strukturierte Dialog zwischen
der Bundespolitik, der Landespolitik und der Branche
aufrechterhalten werden, der in der Nationalen Platt-
form Zukunft des Tourismus (NPZT) seit 2023 eine Form
erhalten hat. Auch hat es sich aufgrund des Querschnitts-
charakters der Tourismuspolitik in der Vergangenheit
bewdhrt, den Tourismus auf Staatssekretdrsebene als
eigene Zustandigkeit anzusiedeln. Dies gibt dem Thema
Sichtbarkeit und ermdglicht die politische Koordination
auf Augenhdhe mit den Ubrigen Tourismus-relevanten
Ressorts.

Gute Bedingungen fiir den
Campingtourismus schaffen

Immer mehr Menschen begeistern sich fiir Camping-
tourismus. Dieser bietet insbesondere Chancen fiir
landliche Riume. Um seine Potenziale zu heben, sind
dringend seine Rahmenbedingungen zu verbessern.
Insbesondere wachst derzeit die Anzahl der Fahrzeugzu-
lassungen schneller als die Zahl neuer Stellpldtze. In der
Folge miissen Camper etwa an Raststatten libernachten
und verschdrfen dort die sowieso angespannte Park-

Camping: ein relevantes Reisesegment
Anteil Camper an der deutschen Bevolkerung

21% ~—1

(| | B

©——©

=15 Mio. Menschen

Quelle: ADAC e.V., 2023

situation von Lkws. Es ist dringend geboten, den Ausbau
von geeigneten Ubernachtungsméglichkeiten fiir Camper
zu erleichtern. Der ADAC fordert, die Anforderungen

fiir reine Stellpldtze von denen fiir Campingpldtze zu
unterscheiden und entsprechend pragmatische, eigene
Regeln in den diesbeziiglichen Verordnungen der Lander
zu verankern. Dafiir sollte der Bund sich im Dialog mit den
Landern einsetzen. Ferner sind Anpassungen im Fiihrer-
scheinrecht notwendig: Aufgrund hoherer Sicherheits- und
Komfortausstattung werden Reisemobile schwerer. Fiir
Pkw-Fiihrerscheine (Klasse B), die nach 1999 ausgestellt
worden sind, gilt jedoch eine Gewichtsbeschrankung auf
3,5 Tonnen. Der fiir schwerere Reisemobile erforderliche
Lkw-Flhrerschein unterliegt hohen Auflagen und ist nur
befristet giiltig. Deshalb muss Deutschland sich dafir stark
machen, dass das EU-Fiihrerscheinrecht eine niedrig-
schwellige Zusatzqualifikation ermoglicht - etwa analog
zum B96-Fiihrerschein fiir Gespanne.

Wassertourismus attraktiv
und zuverlassig fiir die
Zukunft machen

In Deutschland betreiben mehr als sechs Millionen
Menschen Wassersport. Vor allem nutzen sie dafiir das
einzigartige Netz der touristisch nutzbaren Bundeswas-
serstraBen. Das macht sie zu einem wichtigen Wirt-
schaftsfaktor fiir umliegende Regionen - etwa als Gdste
von Gastronomie, Hotellerie oder der Marinas. Um den
Wassertourismusstandort Deutschland zu erhalten und zu
fordern, wurde 2021 der ,,Masterplan Freizeitschifffahrt*
vorgelegt. Seine Umsetzung muss weiter vorangetrieben
werden, etwa mit Blick auf die Modernisierung der
Wassersport-bezogenen Verordnungen - insbesondere
der Sportschifffahrtsverordnung (SpSchV), die zwar an-
gestoRen, aber bislang nicht abgeschlossen wurde. Zudem
wurden im wichtigsten Handlungsfeld des Wassertouris-
mus bislang keine Fortschritte erzielt: dem Erhalt seiner
Infrastruktur. Sie wird seit Jahrzehnten vernachldssigt
und ist akut gefahrdet, durch defekte Schleusen dauer-
haft zerstiickelt und damit unattraktiv zu werden. Daher
missen dringend Investitionsmittel mit einem eigenen
Haushaltstitel und das erforderliche Personal fiir die
Planung und Umsetzung eines priorisierten Sanierungs-
fahrplans bereitgestellt werden. Der bis 2025 befristete
Haushaltstitel ,Bundesprogramm touristische Wasser-
wege“ sollte zudem verldngert und ausschlieBlich auf die
BundeswasserstraRen ausgerichtet werden, um gezielt
auch MaRnahmen zum Ausbau der spezifisch wasser-
touristischen Infrastruktur, etwa dem Aufbau einer
E-Ladeinfrastruktur fiir Boote oder von Bootsrastpldtzen,
vorantreiben zu kénnen.
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Kernforderungen

» Die Verkehrsinfrastruktur muss fiir den Reiseverkehr ertiichtigt und weiterentwickelt werden. Wichtige
Aus- und Neubauprojekte in Deutschland fiir den grenziiberschreitenden Bahnverkehr miissen
angegangen werden. Nach der Bundestagswahl braucht es u.a. schnellstmdglich eine Entscheidung auf
Bundesebene liber den Bau der neuen Trasse fiir den Zulauf zum Brenner-Basistunnel.

« Die Entwicklung der Nationalen Tourismusstrategie sollte fortgesetzt und mit konkreten MaBnahmen
hinterlegt werden.

» Die Zustandigkeit fiir den Tourismus muss auf Staatssekretarsebene angesiedelt und koordiniert werden.

» Der Ausbau der Stellplatzinfrastruktur fiir den Campingtourismus ist voranzutreiben und Anforderungen
sind pragmatisch zu gestalten.

» Auf EU-Ebene muss eine vereinfachte und europaweit einheitliche Fiihrerscheinregelung fiir Reisemobile
zwischen 3,5 und 4,25 Tonnen geschaffen werden.

» Die verbliebenen MaRnahmen aus dem Masterplan Freizeitschifffahrt miissen umgesetzt werden.

« Die Sportschifffahrtsverordnung ist zu finalisieren mit besonderem Augenmerk auf eine zukunftsgerechte
Gestaltung des Sportboot-Fiihrerscheinwesens.

« Die Regierung muss Investitionsmittel und Personal fiir die Sanierung der prioritdren Projekte an den
touristisch genutzten BundeswasserstraBen bereitstellen als Teil eines eigenen Haushaltstitels.

» Das , Bundesprogramm touristische Wasserwege* sollte im Bundeshaushalt tiber 2025 hinaus fortgesetzt
und auf die BundeswasserstraRen fokussiert werden.

» Der Anstieg der Reisekosten muss gebremst werden, die Politik muss gegensteuern: Die steigenden
Belastungen aus dem CO,-Preis miissen kompensiert, die steigenden Gebiihren im Luftverkehr
iberpriift und die Bettensteuern wieder abgeschafft werden.
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Mobile Verbraucherinnen
und Verbraucher besser

schiitzen

Gestrichene Fliige, Bus- und Bahn-

verspdtungen, Gepdckverlust oder

Insolvenz des Reiseveranstalters sind

fir Reisende heutzutage leider keine

Einzelfdlle mehr. Bei solchen Stérun-

gen auf Reisen sind Verbraucherinnen
und Verbraucher erheblichen Unannehmlichkeiten oder
finanziellen Verlusten ausgesetzt und unterwegs auf ver-
lassliche Hilfe und Unterstiitzung angewiesen. Der ADAC
fordert deshalb, dass das bestehende hohe Schutz-
niveau fiir mobile Verbraucherinnen und Verbraucher,
welches die Passagierrechte und das Pauschalreise-
recht heute bieten, nicht abgesenkt wird. Im Gegenteil
missen punktuell noch Schutzliicken geschlossen werden.
Deutschland sollte daher auf europdischer Ebene darauf
dringen, dass diese Punkte im Zuge der laufenden Uber-
arbeitung der europdischen Fluggastrechteverordnung
und Pauschalreiserichtlinie adressiert und im Sinne der
Reisenden vorangetrieben werden.

Ein hohes Schutzniveau fiir
Passagiere aufrechterhalten

Die geltende Fluggastrechteverordnung und die darauf
basierende Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofs
(EuGH) bieten Flugreisenden im Fall von Verspdtungen
oder Annullierungen ein hohes Schutzniveau. Deutsch-
land muss sich bei der Uberarbeitung der Verordnung auf
europdischer Ebene gegen dessen Absenkung einsetzen.
Die Rechtsprechung des EuGH, wonach den Reisenden bei
verspdteten Fliigen ab drei Stunden eine Ausgleichs-
zahlung zusteht, sollte in der Verordnung festgeschrie-
ben werden. Keinesfalls diirfen die Schwellenwerte fiir
die sanktionslose Dauer von Verspdtungen, bis zu der die
Fluggesellschaften den Passagieren keine Ausgleiszahlung
leisten missen, angehoben werden. Die derzeit diskutierte
Anhebung auf fiinf Stunden fiir Reisen innerhalb der EU
und auf bis zu zwdlf Stunden auRerhalb der EU wiirde die
Ausgleichszahlungen an die Verbraucherinnen und Ver-
braucher auf seltene Fille reduzieren, sodass die Regelung
in der Praxis weitgehend wirkungslos ware.

Ferner sollte sichergestellt werden, dass Reisende auch
fiir den Fall eines verspdtungsbedingt verpassten
Anschlussfluges kompensiert werden. Dazu muss die
Rechtsprechung des EuGH in der Verordnung verankert
werden, wonach fiir einen Anspruch auf eine Ausgleichs-
zahlung bei mehreren Flugsegmenten auf die Verspdtung
am Zielort abzustellen ist.

Zudem sollte eine verpflichtende Insolvenzabsicherung
fiir Fluggesellschaften aufgenommen werden. Zahlreiche
Insolvenzen der letzten Jahre zeigen, dass, dhnlich wie

im Pauschalreiserecht, eine finanzielle Absicherung der
Fluggdste notwendig ist. Bis zur Verabschiedung einer
europdischen oder internationalen Losung sollte Deutsch-
land auf nationaler Ebene die Moglichkeit der Reisenden
verbessern, sich individuell abzusichern.

Stérungen im Reiseverkehr haben 2024 mehr als jeden
fiinften Urlauber betroffen

sInwiefern haben Stérungen des Reiseverkehrs -
beispielsweise Engpdsse im Flug- und Bahnverkehr,
Verspdtungen und Ausfdlle - Ihre Urlaubsplanungen
beeinflusst?

1% keine Angaben

722%

etwas

77%

nicht
beeinflusst

Quelle: ADAC e.V., 2025
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Das eu ropéiische Pauschalreise- pie Pauschalreise hat nach
recht verbraucherfreundlich der Pandemie zu alter
Relevanz gefunden
weiterentwickeln Anteil der Deutschen, die O
ihren Haupturlaub als

Die europdische Pauschalreiserichtlinie, welche die Rechte  Pauschalreise buchen
Reisender bei pauschal gebuchtem Urlaub normiert, soll
novelliert werden. Die Kommission hat dafiir Anderungs- 33 % %
vorschldge vorgelegt. Diese sehen Verbesserungen fiir die 32
Reisenden insbesondere mit Blick auf die Durchsetzung 29 %
ihrer Rechte vor - etwa die Prazisierung der Formulierung,
dass ein kostenfreier Riicktritt bei Vorliegen auBerge-
wohnlicher Umstande nicht nur am Zielort, sondern auch
am Abreiseort des Reisenden mdglich ist. Deutschland
sollte sich auf europdischer Ebene fiir weitere Verbesse- 19 %
rungen einsetzen: Im Streitfall miissen Verbraucherinnen
und Verbraucher wissen, ob sie ihre Anspriiche an die
Reiseveranstalter oder -vermittler richten miissen. Dafiir
missen die Unterschiede zwischen Pauschalreisen,
verbundenen Reiseleistungen und Reisevermittlungen
in der novellierten Richtlinie klarer und verstandlicher
normiert und eine verpflichtende Verbraucherinformation
bei der Buchung vorgesehen werden. Zudem sollte eine
Obergrenze von 20 Prozent fiir Reisepreisanzahlungen
festgesetzt werden. Zugleich sollten Verbraucherinnen und
Verbraucher berechtigt werden, die Restzahlung zuriick-
zuhalten, wenn zum Zeitpunkt der Falligkeit unklar ist,
ob oder unter welchen Bedingungen die gebuchte Reise Quelle: ADAC e.V., 2025
stattfinden kann.

2019 2020 2022 2024
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Kernforderungen

 Die Grenze fiir sanktionslose Verspatungen im Luftverkehr von derzeit drei Stunden darf nicht
angehoben werden.

» Eine europdische oder sogar globale Kundengeldabsicherung im Luftverkehr muss auf EU- und
ICAO-Ebene normiert werden.

« Die Unterschiede zwischen Pauschalreisen, verbundenen Reiseleistungen und Reisevermittlungen
missen klar formuliert werden.

¢ Es sollte eine Obergrenze fiir Anzahlungen auf 20 Prozent fiir Pauschalreisen festgelegt werden.

e Es muss ein Zuriickbehaltungsrecht fiir Pauschalreisende bei auBergewohnlichen Umstdanden
eingeflihrt werden.
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