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Vorwort

Schon zum vierten Mal veroffentlicht der ADAC dieses Jahr
den Mobilitdtsindex, mit dem wir die nachhaltige Entwick-
lung von Mobilitdt und Verkehr messen und bewerten. Wir
tun dies mit der Uberzeugung, dass es wichtig bleibt, in
allen Dimensionen der Nachhaltigkeit des Verkehrs zu Fort-
schritten zu kommen.

Ein guter Dialog profitiert von der Betrachtung der Fakten.
Deshalb bilden wir die Nachhaltigkeit der Mobilitdt von
Personen moglichst umfassend mit vielen Indikatoren ab.
Dazu wurden statistische Daten der Jahre 2015 bis 2023 aus
unterschiedlichen Quellen beriicksichtigt und deren Ent-
wicklung eingeordnet.

Nach den extremen Ausschldgen wahrend der Covid-19
Pandemie (2020/2021) haben sich viele Indikatoren des
ADAC Mobilitdtsindex inzwischen wieder dem langjdhrigen,
leicht positiven Trend angendhert. Einige Entwicklungen mit
»partiellen Verbesserungen®, ,strukturbedingter Tragheit”
und ,Riickschritten“ werden ausfiihrlicher dargestellt.

Der Index selbst, der sich in seiner Gesamtheit gegeniiber
dem Vorjahr kaum verdndert hat, liegt deutlich tiber dem
Niveau vor der Pandemie. Positiv wirken sich u. a. niedrige-
re Luftschadstoffemissionen, ein Aufwuchs der Carsharing-
Flotte und riicklaufige Personenschdden aus.

Der Verkehrssektor schaffte es nicht, die Werte des Klima-
schutzgesetzes einzuhalten, auch wenn die Emissionen
von Treibhausgasen und der Energieverbrauch im Verkehr
auf dem niedrigen Niveau der Pandemiejahre stagnierten.
Dabei spiegelten die Indikatoren die schwache wirtschaft-
liche Entwicklung der letzten Jahre, mit EinbuRen im
Glterverkehr. Die Elektrifizierung der Pkw-Flotte kam trotz
finanzieller Forderung der Neufahrzeuge 2023 nicht so wie
erwiinscht voran. Klimaschutz braucht zusatzliche Impulse
und bessere Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitdt und
erneuerbare Energien im Verkehr.

Gerhard Hillebrand
ADAC Verkehrsprasident

Trotz der hohen Inflation der Jahre 2021 bis 2023 war Mobi-
litdt — bezogen auf das verfiigbare Einkommen - giinstiger
als im Vergleichsjahr 2015. Hohe Kraftstoffpreise einerseits
und Subventionen fiir den 6ffentlichen Verkehr anderer-
seits haben dazu beigetragen, dass der 6ffentliche Verkehr
hinsichtlich der Bezahlbarkeit besser als der motorisierte
Individualverkehr abschnitt. Das hat jedoch nicht zu einer
splirbaren Verkehrsverlagerung zu Bus und Bahn gefiihrt,
sondern dort zusdtzliche Nachfrage generiert. Fir einen
Umstieg sind nicht nur glinstige Preise, sondern vor allem
ein attraktives und zuverldssiges Angebot notwendig.

Die Zuverldssigkeit des Verkehrsablaufs ist die groBte Bau-
stelle im Mobilitatsindex, in verschiedener Hinsicht. Zum
einen reagierten die Indikatoren fiir Stau und Verspdtung
unmittelbar auf die hohere Verkehrsnachfrage auf der Stra-
Re wie auf der Schiene. Dringend notwendige Sanierungs-
und AusbaumaBnahmen trugen zusétzlich zu Stérungen
bei. Zum anderen waren aufgrund der Datenverfiigbarkeit
methodische Anpassungen erforderlich, die die Entwicklung
der Indikatoren zur Zuverldssigkeit der Mobilitdt eher in
einem zu positiven Licht darstellen.

Das Fokusthema dieser Ausgabe des Mobilitatsindex ist die
Verkehrssicherheit. Viele kleine Verbesserungen, insbeson-
dere bei der Fahrzeugsicherheit, haben zu einem erfreu-
lichen Riickgang der Zahl der Schwerverletzten gefiihrt.
Allerdings nahmen die Sachschadenskosten zu und die Zahl
der getoteten Radfahrer und FuRgdnger ist seit Jahren nicht
signifikant zuriickgegangen. Ausfiihrlich werden Ursachen
der Entwicklungen analysiert und VerkehrssicherheitsmaR-
nahmen im europdischen Ausland betrachtet. Anregungen
sind notwendig, denn das Ziel der Verkehrspolitik, die zahl
der Getoteten in diesem Jahrzehnt deutlich zu senken, lasst
sich beim gegenwartigen Trend nicht erreichen.

Gerade in Zeiten, in denen die gesellschaftliche Wahrneh-
mung fir Nachhaltigkeitsthemen abzunehmen scheint,
ist es uns als ADAC ein Anliegen, mit den Ergebnissen des
ADAC Mobilitdtsindexes 2025 Anlass fiir fachlichen Aus-
tausch tber notwendige Impulse zu geben.
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Nachhaltigkeit bleibt in Zeiten multipler globaler Krisen eine
zentrale Herausforderung. Sie ist ein wesentlicher MaRstab
flir die Zukunftsfahigkeit gesellschaftlicher und wirtschaft-
licher Entwicklungen - auch und gerade im Verkehrssektor.
Die heutige Lebensweise darf die 6kologischen, 6konomi-
schen und sozialen Grundlagen kiinftiger Generationen
nicht tiber ein verantwortungsvolles MaR hinaus belasten.
Um Ressourcen zu schonen, Emissionen zu reduzieren, Ver-
kehr sicherer zu machen und Mobilitdt bezahlbar zu halten,
muss das Verkehrssystem transformiert und in Teilen még-
licherweise sogar grundlegend neu gedacht werden. Denn
ein nachhaltiges Verkehrssystem bewegt sich stets in einem
Spannungsfeld zwischen 6kologischen, sozialen und ékono-
mischen Anforderungen - und damit auch in Zielkonflikten.
Neue Akzente konnen dazu beitragen, diese aufzulésen und
die Akzeptanz von Verdanderungen zu verbessern.

Ein Blick zurlick zeigt, dass Mobilitdt in Deutschland lange
Zeit Wachstumsmotor war. Seit dem Zweiten Weltkrieg hat
der Ausbau von StraBen, Schienen, Flughdfen und Hdfen die
Uberwindung raumlicher Distanzen erleichtert, die regiona-
le Vernetzung geférdert und so maRgeblich zu wirtschaft-
lichem Aufschwung und sozialer Integration beigetragen.
Heute jedoch bindet der hohe Erhaltungsbedarf erhebliche
Investitionsmittel und mindert die Zuverldssigkeit. Gleich-
zeitig schwacht die wieder leicht steigende Verkehrsleistung
positiven Effekte von Fortschritten hin zu einer sicheren,
emissionsarmen und vernetzten Mobilitdt.

Gerade in Zeiten unsicherer wirtschaftlicher Rahmenbedin-
gungen wird dieses Spannungsfeld noch deutlicher sichtbar:
Investitionen in den Erhalt und den Umbau der Verkehrsin-
frastruktur konkurrieren mit anderen gesellschaftlichen
Prioritdten — etwa im Bereich Bildung, Gesundheit, Industrie
oder sozialer Sicherungssysteme. Vor diesem Hintergrund
steht die Transformation des Verkehrssektors vor einer
weiteren Herausforderung: sie erfordert fiir einen Qualitdts-
sprung von Mobilitdt, Lebensweise und Wirtschaftssystem
eine integrierte Herangehensweise 6konomischer, 6kologi-
scher und sozialer Dimensionen.
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1. Der ADAC Mobilitiatsindex

Erste Anzeichen fiir Verhaltensianderungen im Personen-
verkehr sind erkennbar, doch dieser Wandel braucht mehr
Dynamik und muss umfassender erfolgen. Nachhaltige
Mobilitdt bedeutet dabei mehr als nur weniger Emissionen
und geringeren Ressourcenverbrauch. Sie muss zugleich
héhere Verkehrssicherheit gewdhrleisten, bezahlbar fiir
alle bleiben und die soziale Teilhabe sichern. Dies erfordert
mehr als rein punktuelle MaRnahmen. Notwendig sind vor
allem kluge Strategien, die nicht nur technologische Inno-
vationen oder Angebotsverbesserungen férdern, sondern
auch Verhaltensdanderungen unterstiitzen und eine sozial
und okologisch gerechte Finanzierung des Verkehrssystems
sicherstellen.

Der vierte ADAC Mobilitdtsindex liefert in diesem Zusam-
menhang eine wissenschaftlich fundierte Datengrundlage,
die zur transparenten Darstellung der Entwicklungen und
zur Versachlichung der Diskussion um nachhaltige Ver-
dnderungen der Mobilitdt beitragen soll. Der Index basiert
auf einer wissenschaftlichen Methodik und 6ffentlich
zugdnglichen Daten, die die Mobilitdt im Individual- und
offentlichen Verkehr (OV) umfassend abbilden. Dabei
werden sowohl kurz- als auch langfristige Verdanderungen
dokumentiert, bewertet und deren Ursachen analysiert. Die
Nachhaltigkeit im Mobilitdtsindex basiert auf 6kologischen,
o6konomischen und sozialen Aspekten, die in fiinf Dimensio-
nen bewertet werden:

Verkehrssicherheit
Klima und Umwelt
Verfiigbarkeit
Zuverldssigkeit
Bezahlbarkeit

Diese Dimensionen werden durch 15 Leitindikatoren und
37 zugehdrige Indikatoren umfassend beschrieben. Dabei
spiegelt der Index den Outcome, also die Wirkungsebene,
der Kombination aus MalRnahmen und tibergeordneten
Entwicklungen auf Ebene des Gesamtsystems im Personen-
verkehr wider und betrachtet nicht einzelne MaRnahmen.
Der Mobilitdtsindex normiert die Ergebnisse der einzel-
nen Bewertungsdimensionen auf einer dimensionslosen
Skala, um die Entwicklung der verschiedenen Kenngroen
vergleichbar zu machen. Als Basisjahr dient das Jahr 2015
mit einem Indexwert von 100. Rund 85 Prozent der Daten
stammen aus Offentlichen Statistiken, die restlichen 15 Pro-
zent werden von Fachverbdnden und Unternehmen zur
Verfligung gestellt.



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 Mobilitatsindex nicht nur an ver-
kehrspolitischen Zielen, sondern auch an den Praferenzen
und Bediirfnissen der Verbraucherinnen und Verbraucher.
Aufgrund der verzégerten Verfiigbarkeit statistischer Daten
zeigt der Index die Entwicklung mit einem unvermeidbaren
Zeitverzug von etwa zwei Jahren. Mit der vierten Veroffent-
lichung des Mobilitatsindex fiir das Jahr 2023 beleuchten
wir in diesem Bericht die Entwicklung der Verkehrsnach-
frage und des Verkehrsangebots sowie die Fortschritte,
Stagnationen und Rickschritte ausgewahlter Indikatoren.

Im Schwerpunktkapitel Verkehrssicherheit wird die Entwick-
lung der Verkehrssicherheit in Deutschland seit 2015 nach
Unfallursachen, Altersgruppen und Alleinunfdllen vertieft
sowie ein europdischer Vergleich gezogen.

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.

,'E adac.de/mobilitaetsindex

Mobilitdtsindex | 5


https://www.adac.de/mobilitaetsindex
https://www.adac.de/mobilitaetsindex
https://www.adac.de/mobilitaetsindex

Die Nachfrage im Personenverkehr bestimmt in vielfdltiger
Weise das Verkehrsgeschehen in Deutschland. Sie wird in
erster Linie durch die Gesamtbevolkerungsentwicklung
sowie durch das Mobilitdtsverhalten der einzelnen Personen
bestimmt. Letzteres ist nicht nur durch individuelle Prafe-
renzen und Notwendigkeiten gepragt, sondern wird ebenso
durch das verfiigbare Angebot an Verkehrsinfrastruktur und
-dienstleistungen beeinflusst. AuBerdem spielen soziale
und demografische Faktoren wie Einkommen, Erwerbssta-
tus, Alter und Geschlecht eine entscheidende Rolle fiir das
Verkehrsverhalten. Um die Entwicklung des Mobilitatsindex
besser zu verstehen, betrachten wir zundchst die Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage in Deutschland.

Die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr, also Verkehrs-
aufkommen und -leistung, gemessen in der Anzahl der
Wege bzw. Personenkilometer (Pkm), sind wichtige GroRen
fiir die Analyse und Bewertung des Verkehrssystems. Das
Verkehrsaufkommen beschreibt die Anzahl der Wege, die
von mobilen Personen unabhdngig von der zuriickgelegten
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2. Verkehrsnachfrage

Entfernung unternommen werden. Die Verkehrsleistung
verkniipft das Verkehrsaufkommen mit der zuriickgelegten
Wegstrecke. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
wirken sich direkt oder indirekt auf nahezu alle betrach-
teten Indikatoren der Bewertungsdimensionen Verkehrs-
sicherheit, Klima und Umwelt sowie Zuverldssigkeit und
Bezahlbarkeit aus. Die Zunahme des Verkehrsaufkommens
geht in der Regel mit einer hheren Verkehrsleistung einher
und kann zu mehr Unfdllen, einem Anstieg der Treibhaus-
gasemissionen (THG-Emissionen) 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.

Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung haben
seit den 1990er-Jahren kontinuierlich zugenommen und
erreichten rund 65 Milliarden (Mrd.) Personen Wege bzw.
1.170 Mrd. Pkm im Jahr 2019." Nach dem pandemiebeding-
ten Riickgang der Verkehrsnachfrage in den Jahren 2020
und 2021 zeichnete sich bereits im Jahr 2022 eine langsame



Entwicklung der Verkehrsleistung
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Verschiebung der relativen Anteile der Verkehrsmittel
an der Verkehrsleistung
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Abb. 1, Quelle: BMV Verkehr in Zahlen 2024/2025, Verkehrsleistung im
Radverkehr und FuBwege 2023 = Wert 2022, eigene Darstellung.

Erholung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleis-
tung ab. Im Jahr 2023 setzte sich dieser Trend fort. So stieg
das Verkehrsaufkommen auf rund 62 Mrd. Personenwege,
was einem Anstieg von etwa 5,3 Prozent gegeniiber 2022
entspricht. Auch die Verkehrsleistung nahm weiter zu und
erreichte etwa 1.105 Mrd. Pkm - eine Steigerung von etwa
3,4 Prozent gegeniliber dem Vorjahr.? Dabei war der absolu-
te Zuwachs der Verkehrsleistung im motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) am stdrksten. Relativ gesehen nahm die
Nachfrage im Luftverkehr am stdrksten zu (Abbildung 1).

Im Jahr 2023 wurden mehr als die Halfte aller Wege und
etwa drei Viertel der Verkehrsleistung im MIV zuriickge-
legt. Der MIV blieb damit das dominierende Verkehrsmittel
im Personenverkehr, obwohl sein relativer Anteil leicht
riicklaufig war (Abbildung 2). Die hohe Dichte an Personen-
kraftwagen (Pkw) von {iber 588 zugelassenen Fahrzeugen
je 1.000 Einwohnern unterstreicht die strukturelle Veran-
kerung des Individualverkehrs. Insgesamt entfielen rund

26 Prozent aller Wege auf den FuBverkehr und etwa elf
Prozent auf den Radverkehr. Ihr Anteil an der gesamten Ver-
kehrsleistung lag aufgrund der kiirzeren Wegeldngen jedoch
weiterhin bei unter zehn Prozent.? In Metropolregionen
betrug der Anteil des FuBverkehrs an allen Wegen sogar
31Prozent. Die tdglich mit dem Fahrrad zuriickgelegten Pkm
stiegen von 112 Millionen (Mio.) Kilometer (km) im Jahr 2017
auf 118 Mio.km im Jahr 2023.4

BMDV (2024): Verkehr in Zahlen 2024/2025.

Ebd.

infas u. a. (2025): Mobilitdt in Deutschland - MiD. Kurzbericht.
Ebd.

PwnN =

Abb. 2, Quelle: BMV Verkehr in Zahlen 2024/2025, Verkehrsleistung im
Radverkehr und FuBwege 2023 = Wert 2022, eigene Darstellung.

Auch konnte der Schienenpersonenverkehr seine Bedeu-
tung weiter ausbauen. Mit einem Anteil von etwa 4,4 Pro-
zent am Verkehrsaufkommen und rund 8,8 Prozent an der
Verkehrsleistung, erreichte er 2023 einen neuen Hochst-
wert. Diese Entwicklung wurde einerseits durch die Einfiih-
rung des Deutschlandtickets im Mai 2023 und andererseits
durch gestiegene Kosten fiir Kraftstoffe im MIV begiinstigt.
Von dem Angebot des Deutschlandtickets profitierte dabei
insbesondere der Freizeit- und Pendelverkehr.
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Im Gegensatz dazu verblieb der Luftverkehr trotz leichter
Erholung deutlich unter dem Vorkrisenniveau. Er nahm hin-
sichtlich der Verkehrsleistung zwar zu, jedoch blieb sein An-
teil an der gesamten Verkehrsleistung mit rund 4,8 Prozent
gering. So lag das Gesamtpassagieraufkommen bei etwa
197 Mio., was etwa 80 Prozent des Vorkrisenniveaus von
2019 entspricht. Insbesondere hohe Ticketpreise und hohe
Standortkosten verhinderten ein starkeres Wachstum.® Viele
Geschaftsreisende nutzten dariiber hinaus vermehrt digitale
Alternativen oder die Bahn.® Auch der Fernbusverkehr blieb
unter dem Niveau von 2019. Die Fahrgastzahlen im Fernbus-
verkehr stiegen um 39 Prozent gegeniiber 2022, lagen aber
dennoch um rund die Halfte unter den Werten von 2019.”

Die Entwicklung des Verkehrsangebots erfolgt nicht nur als
Reaktion auf die bestehende Nachfrage, sondern wird auch
durch politische und gesellschaftliche Zielsetzungen und
Entwicklungen geprdgt. Wahrend der Fernbusverkehr und
der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ihr Angebot im
Jahr 2023 erweiterten, kam es im Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) durch Fachkriftemangel, Kostenstei-
gerungen und organisiatorische Engpdsse regional zu Ein-
schrankungen. Gleichzeitig zeigte sich mit der verstdrkten
Nutzung und dem Ausbau von Carsharing-Angeboten die
wachsende Bedeutung flexibler Mobilitatsformen.

w

ADV (2023): ADV-Monatsstatistik.

o

Die infrastrukturellen Rahmenbedingungen im Schienen-
verkehr bleiben eine Herausforderung. Trotz wachsender
Nachfrage verhinderten Engpdsse im Netz sowie laufende
Bauarbeiten eine substanzielle Ausweitung des Angebots
im Nahverkehr. Dariiber hinaus verzégern offene Finan-
zierungsfragen und lange Planungsvorldufe notwendige
Verbesserungen.

Insgesamt zeigt sich, dass die Erholung der Verkehrsnach-
frage in hohem MaRe von einem bestdndigen, verldsslichen
und ausreichend ausgebauten Verkehrsangebot abhangt.
So bleiben weitere Anstrengungen erforderlich, um den
wachsenden Mobilitdtsbediirfnissen gerecht zu werden
und gleichzeitig die verkehrs- und klimapolitischen Ziele in
Deutschland zu erreichen. In den folgenden Kapiteln wird
die Entwicklung des ADAC Mobilitdtsindex dargestellt und
erortert, welche Indikatoren einen Fortschritt nachhaltiger
Mobilitdt in Deutschland anzeigen und bei welchen Indika-
toren die Entwicklung stagniert oder sogar riicklaufig ist.

Vivien Timmler (2024): Geschéftsreisen: Die Business-Bahnfahrt 16st den Business-Flug ab. Siiddeutsche.de. Zuletzt gedndert am 29.10.2024.

Website: https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/geschaeftsreise-bahn-flugzeug-business-travel-lux.26QKDinG5WqaE)x4uqzx5w. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

~

Destatis (2024): Fahrgastzahl im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen 2023 um 7 % gestiegen. Statistisches Bundesamt. Zuletzt gedndert am 8.4.2024.

Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/04/PD24_142_461.html. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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3. Ergebnisse des
ADAC Mobilitatsindex 2023

Der ADAC Mobilitatsindex betrug im Jahr 2023 wie im
Vorjahr 111 Punkte und lag damit deutlich (iber dem Niveau
von 2019. Das bedeutet auch, dass sich der Nachhaltigkeits-
index in den acht Jahren zwischen 2015 und 2023 um elf
Punkte nach oben entwickelt hat, aktuell allerdings eher
stagniert. Der leichte Riickgang nach der COVID-19-Pande-
mie setzte sich zundchst nicht fort. Wahrend die Bewer-
tungsdimensionen Klima und Umwelt sowie Bezahlbarkeit
eine positive Entwicklung aufwiesen, entwickelte sich die
Bewertungsdimension Zuverldssigkeit deutlich negativ.

Die Bewertungsdimension Verfiigbarkeit stagnierte und die
Bewertungsdimension Verkehrssicherheit verbesserte sich
nur leicht (Abbildung 3). Nachfolgend werden die Ergebnisse
der einzelnen Bewertungsdimensionen aufgezeigt und die
Hintergriinde fiir die jeweiligen Entwicklungen dargestellt.

Entwicklung des Gesamtindex

® 125 Klima und Umwelt

/

o—-o——@
/N
110 \ 111 Mobilitatsindex
\ 108 Bezahlbarkeit " . . .
) - 182 \Z/erkelh.rss.lclt\e_rhen und praventive MaBnahmen im StraBenverkehr hin. Aller-
o t . . .
- 103 VS!FJgi,Sjr'Eeﬁ' dings stieg mit der Verkehrsnachfrage das Unfallgeschehen
ﬁ'< = insgesamt an und die Hohe der Sachschaden nahm deutlich

zu. Dies ist neben der Zahl der Unfdlle auf die hohen Preise
fir Neu- und Gebrauchtfahrzeuge sowie fiir Reparatur-
dienstleistungen zuriickzufiihren.

Abb. 3, Quelle: BMV, BASt, Destatis, KBA, VIZ u.a., eigene Berechnungen,

Entwicklung der Bewertungsdimension Verkehrssicherheit
Datenstand 2023, 2015 = 100, eigene Darstellung.
Die Verkehrssicherheit verbesserte sich gegeniiber dem

°, e 124 Personenschdden
N\

Vorjahr leicht (Abbildung 4). Dafiir war insbesondere der
Rickgang der Zahl der Schwerverletzten innerhalb des Leit- 108 Verkehrssicherheit
indikators Personenschiden ausschlaggebend. Langfristig 105 Unfallgeschehen
zeigt sich ein Riickgang der Personenschdden in Relation
zur Verkehrsleistung, der unterschiedlich stark bei den Ge-
toteten, Schwerverletzten und Leichtverletzten ausfallt. Ins-
besondere die Zahlen der Schwerverletzten und Getoteten
haben sich seit 2015 deutlich reduziert. So nahm die Zahl
der Getoteten von 2015 auf 2023 um etwa 18 Prozent ab,
wadhrend sich die Zahl der Schwerverletzten sogar um etwa
22 Prozent verringerte. Die Leichtverletzten verzeichneten
in diesem Zeitraum nur einen Riickgang von etwa drei Pro-
zent. Dies deutet auf eine zunehmende Wirksamkeit von —

. . . Abb. 4, Quelle: BASt, Destatis, eigene Berechnungen, Datenstand 2023,
SicherheitsmaRnahmen, verbesserte Fahrzeugtechnologien 2015 = 100, eigene Darstellung.

.
/o/'\./

71 Sachschdden
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Die Bewertungsdimension Klima und Umwelt verbesserte
sich 2023 um fiinf Punkte (Abbildung 5), erfuhr damit das
starkste Wachstum und schnitt insgesamt am besten unter
den Bewertungsdimensionen ab. Obwohl die Verkehrs-
leistung im StraRenverkehr zunahm, kam es bei allen Leit-
indikatoren gegeniiber dem Vorjahr zu Verbesserungen,
jedoch in deutlich unterschiedlicher Héhe. Der Indikator
fiir Luftschadstoffe entwickelt sich seit Jahren positiv und
kompensierte die negativen Entwicklungen anderer Leit-
indikatoren. Hauptursdchlich dafiir ist die Verbreitung wirk-
samer Abgasreinigungstechnologie in der Fahrzeugflotte,
die weniger Stickstoffoxide ausstoRt. Die Leitindikatoren
Treibhausgase (THG) und Energieverbrauch stagnierten
praktisch. Zwar war die Verkehrsleistung im Personenver-
kehr angestiegen, im StraRengiterverkehr war sie aufgrund
der wirtschaftlichen Rezession in Deutschland aber gesun-
ken. Der Einfluss der Elektrifizierung des StraBenverkehrs
auf die Bewertungsdimension war 2023 noch als gering
einzuschdtzen, obwohl der Anteil der Elektro-Pkw an den
insgesamt neu zugelassenen Pkw im Jahr 2023 18,4 Prozent
betrug.® Zum 1. Januar 2024 machten Elektro-Pkw aber nur
knapp 2,9 Prozent am Bestand der gesamten Pkw-Flotte in
Deutschland aus.®

Entwicklung der Bewertungsdimension Klima und Umwelt
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Abb. 5, Quelle: UBA, Destatis, AG Energiebilanzen, eigene Berechnungen,
Datenstand 2023, 2015 =100, eigene Darstellung.

Die Bewertungsdimension Verfligbarkeit lag 2023 bei

103 Punkten und verbesserte sich damit im Vergleich zum
Vorjahr leicht (Abbildung 6). Die Entwicklung ist als Ergeb-
nis eines wachsenden Mobilitdtsangebots zu bewerten, das
sich nach den pandemiebedingten Riickgangen weiter er-
holt hat. Die Verbesserung der Bewertungsdimension durch
die Entwicklung der Pkw-Verfiigbarkeit wird durch den Zu-
wachs der Carsharing-Fahrzeuge getragen. Die Anzahl der
Carsharing-Fahrzeuge stieg von 33.930 zum 1. Januar 2023 auf
43.110 zum 1. Januar 2024 an.”® Der Teilindikator Pkw-Besitz

©

nahm aufgrund eines leicht wachsenden Pkw-Bestands
bei gleichzeitig moderatem Bevdélkerungswachstum nur
minimal zu. Der Infrastrukturzugang stagnierte von 2022
auf 2023 und das Radverkehrsnetz erreichte in diesem
Zeitraum nur einen Zuwachs von etwa 0,7 Prozent. Eine
deutlich positive Entwicklung zeigte sich bei den SPFV-
Abfahrten pro Tag, was auf Angebotsausweitungen sowie
eine verbesserte Taktung im Zuge des anhaltenden Nach-
frageanstiegs zuriickzufiihren war." Auch das Angebot im
Fernbusverkehr konnte im Jahr 2023 spiirbar zulegen. Das
Angebot im innerdeutschen Flugverkehr blieb weiter hin-
ter dem Vorkrisenniveau zuriick. Ursdchlich hierfiir waren
das verdnderte Reiseverhalten bedingt durch steigende
Ticketpreise und den zunehmenden Wettbewerb durch das
Schienenangebot auf Kurzstrecken.”? Auf der anderen Seite
ging das Angebot im OPNV, bedingt durch gestiegene
Betriebskosten und fehlendes Personal, leicht zuriick.”?
Der Leitindikator OV-Angebot verbesserte sich aufgrund
der hohen Gewichtung der OPNV-Platzkilometer gegen-
Gber dem Vorjahr deshalb nur leicht.

Entwicklung der Bewertungsdimension Verfiigbarkeit
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103 Verfiigbarkeit
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Abb. 6, Quelle: BBSR, BMV, DB AG, Eurostat, KBA, BCS, eigene Berechnun-
gen, Datenstand 2023, 2015 = 100, eigene Darstellung.

Die Zuverldssigkeit der Mobilitdt verzeichnete im Jahr

2023 eine deutlich negative Entwicklung (Abbildung 7). Im
StraBenverkehr nahm das Staugeschehen gegeniiber dem
Vorjahr wieder zu. 2022 hatten methodische Anpassungen
in der ADAC Staubilanz noch zu einer besseren Bewertung
der Zuverldssigkeit des StraBenverkehrs gefiihrt. Im Jahr
2023 gab es 67 Staukilometer je Autobahnkilometer. Im Jahr
zuvor waren es noch 56 Staukilometer. Die Zunahme der
Staukilometer lag in einem steigenden Verkehrsaufkommen
und der Zunahme von Baustellen begriindet. Werktags
waren die morgendliche wie auch die nachmittdgliche Stau-
Spitze ausgeprdgter als im Vorjahr, was auf eine verstdrkte
Rlckkehr an die Arbeitspldtze hindeutet."

KBA (2024): Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, Jahr 2023 (FZ 14).

©
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Website: https://www.kba.de/SharedDocs/Downloads/DE/Statistik/Fahrzeuge/Fz14/fz14_2023.xIsx?__blob=publicationFile&v=2. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
KBA (2025): Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, 1. Januar 2025 (FZ 13).

Website: https://www.kba.de/SharedDocs/Downloads/DE/Statistik/Fahrzeuge/FZ13/f213_2025.xIsx?__blob=publicationFile&v=3. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
bcs (2024): Carsharing in Deutschland 2023/2024. Jahresbericht.

Deutscher Bahnkunden-Verband e.V. (2023): Fernverkehr 2023: Angebotsausweitungen durch neue Infrastruktur. Zuletzt gedndert am 1.2.2023.

Website: https://bahnkunden.de/themen/1060-fernverkehr-2023-angebotsausweitungen-durch-neue-infrastruktur. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

BDL (2024): Entwicklung des Luftverkehrs im Jahr 2023 und Ausblick 2024.

Benjamin Gehrs und Lena Donat (2025): Abgehdngt. Wo in Landern und Kommunen Bus- und Bahnangebote fehlen - eine Datenanalyse. Greenpeace.

MDR (2024): ADAC-Staubilanz 2023: Wieder deutlich mehr Staus auf Autobahnen - auch in Mitteldeutschland. Zuletzt gedndert am 6.2.2024.

Website: https://www.mdr.de/nachrichten/deutschland/gesellschaft/adac-staubilanz-autobahnen-verkehr-100.html. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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Entwicklung der Bewertungsdimension Zuverlassigkeit
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Abb. 7, Quelle: ADAC, Bundesnetzagentur, eigene Berechnungen, Daten-
stand 2023, 2015 =100, eigene Darstellung.

Auch im Schienenverkehr verschlechterte sich die Plinkt-
lichkeit. Insbesondere im Fernverkehr kam es vermehrt

zu Verspdtungen. Die Griinde dafiir waren vielfaltig und
lagen insbesondere in dem schlechten Anlagenzustand,

der intensiven Bautdtigkeit sowie instabilen Bauplanungs-
prozessen, der hohen Netzauslastung, fehlender Robustheit
im System und der angespannten Personalsituation.” So lag
die Piinktlichkeit 2023 im Fernverkehr bei 61 Prozent und
im Nahverkehr bei 85 Prozent. 2015 betrug die Piinktlichkeit
im Fernverkehr noch 72 Prozent und im Nahverkehr noch
90 Prozent.'

Im Jahr 2023 entwickelte sich die Bewertungsdimension
Bezahlbarkeit positiv gegeniiber dem Vorjahr (Abbildung 8)
und trug damit zur Stabilisierung des Mobilitdtsindex bei.
MaRgeblich fir den positiven Trend der Bewertungsdimen-
sion war der Anstieg des verfiigbaren Einkommens, der
inflationsbedingte Preissteigerungen im Verkehrsbereich
groRtenteils kompensierte. So lag das verfiigbare Ein-
kommen der privaten Haushalte 2023 mit 2.415 Mrd. Euro
etwa sieben Prozent (iber dem des Vorjahres und war sogar
35Prozent hoher als 2015. Dies fiihrte vor allem beim Leitin-
dikator MIV zu einer positiven Entwicklung, da die Anschaf-

15 Deutsche Bahn AG (2024): Deutsche Bahn. Integrierter Bericht 2023.
16 BNetzA (2024): Marktuntersuchung Eisenbahnen 2024.

fungskosten eines Neuwagens nur um vier Prozent stiegen
und gleichzeitig die Kraftstoffpreise sanken. Im Radver-
kehr kam es 2023 zu keinen Preissenkungen, weshalb die
Verbesserung dieses Leitindikators rein auf das steigende
verfligbare Einkommen zurilickzufiihren ist. Die Bezahlbar-
keit des OV hatte sich 2023 nur um einen Punkt verbessert.
Das im Mai 2023 eingefiihrte Deutschlandticket, welches als
Nachfolger des 9-Euro-Tickets gilt, war zwar teurer als sein
Vorganger, bot aber immer noch eine attraktive und giinsti-
ge Losung fiir viele Verbraucherinnen und Verbraucher. Die
Ticketpreise im Fern- und Flugverkehr stiegen an, sodass
die positive Einkommensentwicklung den Leitindikator der
Bezahlbarkeit OV nur geringfiigig ansteigen lieR.

Entwicklung der Bewertungsdimension Bezahlbarkeit
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o Verkehre

/U 112 Radverkehr
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Abb. 8, Quelle: Destatis, eigene Berechnungen, Datenstand 2023, 2015 =
100, eigene Darstellung.

Insgesamt verbesserten sich vor allem die Bewertungs-
dimensionen Klima und Umwelt sowie Bezahlbarkeit. Bei
der Verkehrssicherheit gab es leichte Fortschritte. Doch
innerhalb der Bewertungsdimensionen entwickelten sich
nicht alle Indikatoren in die gleiche Richtung. In welchen
Teilaspekten es zu Fortschritten bei nachhaltiger Mobilitat
kam, wird im folgenden Kapitel aufgezeigt und in einen
thematischen Kontext gesetzt.

Mobilitatsindex | 11



4. ,Partielle Verbesserungen® -

Wo es Fortschritte gibt

Auch wenn der ADAC Mobilitatsindex im Berichtsjahr 2023
gegeniiber dem Vorjahr stagnierte, lag er deutlich Gber
dem Bezugsjahr 2015. Auch die Teilindikatoren der finf
Bewertungsdimensionen lagen alle (iber dem Ausgangs-
niveau. MaRgeblich getragen wurde dieser Fortschritt von
langfristigen Verbesserungen bestimmter Indikatoren: der
Bezahlbarkeit im Schienenverkehr, der Bezahlbarkeit von
Kraft- und Schmierstoffen im MIV, der Verfiigbarkeit von
Carsharing-Fahrzeugen, der Zahl der Schwerverletzten

im StraBenverkehr sowie der Jahresmittelwerte verkehrs-
bedingter Luftschadstoffe. Die Treiber dieser positiven
Verdnderungen waren vielfdltig: technischer Fortschritt,
Subventionen, Regulierung, aber auch volkswirtschaftliche
Entwicklungen, die verkehrspolitisch kaum beeinflussbar
sind.

Die folgenden Abschnitte analysieren diese Entwicklungen
im Detail. Von Interesse ist aber nicht nur, wo Fortschritte
erzielt wurden, sondern unter welchen Bedingungen sie
entstanden sind — und wie sie dauerhaft gesichert werden
kénnen.

Bezahlbarkeit im OV: Zwischen finanzieller Entlastung
und langfristigen Herausforderungen

Im Bereich der Bezahlbarkeit im OV verzeichnete der Teil-
indikator Schiene einen positiven Ausschlag, was maRgeb-
lich auf die Einflihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023
zuriickzufiihren war. Flr 49 Euro pro Monat wurde erstmals
ein einheitlicher Tarif eingefiihrt, der die Nutzung von Nah-
und Regionalverkehr bundesweit erméglichte (Abbildung9).
Dies bedeutete nicht nur eine signifikante Vereinfachung

Luftverkehr
Schiffsverkehr

StraRenverkehr

Entwicklung des Verbraucherpreisindex Verkehr fiir
|
14

A

Personenbeférderung
//\J\\l '
A

M
A \-VV

Schienenverkehr

Abb. 9, Quelle: Destatis 61111-0004, 2020 =100, eigene Darstellung.

des Tarifsystems, sondern auch eine spiirbare finanzielle
Entlastung fir Vielfahrende und Pendelnde - insbesondere
in bisher hochpreisigen Tarifzonen und im landlichen Raum.
Das Deutschlandticket entfaltete damit nicht nur eine ent-
lastende Wirkung fiir Haushalte, sondern forderte zugleich
eine breitenwirksamere Inanspruchnahme nachhaltiger
Mobilitdtsangebote.

Schon seit 2021 ist der 6ffentliche Verkehr im Vergleich zum
MIV giinstiger geworden. Dazu trugen MaRnahmen wie das
9-Euro-Ticket, sozialpolitische Uberlegungen der Daseins-
vorsorge und die Stabilisierung des OPNV-Angebots nach
dem pandemiebedingten Nachfrageriickgang bei. Ein Blick
auf den Fernverkehr zeigt zudem, dass laut einer Auswer-
tung des statistischen Bundesamtes die Preise fiir ICE- und
IC-Fahrten seit 2020 im Durchschnitt nicht gestiegen sind.
Entscheidend hierfiir war der hohe Anteil an Sparpreisen
(rund 80 Prozent aller Tickets) und die Nutzung von Bahn-
Cards, sodass nur ein kleiner Teil der Reisenden tatsachlich
den vollen Flexpreis zahlte.” Dies hat zwar zu einer stdrke-
ren Nutzung des 6ffentlichen Nah- und Fernverkehrs bei-
getragen, eine substanzielle Verlagerung vom MIV hin zum
offentlichen Verkehr - im Sinne eines wirksamen Beitrags
zum Klimaschutz - ist jedoch bislang ausgeblieben.

Langfristige Herausforderungen bestehen vor allem in der
Finanzierung des Deutschlandtickets und der Ausweitung
auf weitere Zielgruppen, wie etwa Gelegenheitsnutzende.
Genauso wichtig ist die flichendeckende Verfiigbarkeit und
Qualitdt des Verkehrsangebots - insbesondere im landli-
chen Raum, um die Wirkung des Deutschlandtickets dauer-
haft zu stabilisieren.®

17 Soéren Go6tz (2025): Deutsche Bahn: Ist ICE-Fahren wirklich so unverschamt teuer geworden? Die Zeit.
Website: https://www.zeit.de/mobilitaet/2025-08/deutsche-bahn-ticketpreise-entwicklung-ice-fahren. Zuletzt zugegriffen am 21.8.2025.
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Bezahlbarkeit im MIV: Zwischen finanzieller Entlastung
und strukturellen Zielkonflikten

Auch jenseits des OV ist die Bezahlbarkeit ein entschei-
dender Faktor fiir die individuelle Verkehrsmittelwahl.
Neben der Entwicklung im OPNV stellt daher die Kostenbe-
lastung im MIV einen besonders zentralen Indikator in der
Bewertungsdimension Bezahlbarkeit dar. 2022 fiihrten die
Auswirkungen des Ukraine-Kriegs zu historischen Hochst-
standen bei den Kraftstoffpreisen. 2023 war hingegen von
einer leichten Entspannung auf den Rohdlmarkten und
stabilisierten Lieferketten geprdgt. In der Folge sank der
durchschnittliche Preis fir Super E10 um etwa 3,7 Prozent
und der fiir Diesel um 11,5 Prozent gegeniiber dem Vorjahr
(Abbildung 10).” In der langfristigen Betrachtung seit 2015
ist der MIV, trotz hoher Energiepreise im Jahr 2022 und an-
haltender Inflation, insgesamt bezahlbarer geworden.

Wohlfahrtsékonomisch ist dieser Riickgang positiv zu bewer-
ten: Sinkende Betriebskosten im MIV entlasten grundsatzlich
alle, die einen Pkw nutzen. Fiir viele Haushalte bedeutet dies
eine unmittelbare finanzielle Erleichterung im Alltag.

Entwicklung des Verbraucherpreisindex Verkehr fiir Kraft-
und Schmierstoffe von Fahrzeugen
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Abb. 10, Quelle: Destatis 61111-0004, 2020 = 100, eigene Darstellung.

Der Riickgang der Kraftstoffpreise wird im ADAC Mobilitats-
index positiv gewertet, da die Bezahlbarkeit von Mobilitét
ein zentrales Bewertungskriterium darstellt. Gleichzeitig
offenbart sich hier ein Zielkonflikt zwischen finanzieller
Entlastung und klimapolitischer Steuerungswirkung. Héhere
Preise fir fossile Kraftstoffe wirken als Anreiz zur Dekarbo-
nisierung des Verkehrssektors, indem sie emissionsdarmere

Technologien und Verhaltensweisen 6konomisch attraktiver
machen. Umgekehrt mindern sinkende Preise fiir fossile
Kraftstoffe diesen Anreiz und kénnen insbesondere bei
preissensiblen Personengruppen die Nachfrage nach emissi-
onsarmen Alternativen dampfen.

So verringerte sich 2023 der Kostenvorteil elektrischer An-
triebe gegeniiber fossilen Kraftstoffen. Wahrend die durch-
schnittlichen Kraftstoffkosten fiir Diesel- und Benzinfahr-
zeuge im Jahr 2023 bei etwa zwdIf bzw. 14 Euro pro 100 km
lagen, beliefen sich die durchschnittlichen Stromkosten
flr batterieelektrische Fahrzeuge auf 8,20 Euro (Haus-
haltsstrom) bzw. 9,20 Euro (6ffentliche Ladeinfrastruktur).
Der Betriebskostenvorteil blieb bestehen, sank jedoch auf
etwa 32 Prozent gegeniiber Diesel — nach rund 47 Prozent
im Vorjahr. Zudem variieren die Ladekosten stark je nach
Region, Ladeinfrastruktur und Tarifmodell. Der Kostenvor-
teil elektrischer Antriebe ist daher in der Praxis nicht fiir alle
Nutzenden gleich hoch.°

Gleichzeitig zeigen die Preisschwankungen der letzten Jahre
eine relativ geringe Preiselastizitdt der Nachfrage, sowohl

in Bezug auf die Kraftstoffpreise als auch in Bezug auf die
Strompreise. In der politischen Diskussion herrscht zudem
Uneinigkeit dariiber, wie eine sozial gerechte Dekarbonisie-
rung des Verkehrssektors ausgestaltet werden kann.

Verfiigbarkeit: Carsharing als Alternative zum Autobesitz
Zum 1. Januar 2024 waren in Deutschland 43.110 Carsharing-
Fahrzeuge im Einsatz — ein Anstieg von 27,1 Prozent gegen-
Giber dem Vorjahr. Besonders stark wuchs das Free-Floating-
Carsharing mit 41,9 Prozent auf 26.350 Fahrzeuge, wdhrend
das stationsbasierte und kombinierte Carsharing moderater
um 9,1 Prozent auf 16.760 Fahrzeuge zunahm (Abbildung
11).222 Der entsprechende Teilindikator des Index stieg des-
halb deutlich - von 175 auf 214 Punkte.

Die zunehmende Verbreitung von Carsharing-Fahrzeugen
zeigt, dass immer mehr Menschen diese Angebote von
flexibler und kurzfristig verfiigbarer individueller Mobilitat
nachfragen - also dann auf ein Auto zugreifen, wenn sie es
tatsdchlich benétigen, ohne selbst eines zu besitzen. Diese
Entwicklung ist bislang vor allem in gréReren Stadten zu
beobachten, doch auch in kleineren Stadten und landlichen
Gemeinden nahm die Zahl der verfiigbaren Angebote zu. So
existierten zum 1. Januar 2024 bereits in 1.285 Stadten und
Gemeinden Carsharing-Angebote - ein Indikator fiir eine
beginnende strukturelle Ausweitung des Angebots jenseits
der Ballungsraume.

18 Nicolaj Motzer u. a. (2024): Deutschlandticket: Treiber der Mobilititswende? Fraunhofer Verkehr (Fraunhofer Verkehr, 2024).
19 Norbert Prack (2025): Spritpreis-Entwicklung: Benzin- und Dieselpreise seit 1950. ADAC. Zuletzt gedndert am 1.7.2025.
Website: https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/deutschland/kraftstoffpreisentwicklung/. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
20 Agora Energiewende (2024): Die Energiewende in Deutschland: Stand der Dinge 2023. Riickblick auf die wesentlichen Entwicklungen sowie Ausblick auf

2024.
21 bcs (2024): Carsharing in Deutschland 2023/2024.

22 bcs (2025): BCS Statistik Zeitreihe 2025. Website: https://www.carsharing.de/sites/default/files/download/2025-03/bcs_CS-Statistik%20Zeitreihe%202025_0.pdf.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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Entwicklung der Carsharing-Fahrzeuge
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Abb. 11, Quelle: bcs (2025), eigene Darstellung.

Der Teilindikator Carsharing-Fahrzeuge geht mit fiinf
Prozent in den Leitindikator Pkw-Verfiigbarkeit ein. Einen
wesentlich gréReren Einfluss auf den Leitindikator hat

der Teilindikator Pkw-Besitz mit 95 Prozent Gewichtung.
Der Pkw-Besitz nahm seit 2015 ebenfalls zu, wenngleich
das Wachstum der Carsharing-Fahrzeuge deutlich starker
ausfiel. So verbesserte sich der Teilindikator Pkw-Besitz auf
107 Punkte im Jahr 2023. Trotz der geringen Gewichtung hat
der Teilindikator Carsharing-Fahrzeuge aufgrund des enor-
men Zuwachses einen verstdrkenden, positiven Einfluss auf
die Entwicklung des Leitindikators Pkw-Verfligbarkeit.

- e Nies

Personenschdden riickldufig — Verkehrssicherheit bleibt
aber weiterhin groBe Aufgabe

Nicht nur im Bereich der Angebotsverfiigbarkeit sind
positive Entwicklungen festzustellen, sondern auch bei

der Verkehrssicherheit — insbesondere im Hinblick auf die
Unfallschwere. Gegeniiber 2015 reduzierte sich die Zahl der
Schwerverletzten im StraRenverkehr um 21,8 Prozent, was
sich im Mobilitdtsindex mit einem Anstieg des entsprechen-
den Teilindikators auf 128 Punkte niederschlug. Bemerkens-
wert ist, dass diese Verbesserung trotz einer Zunahme

der Gesamtunfallzahlen (um rund 4,5 Prozent) und eines
Anstiegs der Unfdlle mit Personenschaden (um 0,4 Prozent)
erreicht wurde. Das Verhdltnis zwischen Unfallhdufigkeit
und Unfallschwere hat sich also verbessert — mit anderen
Worten: Verkehrsunfalle sind zwar hadufiger geworden,
verlaufen jedoch bei Pkw-Insassen im Durchschnitt weniger
folgenschwer. Diese Entwicklung gilt jedoch nicht gleicher-
maRen fiir andere Verkehrsteilnehmende wie zu Fu
Gehende oder Radfahrende.

Sie deutet in erster Linie auf Fortschritte im Bereich der
passiven und aktiven Fahrzeugsicherheit und zugleich auf
regulative MaBnahmen hin. Technisch trdgt dazu insbeson-
dere die Verbreitung von Fahrerassistenzsystemen bei, etwa
Notbrems-, Spurhalte- oder Abbiegeassistenten. Dariiber
hinaus scharfen auch Verkehrssicherheitskampagnen wie
z.B. ,,Runter vom Gas“ oder ,#MehrAchtung” das Bewusst-
sein fiir Risiken im StraRenverkehr.?* Weitere Ursachen
bestehen in Verbesserungen bei Rettung und Unfallmedizin,
baulichen MaRnahmen sowie einer verstarkten Verkehrs-
tiberwachung.

23 Destatis (2024): Unfallbilanz 2023: 42 Verkehrstote mehr als im Vorjahr. Statistisches Bundesamt. Zuletzt gedndert am 27.2.2024.
Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/02/PD24_072_46241.html. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
24 BMV (0. ).): Runter vom Gas. Website: https://www.runtervomgas.de/. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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Trotz der positiven Entwicklung bei der Anzahl der Schwer-
verletzten bleibt die Verkehrssicherheit ein vielschichtiges
und dynamisches Handlungsfeld, das kontinuierlich neu
bewertet werden muss. Ursdchlich hierfiir sind neue Her-
ausforderungen wie die Verbreitung von E-Scootern, der
demographische Wandel sowie die wachsende Flachen-
konkurrenz im urbanen Raum. Besonders wenn verschie-
dene Verkehrsmittel sich mischen und an Knotenpunkten
zusammenkommen, steigt das Unfallrisiko fiir vulnerable
Verkehrsteilnehmende. Die gegenwartig beobachtete
Verbesserung der Unfallschwere stellt ein ermutigendes
Signal dar, jedoch keinen gesicherten Trend. Eine Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit ist kein Selbstldaufer, sondern
erfordert eine kontinuierliche Weiterentwicklung und
konsequente Anwendung von verschiedenen MaRBnahmen.
Eine vertiefende Auseinandersetzung mit den strukturellen
und verhaltensbezogenen Aspekten der Verkehrssicherheit
erfolgt in Kapitel 7.

Sauberere Luft durch bessere Technik - ein Zwischen-
schritt auf langer Strecke

Auch im Bereich Klima und Umwelt zeigte sich im Jahr

2023 ein positiver Trend: Der mittlere Jahreswert von Stick-
stoffdioxid (NO,) sank auf 24,9 pg/m? - ein Riickgang um
43,9 Prozent gegeniiber 2015. Entsprechend verbesserte sich
der Leitindikator Luftschadstoffe im Mobilitdtsindex auf

178 Punkte.

Diese Entwicklung war in erster Linie auf technologische
Fortschritte im Fahrzeugbestand zuriickzufiihren. Rund

47 Prozent der in Deutschland zugelassenen Pkw erfiillten
2023 die Abgasnorm Euro 6 - im Jahr 2015 waren es ledig-
lich zwei Prozent® (Abbildung 12). Die durch diese Norm
vorgeschriebenen Abgasnachbehandlungssysteme sorgten
fiir signifikant geringere Stickoxidemissionen. Auch die
zunehmende Verbreitung batterieelektrischer Fahrzeuge
trug zur Schadstoffreduktion bei, wenngleich deren Anteil
am Gesamtbestand weiterhin gering war.® Dariiber hinaus
ging die Haufigkeit der Uberschreitungen der zuldssigen
NO,-Grenzwerte an straBennahen Messstationen deutlich
zurlick.?” Zudem sank der Anteil des Kraftfahrzeug (Kfz)-
Verkehrs an den gesamten Luftschadstoffemissionen und
insbesondere bei Feinstaub kontinuierlich.?® Gleichzeitig
werden mit der seit Mitte Dezember 2024 in Kraft getrete-
nen {berarbeiteten europdischen Luftqualitdtsrichtlinie die
Anforderungen an Fahrzeuge und die Verkehrspolitik weiter
steigen.®

Pkw-Bestand nach Abgasnorm

Euro 6

Euro 5

Euro 4

Abb. 12, Quelle: KBA FZ 14.5, Sonstige: Euro 1 bis Euro 3 und weitere Son-
derklassen, eigene Darstellung.

Sonstige

Die positiven Entwicklungen bei den Luftschadstoffen sind
ein erfreulicher Hinweis auf den Erfolg technischer Fort-
schritte in der Abgasnachbehandlung. Diese Effizienzge-
winne haben substanziell zur Verbesserung der Luftqualitat
beigetragen und zeigen, dass gezielte technische MaRnah-
men im bestehenden System Wirkung entfalten konnen.
Gleichzeitig sind sie jedoch nicht Ausdruck einer grund-
legenden Transformation von Verkehr, Raumstruktur oder
Mobilitdtsverhalten. Denn die Antriebstechnik bestimmt
die Umweltwirkungen des Verkehrssystems nicht allein und
gegenldufige Trends wie die Zunahme von Fahrzeuggewicht
und -gréRe kdnnen Effizienzgewinne konterkarieren.

Teilerfolge mit systemischen Grenzen

Die vorgestellten partiellen Verbesserungen verdeutlichen,
dass seit 2015 in allen Bewertungsdimensionen Fortschritte
bei einzelnen Indikatoren erzielt wurden. In den Bewer-
tungsdimensionen Klima und Umwelt sowie Bezahlbarkeit
haben sich sogar alle Leitindikatoren im langfristigen Trend
von 2015 bis 2023 positiv entwickelt.

25 KBA (2025): Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, 1. Januar 2025 (FZ 13).

26 infas u. a. (2025): Mobilitdt in Deutschland - MiD.

27 UBA (2025): Luftdaten. Jahresbilanzen. Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/Iuft/luftdaten/jahresbilanzen/eJxrWpScvOByUWXQEiMDIWMAMPUFUQ%3D%3D.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

28 UBA (2025): Emissionen des Verkehrs. Zuletzt gedndert am 13.5.2025. Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

29 UBA (2025): 2024 erstmals alle Grenzwerte zur Luftqualitdt eingehalten. Zuletzt gedndert am 20.2.2025.
Website: https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/2024-erstmals-alle-grenzwerte-zur-luftqualitaet. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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5. ,Strukturbedingte Tragheit" -
Wo Stagnation herrscht

In der Diskussion um die nachhaltige Transformation des
Verkehrssystems wird hdufig implizit unterstellt, dass
ambitionierte Zielvorgaben und gezielte MaRnahmen
automatisch zu Verhaltensanderungen und technischen
Verbesserungen fiihren - und sich diese direkt in messba-
ren Fortschritten der Indikatoren des ADAC Mobilitdtsindex
niederschlagen. Fir einzelne Indikatoren mag das, wie
zuvor gezeigt, zutreffen. Doch ein genauerer Blick offen-
bart: In zentralen Bereichen herrscht ein zihes Beharrungs-
vermdogen, zumal zahlreiche Zielvorgaben haufig auch ohne
konkrete MaRnahmen und verbindliche Umsetzungsstrate-
gien bleiben.

Treibhausgase und Energieverbrauch: rezessionsbedingt
leichte Riickgange

Trotz des gesetzlich verankerten Sektorziels im Klima-
schutzgesetz befinden sich die verkehrsbedingten Kohlen-
stoffdioxidemissionen (CO,-Emissionen) weiterhin auf zu
hohem Niveau. In den vergangenen zehn Jahren ist es nicht
gelungen, die Emissionen im Verkehrssektor substanziell
und dauerhaft zu senken. Die THG-Emissionen des Ver-
kehrssektors schwankten von 1990 bis 2019 in etwa parallel
zur wirtschaftlichen Lage, sodass sie 2019 leicht Giber dem
Ausgangswert lagen (Abbildung 13). Fiir das Jahr 2023 weist
das Umweltbundesamt einen AusstoB von rund 145 Mio.
Tonnen (t) CO,-Aquivalenten (CO,e) im Verkehrssektor aus -
dies entspricht einem Riickgang um lediglich 1,7 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr®® und keiner Veranderung gegen-
iber 2020.%" Im Betrachtungszeitraum des Mobilitdtsindex
(2015 - 2023) sind zwei Entwicklungen zu beobachten. Bis
2019 bewegte sich der Indexwert der THG-Emissionen um
den Startwert von 100 Punkten. Durch die COVID-19-Pande-
mie kam es zu einem sprunghaften Riickgang der Emissio-
nen und einer deutlichen Verbesserung des Leitindikators
auf 111 Punkte. Seitdem stagniert die Entwicklung auf die-
sem Niveau, allerdings vor dem Hintergrund der steigenden
Verkehrsnachfrage.

Eine dhnliche Entwicklung ldsst sich auch im Endenergiever-
brauch des Verkehrs verzeichnen: Bis 2019 gab es eine kon-
stante Entwicklung des Leitindikators leicht unterhalb des
Startwerts im Jahr 2015. Durch die COVID-19-Pandemie ver-
ringerte sich der Energieverbrauch des Verkehrs. Im Gegen-
satz zu den THG-Emissionen stieg der Energieverbrauch ab
2022 wieder an, stagniert nun aber auf geringerem Niveau
als noch 2019. Die Stagnation der beiden Indikatoren ist
jedoch kein Ausdruck systematisch wirksamer Klimaschutz-
maRnahmen, sondern in erster Linie auf konjunkturelle
Effekte zurilickzufiihren: Riickgdnge in Industrieproduktion

und Konsumausgaben fiihrten 2023 zu einer verminderten
Verkehrsleistung im Giiterverkehr - und damit zu geringe-
ren CO,-Emissionen und Energieverbrdauchen im Verkehrs-
sektor insgesamt.

Vergangene und zukiinftig notwendige Entwicklung der
Treibhausgasemissionen im Verkehr

85

Abb. 13, Quelle: UBA Emissionsiibersichten, Bundesministerium der Justiz
(2019), eigene Darstellung.

Um dies genauer zu verstehen, lohnt sich ein differenzierter
Blick auf die CO,-Emissions- und die Energieverbrauchstruk-
tur: Der groRte Teil der CO,-Emissionen des inldndischen
Verkehrs entsteht im Straenverkehr, und zwar sowohl im
Straenpersonen- als auch im StraBengtterverkehr. Denn
der spezifische Energieverbrauch des MIV bzw. des StraRen-
gliterverkehrs ist deutlich hoher als jener des &ffentlichen
Personenverkehrs bzw. des Schienengiiter- oder Binnen-
schiffverkehrs.?

Emissionstreiber im Personenverkehr

Seit 1990 bestimmen vor allem drei Faktoren die Hohe der
CO,-Emissionen im Personenverkehr: erstens die durch-
schnittlich pro Person zuriickgelegte Strecke tiber alle Ver-
kehrstrager hinweg (Verkehrsleistung pro Kopf), zweitens
die Bevolkerungsentwicklung und drittens die durchschnitt-
lichen CO,-Emissionen pro Kilometer (also die Emissionsef-
fizienz der genutzten Verkehrsmittel). Insbesondere die ers-
ten beiden GréRen sind in den letzten Jahren gestiegen. Die
Effizienz der Pkw hat sich zwar im Zeitverlauf kontinuierlich
verbessert, sodass pro Kilometer weniger CO, ausgestoRen
wird. Auch die fortschreitende Elektrifizierung des MIV wird
zukiinftig einen positiven Einfluss auf die CO,-Emissionen

30 UBA (2025): Finale Daten fiir 2023: klimaschadliche Emissionen sanken um zehn Prozent. Zuletzt geandert am 15.1.2025.
Website: https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/finale-daten-fuer-2023-klimaschaedliche-emissionen. Zuletzt zugegriffen am 30.7.2025.

31 UBA (2025): Komponentenzerlegung: Treiber energiebedingter THG-Emissionen.

Website: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11867/dokumente/datentabelle_zu_den_treibhausgas-emissionen_2024.xIsx

Zuletzt zugegriffen am 14.8.2025.

32 https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/treibhausgas-emissionen/komponentenzerlegung-treiber-energiebedingter-thg. Zuletzt zugegriffen am 30.7.2025.
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im Personenverkehr haben. Durch die steigende Verkehrs-
leistung und schwerere Fahrzeuge wurden die Effizienzge-
winne allerdings teilweise kompensiert. Wie eng Verkehrs-
leistung und THG-Emissionen miteinander verkniipft sind,
zeigte sich deutlich wahrend der COVID-19-Pandemie. Trotz
des technischen Fortschritts sind die CO,-Emissionen des
StraBenverkehrs und besonders des MIV seit 1990 bis 2019
gestiegen. Mit der COVID-19-Pandemie und dem Riickgang
der Verkehrsleistung sind die Emissionen deutlich unter
den Ausgangswert gesunken und verbleiben seitdem bei
héherer Verkehrsnachfrage auf diesem Niveau. Der stei-
gende Modalanteil des OV sowie die steigende Verbreitung
alternativer Antriebe sind bislang nicht in der Lage, diesen
Zusammenhang substanziell zu entkoppeln.®

CO,-Emissionen im Giiterverkehr im Kontext der kon-
junkturellen Lage

Auch Entwicklungen im Giiterverkehr haben einen erheb-
lichen Einfluss auf den Energieverbrauch und die CO,-Emis-
sionen im Gesamtverkehr. Wahrend viele Sektoren ihre
CO,-Emissionen seit 1990 deutlich reduzieren konnten, ist
der StraRengiiterverkehr der einzige Bereich, in dem die
CO,-Emissionen heute hoher liegen als 1991. Die spezifi-
schen CO,-Emissionen eines Lkw pro gefahrenen Kilometer
sanken seit 1995 um 9,5 Prozent und damit weniger als

die eines Pkw, welche im selben Zeitraum um 13,8 Pro-

zent abnahmen. Gleichzeitig stiegen die THG-Emissionen
im StraBengiiterverkehr aber um 14,6 Prozent. Ursachen
hierfir sind insbesondere das Wirtschaftswachstum, die
dadurch steigende Transportintensitdt und die anhalten-

de Verlagerung von Transporten auf die Strale. So wurde
der technische Fortschritt bei effizienteren Motoren und
elektrischen Antrieben durch die wachsende (StraBen-) Ver-
kehrsleistung konterkariert.3* Fortschritte beim AusstoR der
CO,-Emissionen im Giiterverkehr sind somit insgesamt stark
an die konjunkturelle Lage und damit die Transportintensi-
tdt gekoppelt.®

Die Entwicklungen verweisen auf ein zentrales strukturelles
Problem: Der Zustand der Stagnation deckt sich nicht mit
den politischen Klimazielen. Das Klimaschutzgesetz verlangt
eine kontinuierliche Reduktion der verkehrsbedingten THG-
Emissionen. Bleibt der Verkehrssektor auf dem heutigen
Niveau, wird das zuldssige Emissionsbudget weiterhin Jahr
fiir Jahr Gberschritten. Die zu beobachtende Stagnation

der beiden Indikatoren ist daher nicht als Stabilisierung

zu bewerten, sondern als strukturelle Zielverfehlung. Die
dringend notwendige Entkopplung von wirtschaftlichem
Wachstum und Energieverbrauch bzw. THG-Emissionen
blieb bislang aus.

33 Ebd.
34 UBA (2025): Emissionen des Verkehrs.

35 UBA (2025): Finale Daten fiir 2023: klimaschédliche Emissionen sanken um zehn Prozent.

36 UBA (2021): Indikator: Landschaftszerschneidung. Zuletzt gedndert am 10.6.2021.

ADAC Mobilitdtsindex

Flicheninanspruchnahme: Dauerhafte Versiegelung
durch Verkehrsinfrastruktur

Der Indexwert fiir die Fldcheninanspruchnahme lag auch
im Jahr 2023 bei 101 Punkten - und blieb damit, wie bereits
in den Vorjahren, praktisch unverandert. Der Leitindika-
tor setzt sich aus zwei gleichgewichteten Teilindikatoren
zusammen: Zum einen aus der Verkehrsflache im engeren
Sinne, also der dauerhaft beanspruchten physischen Fliache
flir StraRen, Schienen, Abstellflichen und sonstige Infra-
strukturen; zum anderen aus dem Zerschneidungsgrad, der
den Einfluss linearer Verkehrsbauwerke auf die raumliche
Fragmentierung von Landschaften und Siedlungsstrukturen
beschreibt. Beide Dimensionen sind hochrelevant fiir eine
nachhaltige Naturraum- und Flichennutzung: Wahrend die
Flacheninanspruchnahme direkt mit Bodenversiegelung,
Verlust von Versickerungsflachen, stadtischer Warmeent-
wicklung und Flachenkonkurrenz einhergeht, beeintrach-
tigt die Zerschneidung vor allem die Durchldssigkeit von
Lebensrdumen und die 6kologische Konnektivitdt — mit
Konsequenzen fiir Biodiversitdt, Gesundheit, soziale Teil-
habe und Naherholung.*®

Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/umweltindikatoren/indikator-landschaftszerschneidung. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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In Abbildung 14 ist der Anstieg der Siedlungs- und Verkehrs-
flache in Hektar pro Tag in Deutschland im Zeitraum von
2000 bis 2023 dargestellt. Durch eine Datenumstellung auf
das Amtliche Liegenschaftskataster-Informationssystem
gibt es 2016 eine Datenliicke. Seit 2005 gab es einen kon-
tinuierlichen Riickgang des tédglichen Flachenverbrauchs,
der sich aber vor allem bei den Freizeitflichen zeigt. Die
Verkehrsfldche hat nur einen geringen Anteil an der jahrlich
neu versiegelten Flache. Pro Tag stieg die Verkehrsflache
2023 um etwa zwei Hektar an.’ Dennoch wirkt sich ihr ste-
tiges Wachstum kaum spiirbar auf den Gesamtbestand aus,
denn die Flachenzunahme ist im Verhdltnis zur gesamten
Verkehrsfldche zu gering, um sich deutlich im Indikator
niederzuschlagen.

Insgesamt verweist die Stagnation des Leitindikators Fla-
cheninanspruchnahme auf eine grundlegende raumstruktu-
relle Herausforderung: Der Verkehrssektor unterliegt star-
ken Pfadabhdngigkeiten, die eine raumliche Transformation
erschweren. Veranderungen auf infrastruktureller Ebene
erfolgen nur langsam, da der Ausbau der Verkehrsnetze mit
einem erheblichen Planungsaufwand sowie langfristigen
Investitionszyklen verbunden ist und die Infrastrukturen
selbst lange Lebensdauern aufweisen. Einmal errichtete
Infrastrukturen prdgen die zukiinftige Mobilitdt Giber Jahr-
zehnte - nicht nur physisch, sondern auch institutionell und
kulturell. Denn bevor Menschen (iberhaupt entscheiden
kénnen, wie sie mobil sind, entscheidet die vorhandene
Infrastruktur wo und womit Mobilitdt (iberhaupt méglich
ist. Strategisches Handeln ist in diesem Bereich deshalb be-

37 UBA (2025): Siedlungs- und Verkehrsfldche. Zuletzt gedandert am 11.8.2025.

Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfliche

Hektar/Tag Trend (gleitender Vierjahresdurchschnitt)
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Abb. 14, Quelle: UBA (2025), eigene Darstellung.

sonders dringlich. Denn anders als andere umweltrelevante
Indikatoren ist die Flacheninanspruchnahme praktisch
irreversibel: Wo einmal gebaut wurde, ist der Riickbau mit
hohem Aufwand, Nutzungskonflikten und gesellschaftlicher
Akzeptanzproblematik verbunden.

Website: https://www.umweltbundesamt.de/daten/flaeche-boden-land-oekosysteme/flaeche/siedlungs-verkehrsflaeche. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

Mobilittsindex | 18


https://www.umweltbundesamt.de/daten/flaeche-boden-land-oekosysteme/flaeche/siedlungs-verkehrsflaeche

6. , Riickschritte”

- Wo die

Entwicklungen negativ sind

Trotz der insgesamt positiven Entwicklung des ADAC
Mobilitdtsindex sind bei einigen Indikatoren negative Ent-
wicklungen zu verzeichnen, wie steigende Sachschdden bei
Unfallen oder eine sinkende Zuverldssigkeit im Schienen-
verkehr. Insbesondere bei diesen Indikatoren wird deutlich:
Die Riickschritte sind mehr als bloRe Ausreiler - sie ver-
weisen auf ungeloste Herausforderungen und Zielkonflikte.
So kann die Ausweitung des Verkehrsangebots auf der
Schiene zur Uberlastung der Infrastruktur beitragen und die
Zuverldssigkeit (Plinktlichkeit) beeintrachtigen. Ein Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur aller Verkehrstrager ist ohne zu-
satzlichen Flachenverbrauch kaum méglich. Der Aufwuchs
der Carsharing- und Pkw-Flotte steigert die Pkw-Verfiigbar-
keit, tragt aber moglicherweise zu mehr Stau bei. Moderne
Fahrerassistenzsysteme verbessern die Verkehrssicherheit,
verursachen im Schadensfall aber hohere Reparaturkosten.
Umso wichtiger ist es, diese Entwicklungen differenziert zu
verstehen.

Zuverldssigkeit im Schienenverkehr: Wachsende Nach-
frage trifft auf bereits iliberlastetes System

Ein Indikator, der eindriicklich belegt, wie eng Infrastruktur-
zustand, Systemstabilitat und Akzeptanz von Mobilitdtsan-
geboten miteinander verkniipft sind, ist die Zuverldssigkeit
im Schienenverkehr. Trotz steigender Investitionen und poli-
tischer Bekenntnisse zum Ausbau der Schiene lag der Indi-
kator zur Plnktlichkeit im Fernverkehr 2023 bei 85 Punkten
und der zur Plnktlichkeit im Nahverkehr bei 94 Punkten.
Insgesamt erhielt der Leitindikator fiir die Zuverldssigkeit
des Schienenverkehrs 2023 nur noch 90,5 Punkte - ein er-
neuter Riickgang gegeniiber dem Vorjahr.

Die anhaltende Unzuverldssigkeit, insbesondere im Fern-
verkehr, ist kein Einzelereignis, sondern Folge langfristig ge-
wachsener struktureller Defizite. Denn jahrzehntelange Ver-
sdaumnisse stellen die Schieneninfrastruktur heute vor eine
erhebliche Belastungsprobe. Besonders deutlich wird dies in
der Betrachtung der infrastrukturbedingten Verspatungen.
Seit 2020 haben sich die Verspdtungsfalle auf Grund der
Infrastruktur um 80 Prozent erhéht (Abbildung 15).3®

Der Sanierungsbedarf des Schienennetzes besteht nahezu
flachendeckend, mit entsprechenden Herausforderungen
flr die Umsetzung im laufenden Betrieb: Ohne umfas-
sende Modernisierung ldsst sich die Leistungsfahigkeit

des Systems nicht sichern oder gar steigern — doch der
notwendige Umbau geht kurzfristig mit Einschrankungen
der Kapazitdt einher. Dieses Dilemma ist strukturell bedingt:
Einerseits ist Bahninfrastruktur auf eine lange Lebensdauer
ausgelegt. Andererseits sind Wartungs- und Instandset-
zungsmaRnahmen im laufenden Betrieb sowohl komplex
als auch ressourcenintensiv und wurden deshalb in der

38 Deutsche Bahn AG (2025): Deutsche Bahn. Daten und Fakten 2024..

Infrastrukturbedingte Verspatungen der Deutschen Bahn
in Lost Units pro Tag*

Abb. 15, Quelle: Deutsche Bahn AG (2025), eigene Darstellung.

Vergangenheit zum Teil vernachldssigt. Vor allem wurden
systematische Verbesserungen, wie die Digitalisierung der
Leit- und Sicherungstechnik, nicht konsequent genug ange-
gangen. Riickstande aus mehreren Jahrzehnten lassen sich
aber nicht kurzfristig tGiber Nacht aufholen. Der Zielkonflikt
zwischen Erneuerung und Verldsslichkeit muss daher aktiv
gemanagt werden - mit klarer Priorisierung, strategischer
Koordination und einem realistischen Erwartungsmanage-
ment. Mit der 2024 begonnenen Generalsanierung verfolgt
die Bahn eine neue Strategie: Kiirzere Vollsperrungen und
ein umfassender Austausch der Infrastruktur statt jahre-
langer, sukzessiver Arbeit an einzelnen Streckenabschnitten
im laufenden Betrieb. Zu Verspdtungen kommt es in beiden
Fdllen, aber nach der Vollsperrung besteht zumindest die
Erwartung, dass die sanierten Abschnitte fiir mehrere Jahre
Giberwiegend stérungsfrei bleiben.

Vor diesem Hintergrund ist der Plnktlichkeitsriickgang
mehr als ein operatives Problem. Er verweist auf ein syste-
misches Ungleichgewicht zwischen politischem Anspruch
und infrastruktureller Realitdt. Die anhaltenden Zuverldssig-
keitsprobleme im Schienenverkehr sind nicht nur ein be-
trieblicher Mangel, sondern haben eine verkehrspolitische
Dimension. Denn die Systemstabilitdt stellt eine zentrale
Voraussetzung fiir die Akzeptanz und Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel dar. Sinkt das Vertrauen in die Verldsslichkeit
des Angebots, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass Fahrgdste
auf alternative, oftmals emissionsintensivere Verkehrsmit-
tel zuriickgreifen. Dies unterlduft nicht nur verkehrs- und
klimapolitische Zielsetzungen, sondern verschdrft auch
bestehende Herausforderungen in anderen Bereichen wie
beispielsweise der Flicheninanspruchnahme, des Energie-
verbrauchs und der CO,-Emissionen.

Mobilitatsindex | 19



Die kommenden Jahre werden bedingt durch Baustellen
sicher von Einschrankungen geprdgt sein. Doch das ist der
Preis fiir die Versaumnisse der Vergangenheit — und zu-
gleich die Voraussetzung fiir kiinftige Verbesserungen. Fiir
die Instandhaltung braucht es Geld und Planungssicherheit.
Anfang 2025 wurde von der Bundesregierung ein Sonder-
vermdogen in H6he von 500 Mrd. Euro, unter anderem fir
die Verkehrsinfrastruktur, eingerichtet. Dieses bietet tiber
zwolf Jahre zweckgebundene finanzielle Mittel und mehr
Planungssicherheit. Gelingt es, die anstehenden Umbau-
ten konsequent umzusetzen und dabei das Vertrauen der
Fahrgdste zu sichern, kann die Schiene mittelfristig nicht
nur stabiler, sondern auch attraktiver und leistungsfahiger
werden.

Verkehrssicherheit: Sachschdden - Hohe der Sach-
schaden

Die Dimension Verkehrssicherheit hat sich aufgrund der
Riickgdnge bei den schweren Personenschdaden nachhaltig
positiv entwickelt, aber es gibt auch einen Indikator mit
einem entgegengesetzten Trend - die Unfallkosten. Ins-
besondere die Sachschdden im StraRenverkehr haben 2023
ein neues Hdchstniveau erreicht — obwohl die Unfallzahlen
nur moderat gestiegen sind. Mit einem inflationsberei-
nigten, volkswirtschaftlichen Schaden von rund 30,5 Mrd.
Euro wurde der bereits sehr hohe Wert aus dem Jahr 2022
(ca. 26 Mrd. Euro) nochmals deutlich tibertroffen - eine
Steigerung um rund 17 Prozent, wdhrend die Zahl der Un-
fdlle nur um vier Prozent anstieg. Seit 2015 ist die Hohe
der Sachschdden sogar um mehr als 40 Prozent gestiegen.
Damit liegt das Jahr 2023 auf dem hdchsten Stand seit
Beginn des Index 2015. Diese Entwicklung wirft Fragen nach
den zugrunde liegenden Ursachen auf, insbesondere vor
dem Hintergrund stagnierender oder nur leicht steigender
Unfallzahlen mit Personenschdden.

Ein wesentlicher Faktor ist die zunehmende Schadenshéhe
je Einzelfall. Die volkswirtschaftlichen Kosten pro schwer-
wiegenden Unfall mit ausschlieRlich Sachschaden sind seit
2015 um mehr als 25 Prozent gestiegen.*® Fahrzeuge sind
heute mit hochpreisiger Technik ausgestattet — Sensoren fiir
Fahrerassistenzsysteme, Licht emittierende Diode (LED)-
Scheinwerfer sowie elektronische Steuerungselemente ver-
ursachen bei Unfdllen erheblich hohere Reparaturkosten als
bei fritheren Fahrzeuggenerationen. Auch die Verbreitung
von Elektroautos fiihrt im Vergleich zu Verbrennerfahrzeu-
gen zu héheren Reparaturkosten.* Die durchschnittlichen
Kosten von Neuwagen stiegen jdhrlich und waren 2023 auf
einem Rekordniveau, aber auch die Preise fiir Gebrauchtwa-
gen sind bis 2022 deutlich angestiegen und verweilen nun
auf hohem Niveau (Abbildung 16).4

Entwicklung der Anschaffungskosten von Gebraucht- und
Neuwagen

|

Abb. 16, Quellen: DAT-Reporte 2023-2025, eigene Darstellung.

Beschddigte Fahrzeuge fiihren zu mehr Werkstattaufwand
sowie erhéhtem Ressourcenverbrauch durch den Ausfall des
Fahrzeugs.* Nicht nur wegen der wirtschaftlichen Schaden,
sondern auch mit Blick auf die externen Kosten des Stra-
Renverkehrs, an denen StraRenverkehrsunfalle mit Abstand
den groBten Anteil haben, sollte Verkehrssicherheit starker
in den Fokus der politischen MaBnahmen riicken.* Es zeigt
sich, dass Verkehrssicherheit ein komplexes, vielschichtiges
Thema ist — mit Wechselwirkungen zwischen individueller
Verantwortung, technischen Standards und strukturellen
Rahmenbedingungen.

Vor diesem Hintergrund weitet das folgende Kapitel den
analytischen Blick. Es untersucht Verkehrssicherheit nicht
mehr allein unter dem Gesichtspunkt der Unfallfolgen,
sondern riickt veranderte Mobilitdtsformen, demografische
Entwicklungen und neue Risikolagen systematisch in den
Fokus.

39 Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) (2024): Volkswirtschaftliche Kosten von StraRenverkehrsunfallen in Deutschland.
40 Gesamtverband der Versicherer (GDV) (2025): GDV-Studie: E-Autos und Verbrenner gleichen sich in Schadenhdhe und -hdufigkeit an. Zuletzt gedandert am 13.8.2025.
Website: https://www.gdv.de/gdv/medien/medieninformationen/gdv-studie-e-autos-und-verbrenner-gleichen-sich-in-schadenhoehe-und-haeufigkeit-an-190552.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
41 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT) (2025): DAT Report 2025 - Kurzbericht.

42 Herbert Baum u. a. (2010): Volkswirtschaftliche Kosten durch StraRenverkehrsunfdlle in Deutschland. BASt. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen.
43 Florian Peiseler u. a. (2024): MIV und OPNV im Kostenvergleich: Einsparung gesellschaftlicher Kosten durch den 6ffentlichen Personennahverkehr. FOS.
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7. Verkehrssicherheit im

Wandel: neue Mobilitat,

alte Risiken

Seit 2015 haben sich die Rahmenbedingungen im StraRen-
verkehr deutlich verandert, was unter anderem Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit hat. Mit der Verbreitung
von E-Scootern ist ein neues Verkehrsmittel hinzugekom-
men, das sich in seiner Fahrdynamik deutlich von anderen
einspurigen Fahrzeugen unterscheidet. Gleichzeitig hat
der zunehmende Einsatz von Pedelecs die aktive Mobili-
tdt verdndert: Radfahrende sind heute deutlich schneller
unterwegs und insbesondere dltere Menschen gewinnen
durch die elektrische Unterstiitzung neue Moglichkeiten,
mobil zu bleiben. Dariiber hinaus hat durch die Handynut-
zung Ablenkung im Verkehr stark an Relevanz gewonnen,
so dass sie 2021 als eigene Unfallursache in der Unfallsta-
tistik aufgenommen wurde. Gleichzeitig ist die Verkehrs-
leistung im MIV, mit Ausnahme des Zeitraums wdhrend
der COVID-19-Pandemie, weiter gestiegen. Auch hat die
Verkehrsleistung im Radverkehr seit der COVID-19-Pande-
mie zugenommen. All dies sind Rahmenbedingungen, die
unterschiedliche Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
haben.

Wie die vorangegangenen Kapitel gezeigt haben, war die
Zahl der Schwerverletzten zwar riickldufig, die Gesamtzahl
der Unfdlle stieg auf 2,5 Mio. im Jahr 2023 und damit aber
weiter an. Im Verhdltnis zur Fahrleistung wiesen besonders
ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende auf Fahrradern und
Kraftrddern ein hohes und zum Teil zunehmendes Risiko fiir
Personenschdden auf (Abbildung 17). Zu beachten ist, dass
hierbei die Zahl verungliickter Radfahrender unterschatzt
wird, denn in Deutschland werden nur etwa 35Prozent aller
Fahrradunfalle mit Personenschdden polizeilich erfasst.*

Insbesondere die hohe Zahl der Personenschdden im Kraft-
rad- und Fahrradverkehr in Relation zur Verkehrsleistung
zeigt, dass durch die zunehmende Nutzung ungeschiitzter
Verkehrsmittel neue Herausforderungen fiir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit ergeben. Das vorliegende Kapitel beleuchtet
die Ursachen und Risikofaktoren fiir Unfille, untersucht
Unterschiede zwischen Altersgruppen und Verkehrsmitteln
und setzt die Situation in einen europdischen Kontext.

Personenschdden pro Mrd. Kilometer

Kraftrad mit Vers.-
Kennzeichen

Kraftrad mit amtl.
Kennzeichen

Fahrrad

\/\/\/—

zu FuR
Pkw

Abb. 17, Quelle: Destatis 46241-0007, Verkehr in Zahlen (Viz) 2024/2025,
eigene Darstellung.

Unfallursachen: Zwischen individuellem (Fehl-)Verhalten
und demographischen Faktoren

Die Ursachen von Verkehrsunfdllen sind vielschichtig und
umfassen sowohl menschliches Fehlverhalten als auch
technische Defizite. 2023 zdhlten im Rahmen von unfallre-
levantem Fehlverhalten Fehler beim Abbiegen (15 Prozent),
Missachtung der Vorfahrt (13 Prozent) und nicht angepasste
Geschwindigkeit (12 Prozent) zu den haufigsten Ursachen.
Zwischen 2015 und 2023 war bei der Gesamtzahl unfall-
ursdchlichen Fehlverhaltens zwar ein Riickgang um sieben
Prozent zu verzeichnen (Abbildung 18), jedoch zeigten sich
signifikante Zunahmen in bestimmten Verhaltensbereichen:
Insbesondere der Anteil an Unfdllen infolge des Konsums
berauschender Mittel, durch Ablenkung oder unter Alkohol-
einfluss nahm deutlich zu. So machte Alkoholeinfluss 2023
4,4 Prozent aller unfallursdchlichen Fehlverhalten aus und
trat etwa 18 Prozent hdufiger auf als noch im Jahr 2015. Vor
allem die Fdlle von Alkoholeinfluss auf dem Fahrrad oder
Pedelec sind mit fast 60 Prozent stark angestiegen.** Insge-
samt weist die Entwicklung darauf hin, dass trotz intensiver
Praventionsbemiihungen im Verkehrsverhalten weiterhin
substanzielle Herausforderungen bestehen.

Dabei sind jedoch deutliche Unterschiede des unfallursach-
lichen Fehlverhaltens nach Verkehrsmitteln zu beobachten.
Bei Kraftrddern war nicht angepasste Geschwindigkeit in bis
zu einem Drittel der Unfdlle ursdchlich. Bei Fahrradern und
Pedelecs ist die falsche StraRenbenutzung der hdufigste Un-
fallgrund. Ein dhnliches Muster zeigt sich bei Elektrokleinst-

44 D. Shinar u. a. (2018): Under-reporting bicycle accidents to police in the COST TU1101 international survey: Cross-country comparisons and associated factors.

Accident Analysis & Prevention 110: 177-186.

45 Destatis (2025): 46241-0009: Unfallbeteiligte: Deutschland, Jahre, Art der Verkehrsbeteiligung, Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer und FuRgédnger bei Unfdllen mit
Personenschaden. Zuletzt gedndert am 9.7.2025. Website: https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/46241/table/46241-0009/search/s/NDYyNDE-=.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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Entwicklung ausgewdhlter Fehlverhalten bei StraBenverkehrsunfillen

* Entwicklung Anteil im
Fehlverhalten 2015 2023 seit 2015 (in %) Jahr 2023 (in %)
5.987 (2021)
Ablenkung**
g 7.527 + 25,7 2,1
13.361
Alkoholeinfluss 336 +18,3 4,4
15.806 ! !
Ubermiidung, 5.912
sonstige korperliche/ +176 19
geistige Mdngel 6.954 , )
Fehlverhalten der 11.187
FuBgdnger beim Uber- 2206 25
schreiten der Fahrbahn 8.885 ! ’
Nicht angepasste 47.046
Geschwindigkeit 39.136 -16,8 10,9
Missachtung der 53.394
Vorfahrt, des Vorrangs -
g 45.758 14,3 12,8
Gesamt 385.458 358.384 -7,0

*  Jeweils Top-3 der positiven und negativen Entwicklung mit einem Anteil von mindestens 1 Prozent an allen durch Fehlverhalten verursachten Unfdllen. 14 weitere Auspragungen

sind hier nicht aufgelistet.
** Fehlverhalten Ablenkung wird erst seit 2021 gefiihrt.

Abb. 18, Quelle: Destatis 46241-00009, eigene Darstellung.

fahrzeugen wie E-Scootern, wobei hier zusatzlich alkohol-
bedingte Ursachen stark ins Gewicht fallen. Im Pkw-Verkehr
stehen dagegen Abbiegefehler und die Missachtung der
Vorfahrt im Vordergrund.“¢

Unterschiede zeigen sich zudem nach Altersgruppen.
Personen Uber 65 Jahre verursachten Unfalle hdufiger durch
Fehler beim Abbiegen und Wenden und bei Vorfahrtsregeln.
Dies deutet auf altersbedingte Einschrankungen wie sinken-
de Multitasking-Fahigkeit oder nachlassendes Reaktions-
vermdogen hin* und fiihrt dazu, dass dltere Verkehrsteilneh-
mende hdufiger in Unfalle an unibersichtlichen Stellen wie
Kreuzungen involviert sind.*® Verkehrsteilnehmende unter
65 Jahren hingegen verursachten hdufiger Unfdlle wegen
nicht angepasster Geschwindigkeit, durch Missachtung der
Sicherheitsabstande und unter Alkoholeinfluss.* Zudem
spielen bei jiingeren Altersgruppen Ablenkung durch ex-
terne Faktoren wie Smartphones, Bedienung der Navigation
oder durch die Beifahrenden*® sowie risikoreiches Fahren
eine deutlich groRere Rolle.”"*? Diese altersabhdngigen
Unterschiede verdeutlichen, dass sich Unfallursachen und
Risiken nicht allein nach Verkehrsmitteln unterscheiden,
sondern auch stark von der jeweiligen Lebensphase gepragt
sind.

46 Ebd.

Jung und Alt im Fokus: Altersspezifische Risikoprofile
Der Blick auf die Unfallbeteiligung nach Altersgruppen
zeigt, dass insbesondere jlingere und dltere Personen ein
Giberdurchschnittlich hohes Risiko aufwiesen, im StraBen-
verkehr zu verungliicken — wenn auch aus unterschied-
lichen Griinden. Beide Altersgruppen wurden auch tber
nahezu alle Verkehrsmittel hinweg tiberproportional haufig
als Hauptverursachende von Verkehrsunfdllen registriert.
Eine Ausnahme bildet der FuRverkehr, wo der Anteil der
Hauptverursachenden mit zunehmendem Alter abnahm.>

Besonders deutlich wird das Risiko bei den 18- bis 21-)ahri-
gen: Sie stellten 2023 nur rund drei Prozent der deutschen
Bevolkerung, waren jedoch doppelt so hdufig an Unfallen
mit Personenschaden beteiligt. Auch bei der Zahl der
Schwerverletzten und Verkehrstoten pro eine Mio. Einwoh-
nerinnen und Einwohner verzeichnete diese Altersgruppe
besonders hohe Werte (Abbildung 19). Zu den Ursachen
hierfiir zdhlen mangelnde Verkehrserfahrung, eine noch
nicht vollstandig ausgeprdgte Fahigkeit zur friihzeitigen
Erkennung und Einschdtzung potenzieller Gefahrensitua-
tionen sowie eine tendenzielle Selbstiiberschatzung, die
gerade bei jungen Mannern hdufig mit einer erhéhten
Risikobereitschaft einhergeht.>*

47 Michael Falkenstein und Sascha M. Sommer (2008): Altersbegleitende Verdnderungen kognitiver und neuronaler Prozesse mit Bedeutung fiir das Autofahren.
TUV Media in Leistungsfihigkeit und Mobilitit im Alter. Hrsg.: Bernhard Schlag, 1. Aufl., Bd. 3. Mobilitit und Alter, 113-141.

48 Keli A. Braitman u. a. (2007): Factors Leading to Older Drivers’ Intersection Crashes. Taylor & Francis Traffic Injury Prevention 8, Nr. 3: 267-274.

49 Destatis (2023): Altere Autofahrerinnen und -fahrer sind bei Unfillen hiufiger Hauptverursachende. Statistisches Bundesamt. Zuletzt gedndert am 4.12.2023.
Website: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/12/PD23_N064_46241.html. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.
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Robert D. Foss und Arthur H. Goodwin (2014): Distracted Driver Behaviors and Distracting Conditions Among Adolescent Drivers: Findings From a Naturalistic Driving Study.

Journal of Adolescent Health 54, Nr. 5, Supplement. Driver Distraction: A Perennial but Preventable Public Health Threat to Adolescents: S50-S60.
51 Gianclaudio Casutt u. a. (2013): Alterseffekte auf die Fahrsicherheit bei Schweizer Kraftfahrern im Jahr 2010. Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 59, Nr. 2: 84-91.
52 Pnina Gershon u. a. (2018): Crash Risk and Risky Driving Behavior Among Adolescents During Learner and Independent Driving Periods. Elsevier BV Journal of Adolescent

Health 63, Nr. 5: 568-574.
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Destatis (2025): 46241-0011: Unfallbeteiligte, Hauptverursacher des Unfalls: Deutschland, Jahre, Geschlecht, Altersgruppen, Art der Verkehrsbeteiligung, Unfallkategorie,

Ortslage. Zuletzt gedndert am 9.7.2025. Website: https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/table/46241-0011/search/s/NDYYyNDEtMDAXMQ==.

Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

54 Hardy Holte (2012): Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer. Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen.
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Schwere Personenschidden pro 1 Mio. Personen im Jahr 2023
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,IAbb. 19, Quelle: Destatis 46241-0011, Destatis 12411-0012, eigene Darstel-
ung.

Mit zunehmendem Alter verschiebt sich das Risikoprofil:
Personen ab 75 Jahren stellten 2023 etwa elf Prozent der Be-
vélkerung, machten jedoch ca. ein Viertel der im Jahr 2023
im StraBenverkehr Getdteten aus — obwohl die meisten
Menschen mit zunehmendem Alter zum einen seltener auf
ungeschiitzte Verkehrsmittel wie das Fahrrad zuriickgreifen
bzw. seltener selbst Auto fahren, dafiir aber haufiger den
OV nutzen bzw. zu FuR gehen. Und zum anderen auch ins-
gesamt weniger mobil sind.*® So sinkt ab einem Alter von
65 Jahren die durchschnittliche Zahl taglich zuriickgelegter
Wege von 3,3 auf 2,5, bei Personen ab 80 Jahren sogar auf
1,7 Wege. Dieser zundchst widerspriichliche Befund ldsst
sich durch eine deutlich erhohte Anfalligkeit fir schwere
Verletzungen erkldren.>® Physiologische Veranderungen wie
verminderte Reaktionsgeschwindigkeit, eingeschranktes
Sehvermdgen, nachlassende Muskelkraft und ein reduzier-
ter Gleichgewichtssinn erschweren es dlteren Menschen

55 infas u. a. (2025): Mobilitdt in Deutschland - MiD.

in komplexen Verkehrssituationen Informationen rasch zu
verarbeiten sowie angemessen zu reagieren und erh6hen
damit die Wahrscheinlichkeit schwerer Unfallfolgen.”” Auf-
fallig ist, dass sich dltere Menschen jedoch dennoch nicht
besser schiitzen. Nur vergleichsweise wenige Radfahrende
in der hochsten Altersgruppe (28 Prozent der iber 80-Jdh-
rigen) geben an, (fast) immer oder zumindest gelegentlich
einen Helm zu tragen.®®

Insgesamt wird also deutlich, dass bestimmte Altersgruppen
ein besonders hohes Risiko aufweisen im StraRenverkehr
zu verungliicken, vor allem in Bezug auf die Schwere der
Unfallfolgen.

Risiken im StraBenverkehr: Was Alleinunfille uns sagen
Die Gesamtzahl der Unfille ist in den letzten Jahren starker
gestiegen als die Zahl der Unfallbeteiligten.>® Diese Entwick-
lung weist auf eine bislang wenig beachtete Dynamik hin:
Die zunehmende Bedeutung von Alleinunfallen.

Alleinunfdlle, also Unfdlle ohne Fremdbeteiligung, unter-
scheiden sich sowohl in Bezug auf ihren Hergang als auch
in der 6ffentlichen Wahrnehmung von anderen Unfall-
typen. Hadufig wird den Verunfallten pauschal individuelles
Fehlverhalten zugeschrieben, doch in vielen Fdllen spielen
auch strukturelle Defizite im StraRenraum eine entschei-
dende Rolle. Trotz ihrer wachsenden Bedeutung liegen fiir
Deutschland nur wenige Analysen zu diesem Thema vor
und vorhandene (internationale) Studien befassen sich
liberwiegend mit Alleinunfallen im Radverkehr, obwohl
diese — wenn auch zu unterschiedlichen Anteilen — mit
allen Verkehrsmitteln auftreten.

56 Andrea Uhr und Patrizia Hertach (2017): Verkehrssicherheit von E-Bikes mit Schwerpunkt Alleinunfdlle. Beratungsstelle fiir Unfall-verhiitung (BFU).

57 Vincent Suppé (2025): Verkehrssicherheit: Warum sterben so viele alte Menschen bei Fahrradunfillen?. Die Zeit.
Website: https://www.zeit.de/mobilitaet/2025-06/verkehrssicherheit-fahrradunfall-fahrradfahrer-alte-menschen-e-bike. Zuletzt zugegriffen am 29.8.2025.

58 infas u. a. (2019): Mobilitdt in Deutschland - MiD. Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr.

59 Als Unfallbeteiligte werden in der Statistik des statistischen Bundesamts alle ,Fahrzeugfiihrer oder FuBgdnger, die selbst oder deren Fahrzeug Schdden erlitten oder
hervorgerufen haben. Verungliickte Mitfahrer zdhlen somit nicht zu den Unfallbeteiligten.”
Website: https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Glossar/beteiligte.html)
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Ein Blick in die Statistik verdeutlicht ihre Relevanz insbeson-
dere fiir den Zweiradverkehr: 2023 hatten Alleinunfdlle mit
dem Pkw einen Anteil von ca. elf Prozent an allen Unfallen
mit Personenschaden, im Radverkehr waren es sogar 29 Pro-
zent und bei Kraftrddern etwa ein Drittel.®° Auch die indi-
zierte Entwicklung der Alleinunfdlle mit Personenschdden in
Relation zur Fahrleistung zeigt bei einspurigen Fahrzeugen
eine teils deutliche Zunahme. Besonders im Radverkehr ist
zwischen 2015 und 2020 ein starker Anstieg von 73 Prozent
zu verzeichnen. Nach einem zwischenzeitlichen Riickgang
im Jahr 2021 erreichte der Indexwert 2022 mit 174 Punkten
erneut ein deutlich erhdhtes Niveau - und lag damit klar
iber den Vergleichswerten fiir Kraftrader (140 Punkte) und
Mopeds/Mofas (136 Punkte). Einzig im Pkw-Verkehr sind
die Alleinunfdlle mit Personenschdden bezogen auf die Ver-
kehrsleistung seit 2015 riickldufig (Abbildung 20).

Alleinunfédlle mit Personenschaden pro Mrd. Km

Fahrrad
(inkl. Pedelecs)

Kraftrad mit amtl.
Kennzeichen

Kraftrad mit Vers.-
Kennzeichen

oK

/
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Abb. 20, Quelle: Statistisches Bundesamt Fachserie 8, Reihe 7 (Tabelle UJ 5),

Verkehr in Zahlen (Viz) 2024/2025, eigene Darstellung.

Zu beachten ist, dass insbesondere bei den Fahrradern ein
GroRteil der Ereignisse statistisch unsichtbar bleibt. Laut
einer Studie werden in den Niederlanden rund 98 Prozent
aller Alleinunfdlle mit dem Fahrrad nicht gemeldet.®' Auch in
Deutschland wird mutmaglich die Zahl der Alleinunfalle mit
Fahrradern deutlich unterschatzt.

Der Anteil von Alleinunfdllen mit Zweirddern hat insbeson-
dere seit Beginn der COVID-19-Pandemie deutlich zugenom-
men, nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Nutzung
von Pedelecs.®? Eine Untersuchung der Bundesanstalt fiir
StraRenwesen (BASt) zu Unfdllen mit Personenschaden zwi-
schen 2007 und 2018 zeigt, dass Pedelec-Fahrende anteilig
noch deutlich hdufiger in Alleinunfdlle verwickelt sind als
Nutzende konventioneller Fahrrader.®® Insgesamt sind auch
hier altersbedingte Unterschiede erkennbar: Radfahrende
iber 64 Jahre sind sowohl mit konventionellen Fahrradern
als auch mit Pedelecs anteilig hdufiger in Alleinunfdlle ver-
wickelt als jiingere Personen. So gehen bei den liber 64-)Jah-
rigen 18 Prozent der Unfélle mit konventionellen Fahrradern

60 Destatis (2024): Verkehr. Verkehrsunfalle. Fachserie 8, Reihe 7.

und 22 Prozent der Pedelec-Unfdlle auf Alleinunfalle zuriick.
In der Altersgruppe unter 64 Jahren liegen die entsprechen-
den Anteile bei 13 Prozent (konventionelle Fahrrader) bzw.
20 Prozent (Pedelecs).®* Bei Pkw-Fahrenden zeigt sich ein
umgekehrtes Bild: Hier kommen Alleinunfdlle sowohl fahr-
leistungsbezogen als auch bevdlkerungsbereinigt vor allem
bei jungen Fahrerinnen und Fahrern vor.*

Die dargestellten Trends machen deutlich, dass Alleinunfdlle
ein wachsendes Problem darstellen. Sie betreffen Alters-
gruppen aber unterschiedlich stark. Daraus ergibt sich die
zentrale Frage nach den Ursachen: Warum kommt es zu die-
sen Unfallen — und welche Rolle spielen dabei individuelles
Verhalten und infrastrukturelle Rahmenbedingungen?

Eine Studie zur Unfallforschung zeigt, dass bei rund zwei
Dritteln der Fahrradalleinunfdlle ein individuelles Fehlver-
halten der verunfallten Person ausschlaggebend war. Dazu
zahlen der Verlust der Kontrolle (iber das Fahrrad, zu starkes
Bremsen oder, hdufig bei auRerértlichen Unfdllen, nicht
angepasste Fahrweise bei starkem Gefdlle und zu hohe Ge-
schwindigkeiten.®® Bei Pedelecs ereignete sich dagegen ein
erheblicher Teil der Alleinunfdlle bei niedriger Geschwindig-
keit oder beim Anfahren — Hinweise auf Gleichgewichts-
probleme und die schwierigere Handhabung der schwere-
ren Rader bei geringen Geschwindigkeiten.®” Damit wird
deutlich: Selbst vermeintlich einfache oder beherrschbare
Situationen kdnnen zum Sturz fiihren.

Die Ursachen fiir das verbleibende Drittel der Alleinunfalle
sind primdr auf infrastrukturelle Faktoren zuriickzufiihren.
Viele verunfallte Radfahrende berichteten von mangelnder
Griffigkeit der Fahrbahnoberflache, wahrend polizeiliche
Unfallprotokolle in knapp 80 Prozent der Fille einen
trockenen Fahrbahnzustand auswiesen® — ein Hinweis auf
maogliche Wahrnehmungsdiskrepanzen oder nicht erfasste
Oberflichenmdngel. Bei Alleinunfdllen mit Pedelecs wurde
ausrutschen als hdufigste Ursache genannt, betroffen waren
hierbei vor allem jiingere und routinierte Fahrende.®®

61 Sebastian Hoff (2025): Marode Radwege: Zahl der Alleinunfdlle mit Fahrrddern verdreifacht sich. Zuletzt gedndert am 21.1.2025.
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Dahinter stehen meist ungiinstige Fahrbahnbedingungen
wie Ndsse, Laub oder Unebenheiten, die fir alle einspurigen
Fahrzeuge ein erhohtes Risiko darstellen. Dariiber hinaus
spielte in etwa jedem siebten Fall eine Bordsteinkante

eine Rolle, wahrend unabhdngig davon hdufig auch
StraRenbahnschienen zum Unfallgeschehen beitrugen.™

Fir Kraftrader ist eine rutschige Fahrbahn jedoch noch
gefahrlicher, da die hoheren Geschwindigkeiten das Sturz-
und Verletzungsrisiko zusatzlich verstarken. ”

Es wird deutlich: Eine klare Ursachenbestimmung ist nicht
moglich, Alleinunfalle entstehen sowohl durch individuelles
Fehlverhalten als auch durch infrastrukturelle Gegeben-
heiten.

Gerade deshalb riickt die Frage in den Fokus, wie sich das
Verhalten im StraBenverkehr langfristig positiv beeinflus-
sen ldsst. Die Fahrradpriifung erfolgt in der Regel wihrend
der Grundschulzeit und die Verkehrsregeln werden meist
erst im Rahmen der Kfz-Fiihrerscheinpriifung wiederholt.
RegelmaBige Auffrischungsangebote in Theorie und Praxis
konnten jedoch insbesondere dlteren Personen helfen, ihre
Fahrkompetenz zu erhalten und sicher im StraRenverkehr
unterwegs zu sein. Solche Kurse und Trainings werden
bereits vom ADFC und ADAC angeboten’ und kénnten
beispielsweise auch beim Kauf eines Pedelecs gezielt be-
worben werden. Darliber hinaus kénnen auch technische
Innovationen einen Beitrag leisten: Ein Antiblockiersystem
(ABS) ist bei Pkw-Neuzulassungen aufgrund einer Selbst-
verpflichtung der europdischen Automobilindustrie (ACEA)
bereits seit 2004 verpflichtend und kann ebenso bei Motor-
rddern Stiirze verhindern. Hier besteht eine Verpflichtung
durch die EU aber erst seit 2017.”

Neben praventiver Verkehrssicherheitsarbeit und eigenver-
antwortlichem Handeln sind aber auch baulichen MaR-
nahmen zentrale Sdulen der Unfallvermeidung. Wahrend
allerdings Fahrbahnschdden, Laub und Eis beseitigt werden
kénnen, lassen sich infrastrukturelle Risiken wie Bordstein-
kanten, Schienen oder Kurven nur begrenzt entscharfen.
Umso wichtiger ist es, bereits beim Bau von Infrastruktur
auf eine sichere Gestaltung zu achten. An Radwegen sollten
Kanten an Kreuzungen moglichst niedrig gehalten, im rech-
ten Winkel geschnitten und baulich so ausgefiihrt werden,
dass sie keine unnotige Sturzgefahr darstellen. Unabhdngig
davon kann an beliebten Motorradstrecken beispielsweise
die Ausriistung von Kurven mit Unterfahrschutz Unfallfol-
gen mildern.
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Die bisherigen Analysen zeigen, dass die Verkehrssicherheit
in Deutschland durch vielfdltige Entwicklungen beeinflusst
wird - von neuen Verkehrsmitteln {iber altersdifferenzierte
Risiken bis hin zur zunehmenden Bedeutung von Allein-
unfdllen. Viele dieser Herausforderungen sind jedoch nicht
auf Deutschland beschrankt, sondern betreffen auch andere
europdische Lander. Ein internationaler Vergleich kann
daher wertvolle Hinweise liefern, wie Verkehrssicherheits-
politik wirksam gestaltet werden kann

Verkehrssicherheit im europdischen Vergleich

Zunichst eine Ubersicht der allgemeinen Entwicklungen im
StraRenverkehr: Zwischen 2015 und 2023 ist in der Europdi-
schen Union ein insgesamt riickldufiger Trend bei der Rate
der Straenverkehrstoten zu beobachten. Im Durchschnitt
sank die Zahl der Todesopfer pro einer Mio. Einwohnerin-
nen und Einwohner um etwa 16 Prozent. Dieser Riickgang
fdllt jedoch nicht in allen Altersgruppen gleichermaRen aus.
Besonders ausgepragt ist die Reduktion bei Kindern unter
15Jahren (-33 Prozent) sowie bei jungen Erwachsenen im
Alter von 18 bis 24 Jahren (-29 Prozent). Der Riickgang der
Getdteten in der Altersklasse der liber 64-Jdhrigen war mit
19 Prozent deutlich geringer.* Auch im europdischen Ver-
gleich zeigt sich also, dass dltere Menschen stdrker in den
Blickpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit gesetzt werden
sollten.

Insgesamt verdeckt die durchschnittliche Entwicklung
jedoch deutliche Unterschiede auf Landerebene. Einige
Staaten haben in den vergangenen Jahren besonders erfolg-
reich MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
umgesetzt und zdhlen im europdischen Vergleich zu den
Spitzenreitern. Dazu gehoéren unter anderem Schweden und
Belgien, wenn auch mit unterschiedlichen Ansdtzen.

Schweden

Mit nur 22 StraBenverkehrstoten pro eine Mio. Einwohne-
rinnen und Einwohner verzeichnete Schweden 2023 die
niedrigste verkehrsbedingte Mortalitdtsrate innerhalb der
Europdischen Union (Abbildung 21) und gilt damit als Re-
ferenzbeispiel fiir erfolgreiche Verkehrssicherheitspolitik.”
Bereits 1997 wurde dort das Verkehrssicherheitskonzept
,Vision Zero“ eingefiihrt, mit dem langfristig eine Reduktion
der Zahl der Todesopfer und Schwerverletzten im StraRen-
verkehr auf null angestrebt wird.”® Die Umsetzung erfolgte
in erster Linie durch eine Kombination aus infrastrukturel-
len und technischen, zum Teil auch verhaltenspraventiven
MaRnahmen - und zeigte Wirkung: Trotz steigender Fahr-
leistung konnte Schweden die Zahl der Get6teten bis 2010
halbieren. Auch wenn die Zahl der Verkehrstoten nach der
COVID-19-Pandemie wieder anstieg,” gilt die schwedische
Vision Zero Strategie weiterhin international als Vorbild fiir
erfolgreiche Verkehrssicherheitspolitik.

71 Jan Arnecke (2024): Wetterkapriolen an Pfingsten kénnten fiir Motorradfahrer gefdhrlich sein. SWR Aktuell. Zuletzt gedndert am 19.5.2024.
Website: https://www.swr.de/swraktuell/baden-wuerttemberg/heilbronn/pfingsten-motorrad-wechselhaftes-wetter-kann-gefaehrlich-werden-sicherheit-statistik-100.html.

Zuletzt zugegriffen am 29.8.2025.
7

N

StraBenwesen M 264.
7

w

Ariane von Below (2016): Verkehrssicherheit von Radfahrern: Analyse sicherheitsrelevanter Motive, Einstellungen und Verhaltensweisen. Berichte der Bundesanstalt fiir

Dina Ludmann (2023): Ist ABS am Motorrad vorn und hinten Pflicht?. MOTORRAD. Zuletzt gedndert am 8.8.2023.

Website: https://www.motorradonline.de/ratgeber/motorrad-abs-pflicht-in-europa/. Zuletzt zugegriffen am 29.8.2025.

7

N

Eurostat (2025): Persons killed in road accidents by age, sex and category of persons involved (tran_sf_roadus). Zuletzt gedndert am 29.4.2025.

Website: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tran_sf_roadus__custom_17553209/default/table. Zuletzt zugegriffen am 29.8.2025.

7

«

Eurostat (2025): Road traffic deaths, by type of roads (sdg_11_40). Zuletzt gedndert am 11.7.2025.

Website: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/sdg_11_40/default/table?lang=de&category=t_road. Zuletzt zugegriffen am 28.8.2025.

76 Trafikverket (2020): Vision Zero - no one should be killed or severely injured in road traffic.

77 Trafikverket (2023): Analysis of road safety trends 2022.

Mobilitatsindex | 25


https://www.swr.de/swraktuell/baden-wuerttemberg/heilbronn/pfingsten-motorrad-wechselhaftes-wetter-kann-gefaehrlich-werden-sicherheit-statistik-100.html. 

https://www.motorradonline.de/ratgeber/motorrad-abs-pflicht-in-europa/
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tran_sf_roadus__custom_17553209/default/table
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/sdg_11_40/default/table?lang=de&category=t_road

StraRenverkehrstote im Jahr 2023 im EU-Vergleich
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Abb. 21, Quelle: Eurostat (2025): tran_sf_roadus, eigene Darstellung.

Im Detail zeichnet sich die schwedische Strategie durch ein
breites Biindel an MaRnahmen in unterschiedlichen Berei-
chen aus, die gezielt auf die Verringerung von Unfallrisiken
ausgerichtet sind. Hierzu zdhlen im Bereich der StraRen-
infrastruktur die Installation von Mittelleitplanken zur Ver-
meidung von Frontalzusammenst6Ren und der Ausbau von
Kreisverkehren zur Verkehrsberuhigung.

Auch wird ein gezieltes Geschwindigkeitsmanagement
betrieben. Uberall dort, wo keine baulichen Trennungen
vorhanden sind, wurde das Tempolimit gesenkt. Dariiber
hinaus wird die Einhaltung von Tempolimits durch den
gezielten Einsatz von Geschwindigkeitsiiberwachungska-
meras (iberwacht und durch intelligente Assistenzsysteme
unterstiitzt.”® Auf AuBerortsstraRen fiihrte die Geschwindig-
keitsreduktion um 10 km/h zu 17 Toten weniger pro Jahr. Fur
Straen mit einer neuen zuldssigen Geschwindigkeit von
80km/h bedeutete dies einen Riickgang von 41 Prozent.”

Weitere MaBnahmen im Zuge der schwedischen Vision Zero
wurden im Radverkehr umgesetzt — etwa durch den Ausbau
baulich getrennter Radwege, klarer strukturierter Verkehrs-
flhrungen und sicherer gestalteter Kreuzungsbereiche

~
©

sowie durch Ampeln. Die sicheren Kreuzungsbereiche
kommen auch dem FuBverkehr und insbesondere den lang-
sameren Bevolkerungsgruppen zugute.

Erganzend kommen verhaltenspraventive MaBnahmen

in Form von Niichternheitskontrollen sowie technische
Vorrichtungen wie Alkoholsperren zum Einsatz, die das
Starten des Fahrzeugs verhindern, wenn in der Atemluft des
Fahrenden Alkohol nachgewiesen wird.®° Zum Schutz von
Radfahrenden wurde dariiber hinaus 2005 ein Gesetz ein-
geflihrt, welches Kinder im Alter bis zu 15 Jahren dazu ver-
pflichtet, einen Fahrradhelm zu tragen. Dadurch sollen die
jungen Verkehrsteilnehmenden zum einen geschiitzt, zum
anderen aber auch bereits friih an das Tragen des Helms
gewdhnt werden, sodass sie ihn auch im Erwachsenenalter
weiterhin tragen.®

Belgien

Anders als Schweden verfolgt Belgien im Rahmen seiner
Vision Zero mit zahlreichen nationalen und regionalen Kam-
pagnen zur Starkung der gegenseitigen Riicksichtnahme
einen stdrker verhaltensorientierten Ansatz. Erganzt werden
die Kampagnen durch vermehrte Kontrollen und hartere
Sanktionen, insbesondere bei Alkohol und Ablenkung am
Steuer. Ziel ist es die Zahl der Schwerverletzten und Get6-
teten im Straenverkehr bis 2030 zu halbieren und letztere
bis 2050 auf null zu senken.® Erste Erfolge sind erkennbar:
Seit 2015 sank die Zahl der Verkehrstoten in Belgien um

34 Prozent® und seit dem Inkrafttreten der Vision Zero 2021
um weitere vier Prozent. Mit 43 Verkehrstoten pro einer
Mio. Einwohnerinnen und Einwohner schneidet Belgien
allerdings auch weiterhin schlechter ab als Deutschland mit
34 Verkehrstoten pro einer Mio. Einwohnerinnen und Ein-
wohner.?* Die langfristigen Effekte der belgischen Strategie
bleiben abzuwarten.

Fazit: Grenzen politischer Steuerung und die Notwendig-
keit des individuellen Schutzes

Die internationale Perspektive zeigt: Fortschritte in der
Verkehrssicherheit sind méglich — insbesondere dort,

wo gezielte Strategien und evidenzbasierte MaRnahmen
friihzeitig und konsequent umgesetzt wurden. Lander wie
Schweden und Belgien belegen, dass gezielte infrastruk-
turelle Anpassungen, verhaltenspraventive MaRnahmen,
Kontrollen und Assistenzsysteme spiirbare Wirkungen
entfalten kdnnen. Zugleich machen beide Beispiele deutlich,
dass selbst erfolgreiche Strategien an ihre Grenzen stoRBen
konnen - sei es durch demografische Entwicklungen oder
durch systembedingte Restrisiken im StraBenverkehr. So
stagniert der Fortschritt in Schweden auf dem Zielpfad fiir
2030 aktuell.®> Wie in Deutschland wird auch dort die Bevol-
kerung immer dlter, weshalb das Risiko besteht, dass die
Gesamtzahl der todlich Verungliickten in Zukunft demogra-
phisch bedingt starker steigt.®
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Gerade der demografische Wandel zeigt damit die Grenzen
politischer Steuerungsmoglichkeiten auf. Altersbedingte
Einschrankungen in Reaktionsfdhigkeit oder Beweglichkeit
lassen sich nicht unmittelbar durch verkehrspolitische MaR-
nahmen ausgleichen. Hinzu kommt, dass mit der wach-
senden Nutzung einspuriger Verkehrsmittel wie Fahrrader,
Pedelecs und E-Scooter strukturell héhere Sturz- und Verlet-
zungsrisiken verbunden sind. Diese Fahrzeuge bieten keinen
passiven Insassenschutz und reagieren sensibel auf Unregel-
maRigkeiten im StraBenraum. Gleichzeitig sind bestimmte
infrastrukturelle Gefahrenquellen - etwa Bordsteinkanten,
Wasserabldufe oder Gleisanlagen - aus stadtplanerischen
Griinden nicht vollstandig vermeidbar, denn sie erfiillen
essenzielle Funktionen innerhalb des StraBenraumes. Klar ist
jedoch auch, dass die bestehende Infrastruktur der wachsen-
den Rolle aktiver Mobilitdt in Deutschland vielerorts nicht
gerecht wird. So sind viele Rad- und FuBwege beschadigt,
zu schmal, zugeparkt oder fehlen gdnzlich - insbesondere
an Landstraen.®” Hier besteht ein erhebliches Potenzial fiir
Verbesserungen, um die Sicherheit ungeschiitzter Verkehrs-
teilnehmender nachhaltig zu erhéhen.

Insgesamt wird deutlich: Der gesellschaftlich erwiinschte
Aufschwung aktiver Mobilitdtsformen (Rad- und FuBver-
kehr) ist mit erh6hten Sicherheitsrisiken verkniipft, die
sich zum Teil, aber eben nicht vollstdndig neutralisieren
lassen. Das bedeutet nicht, dass man sich mit diesen Risiken
abfinden sollte — im Gegenteil: Es bleibt eine zentrale Auf-
gabe der Verkehrspolitik, diese Gefahren durch praventive
MaRnahmen zu minimieren. Hierzu gehoren bauliche MaR-
nahmen nach den Prinzipien der schwedischen Vision Zero
und fehlerverzeihender Infrastruktur — etwa die Trennung
von langsamen und schnellen Verkehrsarten, (Mittel-)Leit-
planken an Landstralen oder Kreisverkehre zur Entschar-
fung von Kreuzungen. Ebenso sollten FuBgangerinnen und
FuBgdnger durch ldangere Griinphasen, Querungshilfen oder
Fahrbahnteiler gerade an uniibersichtlichen Stellen besser
geschiitzt werden. Dies wdre nicht nur fiir Seniorinnen und
Senioren wichtig, sondern auch fiir Kinder, Personen mit
Kinderwagen und mobilitdtseingeschrankte Personen. Da
das deutsche StraBennetz allerdings deutlich langer ist als
das schwedische, miissen MaRnahmen gezielt an Unfall-
schwerpunkten und Gefahrenstellen ansetzen.

Neben baulichen Verbesserungen kommt der Verhaltens-
prdvention eine ebenso zentrale Rolle zu. Viele Unfdlle las-
sen sich nicht allein durch technische oder infrastrukturelle
Anpassungen verhindern, sondern erfordern eine Starkung
des Bewusstseins fiir personliche SchutzmaRnahmen und
eine gezielte Veranderung des Verhaltens. Insbesondere fiir
die letzten beiden Punkte kénnen Aufklarungskampagnen
nach dem belgischen Vorbild und Fahrsicherheitstrainings
Verkehrsteilnehmende sensibilisieren.

Gerade angesichts steigender Zahlen alkohol- und drogen-
bedingter Unfille erscheint es besonders sinnvoll, in diesem
Bereich Praventionskampagnen auszuweiten. Da die Ver-
kehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss insbesondere bei jun-
gen Menschen verbreitet ist, sollte gezielt an Schulen oder
auch Universitdten tber die Gefahren aufgeklart werden.
Dabei ist es wichtig, den Fokus nicht nur auf den MIV zu le-
gen, sondern auch den Radverkehr einzuschlieBen — zumal
Unfdlle unter Alkoholeinfluss auf dem Fahrrad seit 2015 um
etwa 60 Prozent zugenommen haben. Wahrend in Deutsch-
land eine Promillegrenze von 1,6 Promille auf dem Fahrrad
sowie 0,5 Promille fiir Pkw-Fahrende gilt, erlaubt Schweden
lediglich 0,2 Promille beim Fiihren eines Kraftfahrzeugs.®

Insgesamt zeigt sich, dass Verkehrssicherheit in einer
zunehmend aktiven und multimodalen Gesellschaft nicht
allein eine Frage technischer Losungen ist, sondern eine
gemeinsame Gestaltungsaufgabe zwischen Politik, Infra-
strukturplanung und individueller Verantwortung. Eine
nachhaltige Verbesserung kann daher nicht einseitig einzel-
nen Gruppen zugeschrieben werden. Vieles lasst sich nicht
kurzfristig verdndern — gerade im Alltagsverkehr kommt es
deshalb darauf an, was jede und jeder Einzelne beitragen
kann. Ein respektvolles und riicksichtsvolles Miteinander,
bei dem insbesondere die stdrker exponierten und weniger
geschiitzten Personen besondere Aufmerksamkeit erhalten,
ist hierbei zentral. Verkehrssicherheit ist damit letztlich eine
kollektive Aufgabe, die nur im Zusammenspiel aller Akteure
nachhaltig verbessert werden kann.
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Mobilitdt ist in der Gesamtschau nachhaltiger geworden.
Der ADAC Mobilitatsindex zeigt fiir das Berichtsjahr 2023
einen leicht positiven Trend. Die erratischen Ausschlige

des Gesamtindexes wdhrend der Covid-19-Pandemie sind
vortiiber. Mit 111 Punkten ist ein Riickfall auf den niedrige-
ren Wert von 102 Punkten im Jahr 2019 ausgeblieben. Mit
Ausnahme der Zuverldssigkeit zeigen 2023 alle Bewertungs-
dimensionen mindestens eine leichte Verbesserung gegen-
{iber dem Vorjahr und liegen deutlich tiber dem Ausgangs-
niveau von 2015.

Die Entwicklung ist erfreulich, aber die Dynamik ist gemes-
sen an gesellschaftlichen Zielen in Bereichen wie Verkehrs-
sicherheit und Klimaschutz zu gering. Wie ldsst sich das
Tempo in Richtung nachhaltiger Entwicklung der Mobilitat
beschleunigen? Wie lassen sich gesellschaftliche Akteure
aktivieren und mitnehmen? In den heutigen Zeiten, die
von globalen Krisen, gesellschaftlichen Unsicherheiten und
wirtschaftlichen Herausforderungen gepragt sind, haben
diese Fragen an Aufmerksamkeit, aber nicht an Aktuali-
tdt eingebiiRt. Deshalb lohnt ein Blick darauf, was in den
letzten Jahren Veranderungen hin zu mehr Nachhaltigkeit
ausgelost hat.

Ursache-Wirkungszusammenhdnge sind nicht immer offen-
sichtlich. Dennoch lasst sich festhalten, es waren nicht nur
politische MaBnahmen. Grundlegend ist zum Beispiel die
Entwicklung der Verkehrsnachfrage. 2023 und 2024 waren
Verkehrsaufkommen bzw. -leistung im StraRenverkehr
unverandert niedriger als 2019. Das spiegelt sich in vielen
Indikatoren, von der Verfiigbarkeit (Fernbusangebot), tiber
Klimawirkungen (Energieverbrauch und THG-Emissionen) bis
zur Verkehrssicherheit wider. Ausldser waren ein ausbleiben-
des Wirtschaftswachstum und Verdanderungen im Reisever-
halten der Menschen durch z.B. Homeoffice und Online-
Konferenzen. Unabhdangig davon wuchs die Pkw-Flotte in
Deutschland und steigerte die Verfiigbarkeit von Mobilitat.

Aber es gibt auch Belege fiir erfolgreiche politische
Interventionen. Die Luftqualitdt wurde durch technische
MaRnahmen der Abgasreinigung utber viele Jahre splrbar
besser. Das Deutschlandticket und andere Férderungen des
offentlichen Verkehrs haben Mobilitdt bezahlbarer gemacht.
Der Insassenschutz in modernen Pkw ist hoher als je zuvor
und Fahrerassistenzsysteme verhindern Kollisionen.

Wenn das Handeln von Politik, Unternehmen, Verbrau-
cherinnen und Verbrauchern Verdanderung unterstiitzt und
nicht in wechselseitigen Blockaden miindet, bewegt sich
nachhaltige Mobilitdt nach vorne. Das gelingt vor allem
dann, wenn alle bereit sind, ihren Beitrag zu leisten, sich
auf Neues einzulassen und Verdnderungen mitzutragen.

Je mehr sich beteiligen, umso sicherer, zuverldssiger und
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8. Handlungsempfehlungen

klimavertraglicher kann Verkehr werden und umso besser
bleibt Mobilitdt verfligbar und bezahlbar.

Als ADAC erleben wir jeden Tag, Menschen mochten mobil
sein und am gesellschaftlichen Leben teilnehmen. Mobilitdt
einzuschranken, um nachhaltiger zu werden, hitte wenig
Aussicht auf Akzeptanz. Das schlieft nicht aus, dass Mobili-
tdt mit weniger Verkehr gewdhrleistet wird, wenn wir bei-
spielsweise in Fahrgemeinschaften unterwegs sind oder die
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel steigt. Die Politik sollte
Rahmenbedingungen so gestalten, dass Mobilitdt mog-

lich bleibt und mit weniger negativen Effekten stattfindet.
Zielkonflikte lassen sich dabei nicht immer ausrdaumen. Je
besser politische MaRnahmen in mehreren Nachhaltigkeits-
dimensionen positiv zusammenwirken, umso mehr wird
sich unsere Lebensqualitdt verbessern.

Die folgenden Handlungsempfehlungen verkniipfen Er-
gebnisse des Mobilitdtsindexes fiir das Berichtsjahr 2023
mit den Handlungserfordernissen im Herbst 2025.

Verfiigbarkeit/Zuverlassigkeit

Die Verfiigbarkeit von Mobilitdt in Deutschland hat 2023
nur wenig zugenommen. Die Zuverldssigkeit war die einzige
Dimension im Mobilitdtsindex, die sich verschlechtert hat.

Die Verfiigbarkeit von Mobilitdt in Deutschland ist hoch,
aber nicht Giberall und in dhnlicher Qualitat. In ADAC
Umfragen wird regelmdRig deutlich, die Menschen wiin-
schen sich eine Ausweitung des &ffentlichen Nahver-
kehrs hinsichtlich Taktung und RaumerschlieBung. Hier
stehen die Aufgabentriger des OPNV vor der Heraus-
forderung der Finanzierung. Mit Blick auf die Zukunft
sind eine breitere Erprobung von On-Demand-Diensten
und mehr Modellprojekte mit autonomen Fahrzeugen
wiinschenswert. AuBerdem muss der Konflikt zwischen
Preisstabilitdt des Deutschlandtickets und Ausweitung
des OV-Angebots gelést werden. Das Wachstum der
Pkw-Flotte ist in dieser Hinsicht nicht nur ein Zeichen
steigenden Wohlstands der Gesellschaft, sondern auch
der Unsicherheit und mancherorts der Unzuverldssig-
keit des offentlichen Verkehrsangebots. Andere Ange-
botsfelder wie der privatwirtschaftliche Luftverkehr und
der Fernbus reagieren unternehmerisch sehr kurzfristig,
der SPFV eher verzogert auf die jeweilige Nachfrage.

Von allen Bewertungsdimensionen weist die Zuverlas-
sigkeit von Mobilitdt die schlechteste Datengrundlage
auf. Im Schienenverkehr ist die Bundesnetzagentur auf
Daten der Eisenbahnverkehrsunternehmen angewiesen,



eine einheitliche bundesweite Erfassung der Verkehrs-
verbiinde gibt es nicht. Die Staubilanz des ADAC hat
iber die Jahre zahlreiche methodische Verbesserungen
erfahren, so dass ein Gberjdhriger Vergleich nur mit
Einschrankungen moglich ist. Die Bewertung der Zu-
verldssigkeit im Mobilitdtsindex kénnte eher zu positiv
ausfallen. Insofern ware eine bessere Datenbasis, aber
vor allem auch mehr Einheitlichkeit und Transparenz
beim &ffentlichen Verkehr wiinschenswert. Dies wdre
eine wichtige Steuerungsgrundlage fiir verkehrspoliti-
sche Akteure bei Bund, Landern und Kommunen.

Hohe Prioritdt miissen Sanierung und Erneuerung
maroder Briicken- und Tunnelbauwerke von Strae und
Schiene haben. Kurzfristig anberaumte Sperrungen
sind ein Alarmzeichen und Indiz fiir zu spdates Handeln
mit unnotigen Zusatzkosten fiir 6ffentliche Kassen,
erhéhten Umweltbelastungen sowie Uberlastungen
regionaler Verkehrsnetze. Die Voraussetzungen fiir eine
schnellere Sanierung und Modernisierung hinsichtlich
Finanzierung, personellen Kapazitaten und Planungs-
recht sind zu verbessern.

Mit dem Sondervermogen Infrastruktur haben Bund
und Lander ein starkes Zeichen fiir eine verldsslichere
Finanzierung von Investitionen {iber einen Zeitraum
von zwolf Jahren gegeben. Jetzt kommt es auf die Um-
setzung in Projekte an. Aufgrund des hohen Erhaltungs-
staus auf allen Netzebenen sollte Verkehrsinfrastruktur
dabei eine hohe Prioritdt haben. Bund und Lander
miissen sich am gesetzlich verankerten Anspruch der
Zusatzlichkeit dieser Mittel zum bisherigen Investitions-
niveau messen lassen.

Durch den hohen Sanierungsbedarf bei allen Verkehrs-
wegen bleibt dennoch eine strikte Priorititensetzung
bei Aus- und Neubauprojekten weiterhin zwingend er-
forderlich. Nur dann lasst sich die héhere Verschuldung
des Staates rechtfertigen. Dafiir sprechen auch die Riick-
wirkungen auf Flacheninanspruchnahme und Treibhaus-
gasemissionen. Bei der Erweiterung von Kapazitdten

ist zu beachten, dass langfristige Prognosen weiteres
Nachfragewachstum im Personenverkehr eher auf der
Schiene sehen, im Giiterverkehr auf Schiene und StraRe.

Die 6kologisch nachhaltigen Verkehrsarten wie FuR-
und Radverkehr bendtigen in den lokalen Verkehrs-
netzen mehr Platz und eine qualitative Aufwertung.
Der nicht-motorisierter Verkehr ist emissionsfrei und
steigert die Lebensqualitat. Er wirkt sich positiv auf die
Gesundheit der Menschen aus und senkt die Kosten der
Mobilitdt. Die Erreichbarkeit von Innenstddten durch
Kfz muss gewadbhrleistet bleiben, vor allem fir viele
Altere und Menschen mit Mobilititseinschrinkungen.

Infrastrukturgestaltung und -ausstattung kann we-
sentlich dazu beitragen, auf dem Weg zum Ideal der
Vision Zero, einem Verkehr ohne Getotete, Fortschritte
zu erzielen. FuR- und Radverkehrsstrategien in den
Kommunen sind die Basis fiir durchgdngige Netze des
nicht-motorisierten Verkehrs inner- und auBerorts.

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 be-
sonders vulnerable Verkehrsteilnehmende sind darauf
angewiesen, dass alle Riicksicht nehmen.

Fortschritt in der Verkehrssicherheit erfordert auBer-
dem, dass jeder Verkehrsteilnehmer seiner Eigenverant-
wortung gerecht wird. Jeder sollte sich Risiken bewusst
machen und sich auch selbst schiitzen, so gut dies nach
dem Stand der Technik méglich ist.

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

In der Fahranfangerausbildung ist der Zugang zum
Begleiteten Fahren mit 17 (BF17) zu verbessern und ein
Rahmen fiir BF16 zu 6ffnen.

Die Initiative der Bundesregierung, Kosten des Fiihrer-
scheinerwerbs zu dampfen, sollte ziigig konkretisiert
und umgesetzt werden. Dies trdgt auch der Bedeutung
des Pkw fiir die Verfiigbarkeit von Mobilitdt Rechnung.
Digitale Elemente sind in der Fahrausbildung verstarkt
zu nutzen.

Klima und Umwelt

In der Nachhaltigkeitsdimension Klima und Umwelt des
ADAC Mobilitatsindex zeigten sich 2023 geringere Um-
weltbelastungen, allerdings auch fehlender Fortschritt bei
der Reduzierung von klimarelevanten CO,-Emissionen und
damit bei der Erreichbarkeit der Klimaschutzziele.

Die Verbesserung der Luftqualitdt durch den Riickgang
der Stickoxidemissionen spiegelt sich im Index seit Jah-
ren positiv wider. Kiinftige Anforderungen orientieren
sich stdrker an der Verringerung von Brems- und Reifen-
abrieb. Hier ist die Industrie gefordert, mit technischen
Losungen geringere Feinstaubemissionen zu erreichen.

Die Treibhausgasemissionen und der Energieverbrauch
des Verkehrs haben sich nach der Covid-19-Pandemie
auf einem niedrigeren Niveau stabilisiert. Das reicht
jedoch nicht aus, um den Minderungspfad des Klima-

Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit hat sich 2023 im Vergleich zum
Vorjahr leicht verbessert; der Handlungsdruck bleibt ange-
sichts der Get6teten- und Verletztenzahlen weiter hoch.

schutzgesetzes bis 2030 einzuhalten.

Die Umstellung vom nationalen auf den europdischen
CO,-Emissionshandel fiir Verkehr und Warme soll 2027
erfolgen. Deutschland sollte sich fiir die gesellschaft-
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liche Akzeptanz und die politische Stabilitdt des ETS Il
einsetzen. Obwohl es ein wesentliches Instrument fiir
Effizienz und Zielerreichung beim Klimaschutz ist, kann
es durch seine europdische Ausrichtung die Einhaltung
der Vorgaben fiir den Verkehr in Deutschland nicht
unmittelbar gewdhrleisten. Zusatzliche MaRnahmen
bleiben erforderlich und wirken dariiber hinaus preis-
dampfend.

Das von der neuen Bundesregierung vorzulegende
Klimaschutzprogramm sollte weitere Impulse auf der
Angebots- und Nachfrageseite setzen, um die Klimaziele
im Verkehr erreichen zu kénnen. Ein wichtiger Baustein
sollte eine ambitionierte Ausgestaltung der THG-Quote
sein, auch um durch einen héheren Anteil erneuerbarer
Kraftstoffe wie E-Fuels kiinftig mehr Klimaschutz in der
bestehenden Pkw-Flotte zu erleichtern. Auf die Nutzung
konventioneller Biokraftstoffe kann der StraRenverkehr
nicht verzichten. Weitere wichtige Elemente wdren u.a.
Anreize fiir Elektromobilitdat durch die Verlangerung der
Kfz-Steuerbefreiung und die Absenkung des Stromsteu-
ersatzes fiir alle Verbraucher. Eine langfristige Absiche-
rung des Preisniveaus des Deutschlandtickets konnte
Nutzerinnen und Nutzern mehrjahrige Planungssicher-
heit geben.

Bei der in Briissel anstehenden Uberpriifung der co,-
Flottengrenzwerte ist neben der Wettbewerbsfihigkeit
der Industrie die CO,-Minderung bei neuen Pkw im
Blick zu behalten. Die Antriebswende ist der starkste
Hebel fir den Klimaschutz im Verkehr. Elektromobili-
tdt wird in der Zukunft der dominierende Antrieb
beim Pkw sein. Mittelfristig sollte sich der Ansatz

der Lebenszyklusbetrachtung bei Energien und eine
starkere Technologieoffenheit im Regulierungsrahmen
widerspiegeln. Die Vorgaben orientieren sich bisher
ausschlieRlich an den Emissionen am Fahrzeug selbst,
ohne die Kraftstoff- und Stromerzeugung zu beriick-
sichtigen.

Die Novelle der Energiesteuerrichtlinie ist auf EU-Ebene
endlich abzuschlieRen, um Kraftstoffe starker nach ihrer
Klimawirkung besteuern zu kdnnen. Die zusdtzlichen
Anreize wiirden Investitionen in und die Nutzung von
erneuerbaren Energien im Verkehr attraktiver machen.

Bezahlbarkeit

2023 hat die Bezahlbarkeit von Mobilitdt, insbesondere
des Autoverkehrs, gegeniiber dem Vorjahr wieder etwas
zugenommen. Dennoch miissen Verbraucherinnen und
Verbraucher damit rechnen, dass sich fossile Energie
zukiinftig verteuern dirfte, weil der Abgabenrahmen im
Verkehr stdrker nach den CO,-Emissionen von Energien
differenzieren wird. Hinsichtlich der Bezahlbarkeit von
Mobilitdt kommt dem europdischen CO,-Preis ETS II
zentrale Bedeutung zu. In der Wissenschaft wird mehr-
heitlich ein spiirbarer Anstieg in den nachsten Jahren
erwartet. Umso wichtiger ist es, in Deutschland Ent-
lastungen fiir besonders betroffene Verbraucher durch
MaRnahmen wie eine geringere Stromsteuer, die Erho-
hung der Entfernungspauschale oder ein Sozialticket im
OPNV friihzeitig festzulegen. Bisher ist die Bundespolitik
hier noch nicht iber Ankiindigungen hinausgekommen.

Bund und Lander haben 2023 das Deutschlandticket

als attraktives, bundesweites Tarifangebot im OPNV
eingefiihrt. Es ist dringend geboten, hier zu einer ge-
meinsamen Strategie zur langfristigen Finanzierung und
Preisentwicklung zu kommen. Ohne eine mehrjdhrige
Planungssicherheit werden nur wenige Verbraucherin-
nen und Verbraucher den dauerhaften Wechsel zum
OPNV wagen.

Wettbewerb durch Vielfalt im Angebot tragt wesentlich
dazu bei, Bezahlbarkeit zu gewdhrleisten und Kostensen-
kungspotenziale zu erschlieRen. Mehr wettbewerbliche
Orientierung des Roamings an offentlichen Ladepunkten
und eine Markttransparenzstelle fiir Adhoc-Ladepreise
sollten forciert werden. Adhoc-Laden und bidirektionales
Laden bieten zugleich Moglichkeiten, netzdienliches
Laden zu unterstiitzen und zugleich Elektromobilitdt
preislich attraktiver zu machen. Hierfiir miissen die
Rahmenbedingungen verbessert werden.

Verbraucherinnen und Verbrauchern sollten frei und un-

abhangig vom Automobilhersteller entscheiden kénnen,
welche Dienstleister Zugriff auf Daten ihres Pkw erhalten.
Die EU-Kommission sollte einen spezifischen Rechtsrah-

men fiir den Datenzugang im Automobilsektor schaffen
und zur Bezahlbarkeit von Reparaturen beitragen.

Als Gesellschaft haben wir vielfdltige Moglichkeiten,
Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten und uns damit mehr
Lebensqualitdt zu ermoglichen. Lassen Sie uns handeln -

als Verantwortliche in Politik, Verwaltung und Unternehmen,
genauso wie als Verbraucherinnen und Verbraucher

im Alltag.



Impressum

Herausgeber
ADAC e.V.
Ressort Verkehr
Hansastrale 19
80686 Miinchen
adac.de

Redaktion und Lektorat
Prognos AG
GoethestralRe 85

10623 Berlin
WWW.Prognos.com

Dr. Jochen Hoffmeister
Sven Altenburg
Marie-Luise Zwicker
Ben Gibbels

Michael Kutschera
Jens Fiedler

Grafik-Design
TafelmitKollegen KG

c/o eobiont
Immanuelkirchstrale 3-4
10405 Berlin
www.tafelmitkollegen.de

Vertrieb

Der Bericht kann unter Angabe
der Artikelnummer 2834090
direkt beim

ADAC e.V.

Ressort Verkehr

HansastralRe 19

80686 Miinchen

E-Mail: verkehrteam@adac.de
bezogen werden.

Einzelexemplare kostenfrei.
Download kostenfrei:
adac.de/mobilitaetsindex

Abkiirzungsverzeichnis

ABS Antiblockiersystem

ACEA Vereinigung der
europdischen Automobil-
Hersteller

BASt Bundesanstalt fiir
StraBenwesen

co, Kohlenstoffdioxid

Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

LED Licht emittierende Diode

miv Motorisierter
Individualverkehr

Mio. Millionen

Mrd. Milliarden

ov Offentlicher Verkehr

OPNV Offentlicher Personen-
nahverkehr

Ospv Offentlicher StraRen-
personenverkehr

Pkm Personenkilometer

Pkw Personenkraftwagen

SPFV Schienenpersonen-
fernverkehr

NO, Stickstoffdioxid

t Tonnen

THG Treibhausgas
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