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Grolle Anfrage
der Fraktion der SPD

und

Antwort

der Landesregierung

Klimaziele des Landes im Verkehrssektor

Grofle Anfrage
Wir fragen die Landesregierung:

I. Klimaziele und klimarelevante Emissionen im Verkehrs-
sektor

1. Wie hoch waren die Emissionen an Klimagasen aus dem Verkehrssektor
im Land Baden-Wiirttemberg im Jahr 1990 und im Jahr 2018?

2. Wie verhalten sich demgegeniiber die Zahlen nach ihrer Kenntnis auf Bun-
desebene?

3. Welches sind die aktuellen und fritheren Klimaziele im Land fiir die Jahre
2020, 2030 und 2050 und welche Unterziele resultieren daraus fiir den
Verkehrssektor?

4. Wie verteilen sich die klimarelevanten Emissionen aus dem Verkehrssek-
tor auf die Bereiche motorisierter Individualverkehr (MIV), Bus- und
Lkw- bzw. straBengebundener Transportverkehr, Bahnverkehr, Schiffsver-
kehr und Schienenverkehr?

5. Wie hoch sind die CO,-Emissionen pro Personenkilometer im MIV, im
Schienenfernverkehr, im Schienennahverkehr, im Bus- und im Flugver-
kehr und wie haben sich diese Emissionen seit 1990 entwickelt?

6. Wie hoch sind die CO,-Emissionen im Transportsektor im Vergleich zwi-
schen Lkw-Verkehr, Binnenschifffahrt, Schienengiiterverkehr und Luft-
frachtverkehr und wie haben sich diese Werte seit 1990 entwickelt?

7. Wie werden sich nach Einschitzung der Landesregierung die strengeren
Emissions-Grenzwerte der EU fiir Lkw und die Binnenschifffahrt bis 2030
auswirken?
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II. Motorisierter Individualverkehr

1. Wie hat sich das Verkehrsaufkommen im MIV seit 1990 nach ihrer Kennt-
nis in Deutschland und in Baden-Wiirttemberg entwickelt (Personenkilo-
meter)?

2. Wie hat sich die Zahl der zugelassenen Pkw und der Motorrdder nach ihrer
Kenntnis in Deutschland und Baden-Wiirttemberg seit 1990 entwickelt?

3. Wie hat sich der durchschnittliche Flottenverbrauch der Pkw nach ihrer
Kenntnis in Deutschland seit 1990 entwickelt?

4. Wie hat sich der Anteil an Pkw mit Ottomotoren und an Dieselfahrzeugen
in dieser Zeit entwickelt?

5. Wie hat sich der Anteil an Pkw mit Gasbetrieb, mit Hybridantrieben sowie
die Zahl der Pkw mit Elektroantrieb entwickelt?

6. Wie hoch wird der Anteil an CO,-Emissionen aus dem Motorradverkehr
eingeschitzt?

7. Welche Mallnahmen, die auf Bundesebene ergriffen werden kénnen, hélt
sie fiir sinnvoll und erforderlich, um die Klimaziele im Bereich des MIV
zu erreichen?

8. Welche Reduktionsziele strebt die Landesregierung fiir die CO,-Emissio-
nen aus dem MIV bis 2030 an und mit welchen wesentlichen Maflnahmen
will sie diese erreichen?

III. StraBengebundener Transportverkehr

1. Wie hat sich der straBengebundene Transportverkehr seit 1990 nach ihrer
Kenntnis in Deutschland entwickelt und welchen Anteil daran haben je-
weils der Schwerlastverkehr und der Transportverkehr mit Lieferwagen?

2. Wie hat sich der Umfang des Schwerlastverkehrs und sonstigen straf3en-
gebundenen Transportverkehrs nach ihrer Kenntnis in Deutschland ent-
wickelt unter Darlegung, welchen Anteil auslédndische Fahrzeuge bzw. der
Transitverkehr daran haben?

3. Wie hat sich insbesondere der Transportverkehr der Paketdienste in
Deutschland seit 1990 entwickelt?

4. Welche klimarelevanten Ziele und welche Maflnahmen strebt die Landes-
regierung im Bereich des straBengebundenen Transportverkehrs bis 2030
an?

IV. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
1. Wie hat sich die Zahl der Personenkilometer im OPNV nach ihrer Kennt-
nis in Deutschland und in Baden-Wiirttemberg seit 1990 absolut ent-
wickelt und welchem Anteil am Modal Split entspricht das?

2. Welche Ziele sind fiir Baden-Wiirttemberg fiir 2030 oder spéter seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

3. Mit welchen konkreten Maflnahmen sollen diese Ziele erreicht werden?

4. Welche Rolle und welche Anteile kommen dabei dem Schienenpersonen-
nahverkehr und dem Busverkehr zu?
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V. Schienenfernverkehr

1. Wie hat sich die Zahl der Personenkilometer im Schienenpersonenfernver-
kehr nach ihrer Kenntnis in Deutschland und in Baden-Wiirttemberg seit
1990 absolut und relativ zum Flug- und Stralenverkehr entwickelt?

2. Welche Ziele sind fiir Baden-Wiirttemberg fiir 2030 oder spéter seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

3. Mit welchen konkreten Mafinahmen sollen diese Ziele erreicht werden?

4. Welche Erhohungen der Anteile und absoluten Zahlen der Personenkilo-
meter im Schienenpersonenfernverkehr hélt die Landesregierung durch
Umsetzung der bestehenden Planungen im Bundesverkehrswegeplan in-
klusive dem Bau von Stuttgart 21 bis 2030 fiir erreichbar?

VI. Neue Verkehrsformen

1. Welche Auswirkungen auf die Emissionen von CO, werden im Zusam-
menhang mit neuen Verkehrsformen wie Transport- und Personendrohnen
oder auch durch Autonomes Fahren erwartet?

2. Welche Rolle sollen dabei neue Formen von OPNV wie Sammelruftaxis
und Car-Sharing-Modelle spielen und mit welchen Maflnahmen werden
diese unterstiitzt?

09.05.2019

Stoch, Gall, Rivoir

und Fraktion

Begriindung

Neben dem Bereich der Gebdaudewidrme ist der Verkehrssektor derjenige, in dem
noch besonders grofle Anstrengungen nétig sind, um die Klimaemissionen zu redu-
zieren. Im Verkehrssektor ist der Fortschritt bezogen auf die Klimaziele und den
Ausgangspunkt 1990 besonders erniichternd. Der technische Fortschritt in der Mo-
tortechnik und steigende Nutzerzahlen im Schienenverkehr und im OPNV wurden
bislang durch einen Anstieg der Verkehrs- und Transportleistung, mehr Fahrzeuge
und eine stindig gestiegene Motorisierung der Pkw-Flotte zunichte gemacht.

Es stellen sich daher Fragen, mit welchen Maflnahmen die Klimaziele noch er-
reicht werden sollen und kdnnen und fiir welche Sektoren innerhalb des Verkehrs
sich daraus welche partiellen Ziele ergeben.

Antwort*)
Schreiben des Staatsministeriums vom 17. September 2019 Nr. I-3856:
In der Anlage iibersende ich unter Bezugnahme auf § 63 der Geschéftsordnung

des Landtags von Baden-Wiirttemberg die von der Landesregierung beschlossene
Antwort auf die Grofle Anfrage.

Schopper

Staatsministerin

*) Der Uberschreitung der Sechs-Wochen-Frist wurde zugestimmt.
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Anlage: Schreiben des Ministeriums fiir Verkehr

Mit Schreiben vom 12. September 2019 Nr. 4-0141.5/464 beantwortet das Minis-
terium fiir Verkehr im Einvernehmen mit dem Ministerium fiir Umwelt, Klima
und Energiewirtschaft und dem Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Woh-
nungsbau im Namen der Landesregierung die Grofe Anfrage wie folgt:

I. Klimaziele und klimarelevante Emissionen im Verkehrs-
sektor

1. Wie hoch waren die Emissionen an Klimagasen aus dem Verkehrssektor im
Land Baden-Wiirttemberg im Jahr 1990 und im Jahr 2018?

Die Treibhausgas-Emissionen in Baden-Wiirttemberg lagen nach Angaben des
Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttemberg im Jahr 1990 im Verkehrssektor
bei 21,2 Mio. t CO,-Aquivalenten. Fiir das Jahr 2018 liegen aktuell noch keine
Werte vor. Im Jahr 2017 lag der Wert bei 23,9 Mio. t CO,-Aquivalenten.

2. Wie verhalten sich demgegeniiber die Zahlen nach ihrer Kenntnis auf Bundes-
ebene?

Fir Deutschland stellt sich die Entwicklung der Treibhausgasemissionen wie
folgt dar: Im Jahr 1990 hatte der Verkehrssektor nach Angaben des Umweltbun-
desamtes Treibhausgasemissionen in Hohe von 163 Mio. t CO, Aquivalenten. Fiir
das Jahr 2018 liegen aktuell noch keine Werte vor. Im Jahr 2017 lag der Wert bei
168 Mio. t CO, Aquivalenten.

3. Welches sind die aktuellen und friiheren Klimaziele im Land fiir die Jahre
2020, 2030 und 2050 und welche Unterziele resultieren daraus fiir den Ver-
kehrssektor?

Das Klimaschutzgesetz Baden-Wiirttembergs sieht eine Reduktion der Treibhaus-
gas-Emissionen um 25 % bis 2020 und um 90 % bis 2050 bezogen auf 1990 vor.

Der Ministerrat des Landes Baden-Wiirttemberg hat am 7. Februar 2012 be-
schlossen, dass der Bereich Verkehr in Baden-Wiirttemberg im Jahr 2020 gegen-
tiber dem Jahr 1990 20 bis 25 % weniger Kohlendioxid emittieren soll.

Das aktuelle Klimaschutzgesetz des Landes sieht bis zum Jahr 2050 eine Vermin-
derung der CO,-Emissionen iiber alle Sektoren um 90 % vor. Fiir den Verkehrs-
sektor bedeutet dies nach Berechnungen des dem Gesetz zugrunde liegenden Gut-
achtens eine Reduktion um 68 % gegeniiber 1990.

4. Wie verteilen sich die klimarelevanten Emissionen aus dem Verkehrssektor auf
die Bereiche motorisierter Individualverkehr (MIV), Bus- und Lkw- bzw.
straffengebundener Transportverkehr, Bahnverkehr, Schiffsverkehr und Schie-
nenverkehr?

5. Wie hoch sind die CO,-Emissionen pro Personenkilometer im MIV, im Schie-
nenfernverkehr, im Schienennahverkehr, im Bus- und im Flugverkehr und wie
haben sich diese Emissionen seit 1990 entwickelt?

6. Wie hoch sind die CO,-Emissionen im Transportsektor im Vergleich zwischen
Lkw-Verkehr, Binnenschifffahrt, Schienengiiterverkehr und Lufifrachtverkehr
und wie haben sich diese Werte seit 1990 entwickelt?

Die Fragen 4 bis 6 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet, sofern entsprechende Daten fiir Baden-Wiirttemberg vorliegen:

Entwicklungsverlauf: Abbildung 1 (im Anhang) zeigt die Entwicklung der CO,-
Emissionen des Verkehrs in Baden-Wiirttemberg in Millionen Tonnen seit 1990
aufgeteilt nach Personenverkehr, StraBBengiiterverkehr, Flugverkehr und Sonstiger
Verkehr (Schienenverkehr, Binnenschifffahrt und Off-Road).
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Wihrend die Emissionen des Personenverkehrs (Pkw, Busse, Kraftrider) um
1,2 % abnahmen, stiegen die Treibhausgase des Giiterverkehrs um 3,3 % an. Die
gute Konjunkturlage fiihrte auch 2017 zu mehr Giitertransporten.

Der zunehmende Giiterverkehr ist eine der Ursachen fiir den Anstieg der CO,-
Emissionen; seine Emissionen nahmen im Zeitraum seit 1990 um rund 75 % zu.
Demgegeniiber sanken die Emissionen des Pkw-Verkehrs um fast 3 %. 2016 er-
reichte die gesamte Fahrleistung des Stralenverkehrs rund 100 Mrd. Kilometer
(+32,5% gegeniiber 1990). Bei den Pkw, auf die mit 61,3 % der grofite Anteil an
den straBBenverkehrsbedingten CO,-Emissionen entfillt, sanken die spezifischen
CO,-Emissionen gegeniiber 1990 um 27,3 %.

Eine gewisse positive Entwicklung zeichnet sich bei den spezifischen Kohlen-
dioxid-Emissionen (Menge an CO, pro gefahrenem Kilometer) ab, die durch ver-
schiedene emissionsmindernde Maflnahmen — wie beispielweise die Steigerung
der Motoreffizienz — erreicht wurde. Bei den Otto-Pkw konnten die durchschnitt-
lichen spezifischen CO,-Emissionen im Zeitraum zwischen 1990 und 2016 um
23 % deutlich verringert werden, bei den Diesel-Pkw sogar um 28 %. Diese Re-
duktion reicht jedoch nicht aus, um die jéhrlich steigenden Fahrleistungen und
den dadurch bedingten Emissionsanstieg zu kompensieren. Wiahrend die Jahres-
fahrleistungen mit Otto-Pkw seit 1990 um fast 19 % zuriickgegangen sind, haben
sich die Fahrleistungen der Diesel-Pkw fast vervierfacht. Zudem wird der positive
Einfluss sinkender Kraftstoffverbrauche auf die CO,-Emissionen durch die stei-
gende durchschnittliche Motorleistung von neu zugelassenen Pkw vermindert.

Bei den leichten Nutzfahrzeugen war ein besonders starker Anstieg der CO,-
Emissionen 2017 zu verzeichnen. Der stetig wachsende Online-Handel lédsst die
Emissionen der leichten Nutzfahrzeuge auf unverédndert hohem Niveau verharren.
Der Giiterverkehr ist stark konjunkturabhdngig, was sich unmittelbar iiber die
Fahrleistungen und damit den Kraftstoffverbrauch auf den CO,-Aussto3 auswirkt.

Die CO>-Emissionen des Flugverkehrs stagnieren seit Jahren. Im Jahr 2017 lag
der Anteil des Flugverkehrs an den gesamten verkehrsbedingten CO,-Emissionen
in Baden-Wiirttemberg bei 3,4 %.

7. Wie werden sich nach Einschdtzung der Landesregierung die strengeren Emis-
sions-Grenzwerte der EU fiir Lkw und die Binnenschifffahrt bis 2030 auswir-
ken?

Die strengeren Grenzwerte fiir CO, werden die Emissionen pro gefahrenen Kilo-
meter je Neufahrzeug deutlich senken. Mit einer Zeitverzégerung von einigen
Jahren wirken sich — je nach Marktdurchdringung — die sinkenden Nutzfahrzeug-
emissionen auf die Gesamtemissionen aus. Zudem ist zu erwarten, dass die Inves-
titionen in neue Technologien steigen werden. So konnten sich z. B. die Fahr-
zeughersteller starker auf die (Weiter-)Entwicklung und Fokussierung anderer lo-
kal emissionsdrmerer Antriebsarten (z. B. Hybrid oder Wasserstofftechnologie)
ausrichten. Dieser Ausrichtung ist seit kurzem bei Linienbussen erkennbar.

II. Motorisierter Individualverkehr

1. Wie hat sich das Verkehrsaufkommen im MIV seit 1990 nach ihrer Kenntnis in
Deutschland und in Baden-Wiirttemberg entwickelt (Personenkilometer)?

Deutschland: Der Verkehrsaufwand im Personenverkehr erhdhte sich zwischen
den Jahren 1991 und 2017 um etwa 37 %. Der motorisierte Individualverkehr
— Pkw und Kraftrdder — nahm dabei um etwa 33 % zu und behielt damit seine do-
minierende Stellung: Sein Anteil am gesamten Personenverkehrsaufwand ging
von 1991 (81,6%) bis 2017 (79,5%) kaum zuriick (siche Abbildung 2). Die
hochsten Zuwachsraten erzielte der Luftverkehr. Von 1991 bis 2017 stieg der
Verkehrsaufwand im Luftverkehr um rund 199 %. Beim offentlichen Straflenver-
kehr und den Eisenbahnen ist dagegen eine unterdurchschnittliche Zunahme von
zusammen etwa 28 % zu verzeichnen. Der Anteil dieser Verkehrsarten am Ge-
samtverkehrsaufwand ging in den Jahren von 1991 bis 2017 um 1,0 Prozentpunk-
te zuriick. Er betrug 1991 noch 15,8 %.
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Wird der nicht-motorisierte Personenverkehr (FuBgéngerinnen und FuBlgédnger,
Rad) in den Verkehrsaufwand mit einbezogen, liegen die Zahlen kaum anders:
Der motorisierte Individualverkehr dominiert mit einem Anteil von etwa 76 %
und liegt damit eindeutig vor dem Fuflgidnger-, Rad-, Schienen- und offentlicher
Straenpersonenverkehr mit zusammen etwa 19 %. Diese Anteile blieben seit
2003 in etwa stabil. Innerhalb der genannten Verkehrstriger sanken die Anteile
des Offentlichen StraBenpersonenverkehrs und des FuBverkehrs, wiihrend die An-
teile des Eisenbahn- und des Fahrradverkehrs gestiegen sind.

Baden-Wiirttemberg: Die Ergebnisse der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD)
2017 fiir Baden-Wiirttemberg zeigen, dass das Wegeaufkommen insgesamt nahe-
zu stabil ist, aber die Kilometersumme wéchst. Ahnlich wie bundesweit hat sich
2017 das Verkehrsaufkommen in Baden-Wiirttemberg gegeniiber den letzten
MiD-Erhebungen 2002 und 2008 nur wenig verdndert. Es liegt weiterhin bei rund
35 Mio. Wegen am Tag. Einen stetigen Zuwachs zeigt dagegen die Verkehrsleis-
tung. 2002 lag sie fiir Baden-Wiirttemberg bei knapp 400 Mio. Personenkilome-
tern tdglich. 2008 betrug dieser Wert rund 420 Mio. Personenkilometern. Aktuell
liegt er bei 445 Mio. Personenkilometern. Diese Steigerung ergibt sich durch eine
Kombination aus etwas ldngeren Tagesstrecken pro Person und einer leicht ange-
wachsenen Bevolkerungszahl.

Im Jahr 2017 wurden in Baden-Wiirttemberg 21 % aller Wege nur zu FuB} zuriick-
gelegt. Bei jedem zehnten Weg wurde Fahrrad gefahren. Ebenso grof} ist der An-
teil des offentlichen Verkehrs, der auch Bahn-Fernverkehr, Flugreisen und Taxi-
fahrten einschlieBt. Der motorisierte Individualverkehr (MIV), vor allem das Au-
to, folgt mit 44 % fiir Fahrerinnen und Fahrer und 15 % fiir Mitfahrerinnen und
Mitfahrer.

Diese Verteilung in Baden-Wiirttemberg gleicht dem Ergebnis fiir die gesamte
Bundesrepublik. Uber die Zeit verindern sich die Anteile am Verkehrsaufkom-
men leicht. Es steigen die Anteile fiir den 6ffentlichen Verkehr (OV) und den
Fahrradverkehr zwischen 2002 und 2018 um zwei Prozentpunkte. Dies geschieht
zu Lasten des FuBlverkehrs. Der MIV bleibt relativ konstant. Einen leicht steigen-
den Anteil von OV und Fahrrad ist auch im Bundestrend zu beobachten.

Diese Gesamtentwicklung tduscht iiber grofle lokale Unterschiede hinweg (siche
Abbildung 3).

2. Wie hat sich die Zahl der zugelassenen Pkw und der Motorrdder nach ihrer
Kenntnis in Deutschland und Baden-Wiirttemberg seit 1990 entwickelt?

In Deutschland ist die Zahl der zugelassenen Pkw seit 1990 mit wenigen Ausnah-
men kontinuierlich angestiegen und erreichte mit 47.095.784 im Jahr 2019 einen
Héchststand. Ahnlich verhilt es sich mit den Kraftridern die 2019 bei 4.438.600
liegen (siche Tabelle 1).

In Baden-Wiirttemberg ist die Zahl der zugelassenen Pkw seit 1960 mit wenigen
Ausnahmen kontinuierlich angestiegen und erreichte mit 6.410.321 im Jahr 2017
einen Hochststand. Ahnlich verhilt es sich mit den Kraftridern, die mit 664.475
jedoch 2017 erstmals einen leichten Riickgang verzeichneten (s1ehe Tabelle 2).

3. Wie hat sich der durchschnittliche Flottenverbrauch der Pkw nach ihrer
Kenntnis in Deutschland seit 1990 entwickelt?

Das Kraftfahrt-Bundesamt stellt auf seiner Internetseite Daten beziiglich des
durchschnittlichen Flottenverbrauchs, der in dem jeweiligen Jahr zugelassenen
Personenkraftwagen in Deutschland seit dem Jahr 1998 zur Verfiigung. In den
methodischen Erlauterungen zu den Statistiken gibt es folgenden Hinweis: ,,Bei
den statistischen Auswertungen werden zur Berechnung von durchschnittlichen
CO,-Emissionen nur Fahrzeuge (Pkw) mit plausibler CO,-Angabe herangezo-
gen. Seit Oktober 2005 wird bei Pkw-Neuzulassungen der CO,-Wert in die Zu-
lassungsdokumente und somit in das Zentrale Fahrzeugregister ZFZR eingetra-
gen. Fiir Pkw mit fritherem Erstzulassungsdatum liegt im ZFZR kein CO,-Wert
vor*.
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Damit sind Angaben ab 2005 belastbar. Tabelle 3 kann die Entwicklung der CO,-
Emissionen in den Jahren 2006 bis 2017 entnommen werden, die demnach von
172,5 g/km in 2006 auf 127,9 g/km in 2017 gesunken sind.

4. Wie hat sich der Anteil an Pkw mit Ottomotoren und an Dieselfahrzeugen in
dieser Zeit entwickelt?

5. Wie hat sich der Anteil an Pkw mit Gasbetrieb, mit Hybridantrieben sowie die
Zahl der Pkw mit Elektroantrieb entwickelt?

Die Fragen 4 und 5 werden aufgrund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet:

Die Zahlen zu der Entwicklung der Personenkraftwagen in Bezug zu den jeweili-
gen Antriebsarten (Benzin, Diesel, Gas, Elektro und Hybrid) sind in Tabelle 4
aufgefiihrt.

6. Wie hoch wird der Anteil an CO,-Emissionen aus dem Motorradverkehr einge-
schdtzt?

Laut den vorliegenden Daten hat sich fiir Baden-Wiirttemberg der Anteil des
Motorradverkehrs an den CO,-Emissionen von 0,8 Prozent im Jahre 1990 auf
0,6 Prozent im Jahre 2018 reduziert. Fiir Deutschland kann von gleichen Anteils-
werten ausgegangen werden.

7. Welche Mafinahmen, die auf Bundesebene ergriffen werden kénnen, hdlt sie fiir
sinnvoll und erforderlich, um die Klimaziele im Bereich des MIV zu erreichen?

Auf der Bundesebene hat sich im Rahmen der Nationalen Plattform Zukunft der
Mobilitdt die AG 1 Klimaschutz im Verkehr mit den notwendigen Maflnahmen
vertieft auseinandergesetzt.

Der Maflnahmenvorschlag des Bundesministeriums fiir Verkehr und Digitale In-
frastruktur (BMVI) beinhaltet sechs Handlungsfelder: 1. OV, Rad und FuB, 2. Al-
ternative Kraftstoffe, 3. Giiterverkehr, 4. Pkw, 5. Nutzfahrzeuge und 6. Digitali-
sierung. Zu den Handlungsfeldern gibt es jeweils mehrere Maflnahmenvorschlige
und je Handlungsfeld eine Schitzung der moglichen CO,-Senkung in Millionen
Tonnen.

Die Handlungsfelder und MaBBnahmenvorschlige des BMVI beinhalten vor allem
auch Anreize (z. B. Kaufanreize, Erhohung Fordermittel). In der AG 1 Klima-
schutz im Verkehr wurde auch die Streichung wirkungsloser und die Einfithrung
neuer Instrumente diskutiert. Dazu zihlt z. B. der Vorschlag der Einflihrung einer
CO,-Bepreisung, die sozial vertriglich sein muss, und vor allem ein sehr regel-
mafiges Monitoring in kurzen Abstinden, um gegebenenfalls zeitnah nachsteuern
zu konnen.

8. Welche Reduktionsziele strebt die Landesregierung fiir die CO,-Emissionen
aus dem MIV bis 2030 an und mit welchen wesentlichen Mafinahmen will sie
diese erreichen?

Die Landesregierung Baden-Wiirttemberg ist den Klimaschutzzielen des Pariser
Abkommens verpflichtet und der Auffassung, dass es wirksamer Instrumente zur
CO,-Reduktion im Verkehrssektor bedarf, damit dieser seinen Beitrag zur Zieler-
reichung leisten kann. Vor diesem Hintergrund muss die Absenkung der CO,-
Flottengrenzwerte im Rahmen der EU-Gesetzgebung ambitioniert ausgestaltet
werden.

EU-weite CO,-Flottengrenzwerte fiir Personenkraftwagen sowie leichte und
schwere Nutzfahrzeuge sind aus Sicht des Landes eines der wirkungsvollsten re-
gulatorischen Instrumente fiir eine effektive Reduktion des CO,-Austofles im Ver-
kehrssektor und schaffen mit Zielvorgaben fiir das Jahr 2030 Planungssicherheit
fiir die Automobilwirtschaft.
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Um die CO,-Reduktion im Verkehrssektor technologieoffen zu fordern, gilt es al-
le Mdglichkeiten zu nutzen. Daher miissen parallel die Potenziale synthetischer
Kraftstoffe, welche auf erneuerbaren Quellen basieren, gehoben und ein EU-wei-
ter Regulierungsrahmen hierfiir geschaffen werden.

Mogliche MaBinahmen sind in der Studie Verkehrsinfrastruktur 2030 — ein Klima-
schutzszenario fiir Baden-Wiirttemberg dargestellt. Das Klimaschutz-Szenario fiir
Baden-Wiirttemberg zeigt Moglichkeiten auf, den Verkehr im Land durch ent-
sprechende InfrastrukturmaBnahmen insbesondere im Bereich des Schienenver-
kehrs klimafreundlicher zu gestalten.

Im Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept (IEKK) Baden-Wiirttembergs
von 2014, der konzeptionellen Grundlage fiir die Energie- und Klimapolitik des
Landes, sind bereits heute viele verkehrsbezogene Malinahmen fiir das Zieljahr
2020 enthalten. Im Einzelnen sind diese erfolgreich, aber in Summe haben sie
noch keinen durchschlagenden CO,-Reduktions-Erfolg. Im Gegenteil: Statt des
angestrebten Minus um 20 bis 25 % bis zum Jahr 2020 gegeniiber dem Jahr 1990
ist fiir Baden-Wiirttemberg im Verkehr im Jahr ein Plus von 13 % zu verzeichnen.

Um die Klimaschutzziele zu erreichen braucht Deutschland ein Klimaschutzge-
setz und eine Gesamtstrategie mit Sektorzielen und Teilschritten zur Umsetzung
und muss zeitnah wirksame Mafnahmen schnell umsetzen. Auch die EU muss die
Rahmenbedingungen fiir den Klimaschutz klarer und ambitionierter formulieren
und die EU-Verkehrspolitik konsequent am Klimaschutz ausrichten.

IT1. StraBengebundener Transportverkehr

1. Wie hat sich der straflengebundene Transportverkehr seit 1990 nach ihrer
Kenntnis in Deutschland entwickelt und welchen Anteil daran haben jeweils
der Schwerlastverkehr und der Transportverkehr mit Lieferwagen?

2. Wie hat sich der Umfang des Schwerlastverkehrs und sonstigen strafengebun-
denen Transportverkehrs nach ihrer Kenntnis in Deutschland entwickelt unter
Darlegung, welchen Anteil auslindische Fahrzeuge bzw. der Transitverkehr
daran haben?

3. Wie hat sich insbesondere der Transportverkehr der Paketdienste in Deutsch-
land seit 1990 entwickelt?

Die Fragen 1 bis 3 werden aufgrund des Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
wortet:

Fiir Deutschland liegen der Landesregierung keine aktuellen kompletten Zahlen-
reihen vor, die iiber die Verflechtungsprognose zum Bundesverkehrswegeplan
hinausgehen.

Der Straflengiiterverkehr in Deutschland ist seit 1990 von 2.877 Mio. t nahezu
kontinuierlich angestiegen auf 3.683 Mio. t im Jahr 2017. Der Verkehr mit aus-
landischen Lkw stieg im gleichen Zeitraum von 134 Mio. t auf 537 Mio. t (siche
Tabelle 5).

Zu Paketdiensten in Deutschland fithrt das Verkehrsministerium keine Daten.

4. Welche klimarelevanten Ziele und welche Mafinahmen strebt die Landesregie-
rung im Bereich des strafSengebundenen Transportverkehrs bis 2030 an?

Das Verkehrsministerium strebt das Ziel einer 40-prozentigen Reduktion der
CO,-Emissionen im Verkehrssektor fiir Baden-Wiirttemberg an, wie unter Frage
1. 3. erldutert.

Seit dem Jahr 2017 arbeitet die Landesregierung Baden-Wiirttemberg intensiv mit
zahlreichen Expertinnen und Experten aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft, Ar-
beitnehmerverbanden, Verbraucherorganisationen, Umweltverbanden und mit der
Zivilgesellschaft im Strategiedialog Automobilwirtschaft Baden-Wiirttemberg zu-
sammen. Baden-Wiirttemberg soll zum Vorreiter einer klima- und umweltscho-
nenden Mobilitdt werden und damit auch in neuen Technologien ein weltweit
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fithrender Automobil- und Mobilitdtsstandort sein. So sollen beispielsweise mit
dem Projekt ,,reFuels — Kraftstoffe neu denken* CO,-freie Alternativen zu fos-
silen Treibstoffen vorangebracht werden. Fiir synthetische Kraftstoffe auf Basis
regenerativ erzeugten Stroms sollen die Chancen und Einsatzpotenziale bewer-
tet werden. Das Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) und Industriepartner
(Raffinerien, Zulieferer, Fahrzeug- und Motorenhersteller) erproben und opti-
mieren Verfahren, mit denen Kraftstoffe in gréBerem Mafstab produziert wer-
den konnen. Sie untersuchen, wie sich diese regenerativ erzeugten Kraftstoffe
auf den Schadstoffausstofl der bestehenden Flotte sowie auf die Funktion der
Fahrzeuge und einzelner Komponenten auswirken. Mittel- und langfristig erfor-
derlich sind synthetische Kraftstoffe insbesondere im Flug- und Seeverkehr.
Hierfiir sollten regenerative Energien und Raffinerien ausgebaut werden. Natio-
nale und europidische Rahmenbedingungen miissen fiir ausreichende Investi-
tionssicherheit sorgen

Weitere MaBBnahmen sind die Férderung zur Anschaffung von Fahrzeugen (z. B.
Busse, Lastenrdder) mit alternativen Antrieben (z. B. Batterie) im Rahmen der
Landesinitiative Elektromobilitdt III. Dariiber hinaus erarbeitet das Verkehrs-
ministerium unter Beteiligung der relevanten Verbdnde der Verkehrswirtschaft
und weiterer Akteure ein Giiterverkehrskonzept.

IV. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

1. Wie hat sich die Zahl der Personenkilometer im OPNV nach ihrer Kenntnis in
Deutschland und in Baden-Wiirttemberg seit 1990 absolut entwickelt und wel-
chem Anteil am Modal Split entspricht das?

Die absolute Entwicklung der Personenkilometer im OPNV in Deutschland zeigt
nach Informationen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, DIW (Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung) iiber den Betrachtungs-
zeitraum von 1990 bis 2017 eine kontinuierliche Zunahme (Abbildung 4). Fiir Ba-
den-Wiirttemberg liegen im selben Zeitraum Daten von destatis.de filir das Zeit-
fenster von 2004 bis 2014 vor (Abbildung 5). Auch hier zeigt die Trendlinie einen
Anstieg iiber die erfassten Jahre.

Seit der Bahnreform im Jahr 1994 haben sich die Personenkilometer im SPNV in
Baden-Wiirttemberg deutlich erhoht. Heute wird nach Daten des Verkehrsministeri-
ums bei der Beforderungsleistung ca. der 2,5-fache Wert erreicht (Abbildung 6).

Die Modal Split Werte werden in mehrjihrigen Intervallen in der groangelegten
Studie ,,Mobilitdt in Deutschland*“ (MiD) erhoben, um dann die Anteile der Ver-
kehrstrager an den Personenkilometern und den Wegen zu ermitteln und iiber die
Zeitreihe miteinander zu vergleichen. Vergleichswerte liegen aktuell fiir die Jahre
2002, 2008 und 2017 fiir Deutschland und Baden-Wiirttemberg vor. Fiir Deutsch-
land insgesamt wie auch fiir Baden-Wiirttemberg hat sich der OV-Anteil an den
Personenkilometern positiv entwickelt (Abbildung 6). Inzwischen macht der OV
einen Fiinftel aller Personenkilometer aus.

2. Welche Ziele sind fiir Baden-Wiirttemberg fiir 2030 oder spdter seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

Baden-Wiirttemberg hat sich vorgenommen, die Fahrgastzahlen im OPNV bis
zum Jahr 2030 deutlich zu erhéhen. Hierzu hat das Land verschiedene Stell-
schrauben identifiziert, welche den konsequenten, flichendeckenden Ausbau des
OPNYV begiinstigen, u. a. die Bereiche Infrastruktur, tarifliche Anreize, Angebots-
mafinahmen, Intermodalitdt, [uK/Digitalisierung und Qualitétssicherung.

Das Ziel bis 2030 ist bewusst ambitioniert gewihlt, worauf es aus Landessicht mit
geeigneten Maflnahmen hinzuarbeiten gilt. Es ist dieselbe Zielvorstellung wie von
der Bundesregierung fiir den Schienenfernverkehr gewéhlt und deutet auf die Ab-
sicht hin mit einem entsprechend attraktiven und verldsslichen Angebot die Nach-
frage bedeutend steigern zu wollen.

In Baden-Wiirttemberg haben die Personenkilometer von 2004 bis 2014 (siehe
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Abbildung 7) um 14 % zugenommen. Dies entspricht einer durchschnittlichen, 1i-
nearen jahrlichen Zuwachsrate von 1,4 %.

Um eine deutliche Steigerung der Nachfrage (ausgedriickt in Personenkilometern)
bis 2030 zu erreichen, miissten hohere durchschnittliche Zuwachsraten als die
2004 bis 2014 verzeichneten 1,4 % je Jahr erreicht werden.

3. Mit welchen konkreten Mafinahmen sollen diese Ziele erreicht werden?

4. Welche Rolle und welche Anteile kommen dabei dem Schienenpersonennahver-
kehr und dem Busverkehr zu?

Die Fragen 3 und 4 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
wortet:

Dem SPNV kommt als Riickgrat fiir ein verlissliches OV-System eine zentrale
Rolle zu. Das Land Baden-Wiirttemberg ist fiir den SPNV Aufgabentréger, d. h.
die Verkehrsleistungen werden durch das Land bestellt. Dies ermoglicht es dem
Land, Standards festzulegen, die dazu dienen, attraktive Angebote fiir die Fahr-
géste mit neuen Fahrzeugen und zusitzlichen Zug-Kilometer auf die Schiene zu
bringen.

Im Jahr werden im SPNV derzeit iiber 70 Mio. Zug-Kilometer vom Land bestellt
und finanziert. Die Rolle des Verkehrstriagers sollte jedoch nicht primédr am Be-
triebsumfang in Kilometern gemessen werden, da auch beriicksichtigt werden
muss, welche rdumlichen ErschlieBungsfunktionen ihm zukommen und wie diese
sich zu einem schliissigen Gesamtmobilititssystem zusammenfligen.

Das Ministerium fiir Verkehr fordert mit einem MafBnahmenmix die Zieler-
reichung. Diese Mallnahmen lassen sich in folgende Themenfelder aufgliedern:

Ausbau des SPNV: Wir orientieren uns am Leitbild eines verldsslichen Mobilitéts-
angebots und werben bei der kommunalen Seite fiir dieses Leitbild: Unser Ziel ist
es, bis 2025 ein landesweites bedarfsangepasstes und verlédssliches Grundangebot
von frithmorgens bis spdtabends im Stundentakt zu schaffen, da sich nur mit ei-
nem regelméBigen und zuverlédssigen Angebot eine signifikante Nachfragesteige-
rung erreichen lésst. Dieses landesweite und bedarfsangepasste Grundangebot im
Stundentakt dient als Mobilitdtsgarantie, unabhéngig von der jeweiligen, ortlichen
Nachfrage. Aufsetzend auf diesem Grundangebot wurden dariiber hinaus Ange-
botsverdichtungen auf Streckenabschnitten vorgenommen, die ein entsprechend
hohes Potenzial aufweisen.

Ausbau des OPNV in den Agglomerationen: Beim Ausbau des OPNV in den Ag-
glomerationsrdumen liegt der Fokus auf der Abschopfung des dort vorhandenen
groflen Fahrgastpotenzials im Sinne der Zielerreichung.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, befinden sich zurzeit grofle Infra-
strukturprojekte im Schienenverkehr in der Umsetzung. Beispielhaft seien hier
u. a. GroBprojekte wie der Bau von Stuttgart 21, die Konzeptionierung einer
Breisgau-S-Bahn, die Umsetzung einer Regio-S-Bahn Donau-Iller, die Planung
einer Regionalstadtbahn Neckar-Alb sowie der Bau der Kombildsung in Karls-
ruhe genannt.

Ein weiterer angebotsseitiger Mallnahmenstrang, der von Landesseite gefordert
wird, umfasst die Einfiihrung sog. Expressbusse im Raum Stuttgart. Die Express-
busse dienen der Entlastung stark frequentierter S-Bahnverkehre mit schneller
Verbindung und hoher Taktdichte nach Stuttgart.

Aufbau eines attraktiven OPNV-Angebots in der Fliche: Eine groBe Bedeutung
kommt in diesem Zusammenhang der Stirkung der kommunalen Aufgabentriger
durch die OPNV-Finanzreform zu. Untermauert wird die Reform durch eine Auf-
stockung der zugewiesenen Mittel auf 250 Mio. Euro.

Bei angebotsseitigen Mallnahmen, die von Landesseite gefordert werden, seien
die Regiobuslinien erwéhnt. Bis zu 60 Regiobuslinien verkehren zukiinftig auf
nachfragestarken Achsen ohne SPNV-Angebot und zur mehrseitigen Anbindung
von Mittel- und Unterzentren und werden vom Land mit einem Betriebskostenzu-
schuss von 50 % (60 % bei Bussen im Landesdesign ,,bwegt*) gefordert.
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Dariiber hinaus priift das Verkehrsministerium ein gesondertes Forderprogramm
zur Umsetzung von im Stundentakt verkehrenden Flachenverkehren (Ruf- bzw.
On-Demand-Systeme), die der SchlieBung von Angebotsliicken zwischen den
Endpunkten der Regiobuslinien und den Wohnplétzen im ldndlichen Raum die-
nen sollen.

Attraktive Fahrpreise: Teil des Malnahmenmixes ist u. a. auch die kontinuierli-
che Forderung und Weiterentwicklung der Verkehrsverbiinde.

Durch das Land geforderte tarifliche Anreize umfassen:

— BW-Tarif: Landestarif zur durchgingigen Fahrt mit einem Ticket iiber Ver-
bundgrenzen hinweg, das im Preis bis zu 50 % abgesenkt wird.

— VVS Tarifzonenreform: jahrliche auf 6 Jahre ausgelegte Forderung in Hohe
von 42 Mio. Euro zur Vereinfachung der Tarifzonenlandschaft und Senkung
der Preise im VVS

— Tarifkooperationen: Bezuschussung von Verkehrsverbiinden bei der Ein-
fithrung gemeinsamer Tickets

V. Schienenfernverkehr

1. Wie hat sich die Zahl der Personenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr
nach ihrer Kenntnis in Deutschland und in Baden-Wiirttemberg seit 1990 abso-
lut und relativ zum Flug- und Strafienverkehr entwickelt?

2. Welche Ziele sind fiir Baden-Wiirttemberg fiir 2030 oder spdter seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

3. Mit welchen konkreten Mafinahmen sollen diese Ziele erreicht werden?

4. Welche Erhohungen der Anteile und absoluten Zahlen der Personenkilometer
im Schienenpersonenfernverkehr hdlt die Landesregierung durch Umsetzung
der bestehenden Planungen im Bundesverkehrswegeplan inklusive dem Bau
von Stuttgart 21 bis 2030 fiir erreichbar?

Die Fragen 1 bis 4 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam beantwor-
tet:

Die Zusténdigkeit fiir den Fernverkehr liegt beim Bund und der Deutschen Bahn
AG. Die Landesregierung kann daher fiir diesen Bereich weder Ziele noch Maf3-
nahmen festlegen. Das Land unterstiitzt jedoch Bund und Deutsche Bahn in er-
heblichem Umfang, um die Neubaustrecke Stuttgart—Ulm bis 2022, die Siidbahn
bis 2021 und die Rheintalbahn bis 2030/2040 fertigzustellen. Auch bei der Ver-
bindung Stuttgart—Ziirich hat das Land die Planungskosten fiir die Genehmi-
gungs- und Ausfiihrungsplanung vorfinanziert. Aulerdem unterstiitzt das Land
den Bund und die Deutsche Bahn beim Programm ,,Digitale Schiene Deutsch-
land*“ mit der Realisierung des ETCS/DSTW-Pilotprojekts in der Region Stuttgart
bis 2025. Mit der Digitalisierung soll eine Kapazititssteigerung von tiber 20 %
moglich werden.

VI. Neue Verkehrsformen

1. Welche Auswirkungen auf die Emissionen von CO, werden im Zusammenhang
mit neuen Verkehrsformen wie Transport- und Personendrohnen oder auch
durch Autonomes Fahren erwartet?

Belastbare Erkenntnisse iiber Auswirkungen durch neue Transport- oder Perso-
nendrohnen auf die CO,-Emissionen sind nicht bekannt. Der Betrieb der aktuell
prototypischen Drohnen wird regelméfig mit elektrischem Antrieb verbunden,
weshalb sich grundsitzlich die analoge Diskussion wie bei der boden-gebundenen
Elektromobilitét ergibt. Es ist jedoch absehbar, dass die Menge des Energiebe-
darfs fiir Drohnen spiirbar hoher als beim bodengebundenen Verkehr sein wird,
da zur Uberwindung des Hohenunterschiedes stets die physikalische Hubarbeit

11



Landtag von Baden-Wiirttemberg Drucksache 16 / 6231

geleistet werden muss und zusétzlich wihrend des horizontalen Fluges fiir aus-
reichend Auftrieb gesorgt werden muss. Da eine Flugstabilitit der Drohne erfor-
derlich ist, ist unklar, ob eine Energieriickgewinnung beim Sinkflug bzw. Landen
iiberhaupt oder in nennenswertem Malle mdglich sein konnte.

Das autonome Fahren wird sich im Grof3en und Ganzen auf die Fahrzeugfahrleis-
tung in km pro Zeitraum, also Mehr- oder Minderverkehr, und auf die Fahrweise
auswirken. Die Fahrleistung stellt dabei die HaupteinflussgroBe fiir die CO,-
Emissionen dar. Nach aktuellem Wissensstand zahlreicher, i. d. R. allerdings theo-
retischer Rechnungen und Annahmen basierter Untersuchungen von Forschungs-
instituten, Automobilwirtschaft und Verbidnden werden sowohl Reduktionen als
auch Erhohungen der Fahrleistungen im Pkw- und im Lkw-Verkehr in Deutsch-
land vorausgeschitzt. Bei der Fahrweise werden sich CO,-Reduktionen generell
einstellen, da das autonome Fahren homogenere und vorausschauende Fahrwei-
sen hervorrufen und Unfélle sowie verkehrsmengenbedingte Staus mit ansch-
lieBendem Stop-and-Go Verkehr vermeiden kann.

Fiir das Ziel, CO,-Emissionen zu reduzieren, kommt aus Sicht der Landesregie-
rung damit auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen fiir das automatisierte
bzw. autonomen und vernetzte Fahren an.

Besonders grofies Potenzial besteht im Einsatz des autonomen Fahrens im Bus-
verkehr sowie auf ausgewihlten Stralentypen wie z. B. Autobahnen oder Land-
stra3en auch im motorisierten Individualverkehr (MIV). Beim Busverkehr konnte
die Kostenreduktion durch weitgehenden Wegfall der Fahrerkosten von im
Durchschnitt ca. 50 % Angebote in der heutzutage nicht erschlossenen Fliche und
zu nicht erschlossenen Tageszeiten bei gleichzeitiger Erhohung des Fahrzeugbe-
setzungsgrades erzeugen, ohne dass die Mobilitdtsbediirfnisse der Menschen be-
eintrichtigt werden. Der angegebene (Mittel-)Wert des Anteils der Kosten der
Fahrer/-innen an den Gesamtkosten des Busverkehrs eines deutschlandweit
durchschnittlichen Busunternehmens (Linienverkehr und Gelegenheitsverkehr)
von 50 % ist eine Auswertung verschiedener dffentlicher Quellen wie Geschéfts-
berichte, Vortrdge des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV-Statistik
2017), des Verbands Baden-Wiirttembergischer Omnibusunternehmen (WBO-In-
dexberichte 2018) und nicht 6ffentlicher Quellen und wird als konservativ einge-
schitzt.

Beim MIV konnen z. B. durch kleiner werdende Fahrzeugsicherheitsabstinde
oder auch homogenere Fahrweisen hohere Kapazitdt, durch homogenere Fahr-
zeuggeschwindigkeiten auch deutlich weniger Staubildungen, durch deutliche Re-
duktion der Unfille ebenso weniger Staubildung mdglich werden. In der Summe
werden spiirbar positive Auswirkungen auch auf die CO,-Emissionen erwartet.

2. Welche Rolle sollen dabei neue Formen von OPNV wie Sammelrufiaxis und
Car-Sharing-Modelle spielen und mit welchen Mafsnahmen werden diese un-
terstiitzt?

Neue, flexible Formen des OPNV sowie Sammelruftaxis sollen ergéinzend zum
festen Linienverkehr iiberall dort zum Einsatz kommen, wo ein festes, regelmafi-
ges Busangebot keine stetige Nachfrage erfahrt. Flexible Bedienungsformen des
OPNV sollen demnach iiberall dort auf Bedarf angeboten werden, wo zur
SchlieBung von zeitlichen Liicken kein Busverkehr fahrplanmafig angeboten wird.

Die Forderung solcher Verkehre — insbesondere im 1dndlichen Raum — ist das Ziel
des Verkehrsministeriums. Gelder sind fiir die Beratungen zum Doppelhaushalt
2020/21 angemeldet worden.

Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg betrachtet den Ausbau des Car-
sharings als ein weiteres Instrument, um die Klimaschutzziele im Verkehr zu er-
reichen. Dabei verfiigt Baden-Wiirttemberg bereits iiber eine gute Ausgangslage:
2017 wurden hier bereits ca. 3.200 Carsharing-Fahrzeuge verzeichnet. Allein durch
eine Verzehnfachung das Carsharing-Angebots auf 32.000 Carsharing-Fahrzeugen
konnten ca. 380.000 private Pkw ersetzt und somit bis zu 2 % der CO,-Emissionen
eingespart werden. Ziel des Ministeriums fiir Verkehr ist es, die Zielmarke von
50.000 Carsharing-Fahrzeugen bis zum Jahr 2030 zu erreichen. Dazu fordert das
Ministerium fiir Verkehr das Carsharing auf unterschiedlichen Ebenen:
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Ein Meilenstein fiir die Forderung des Carsharing war die Novellierung des
Straflengesetzes. § 16 a StrG bietet Kommunen die Moglichkeit, Sondernutzungs-
rechte fiir Carsharing-Anbieter auszuweisen. Damit dieser Handlungsspielraum
auch umfassend genutzt und das Carsharing entsprechend gefordert wird, bereitet
das Ministerium fiir Verkehr in Zusammenarbeit mit der Klimaschutz- und Ener-
gieagentur Baden-Wiirttemberg (KEA) die Verdffentlichung eines Handlungsleit-
fadens vor, der sich an die zustindigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auf kom-
munaler Ebene richtet.

Durch die Forderung des Landes im Rahmen der ,,.Landesinitiative III Markt-
wachstum Elektromobilitdit BW* werden Carsharing-Anbieter bei den Unterhal-
tungs-, Betriebs- und Ladeinfrastrukturkosten finanziell unterstiitzt.

Im Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) wurde 2015 die For-
derméglichkeiten fiir Verkniipfungspunkte zwischen den Verkehrstragern ausge-
weitet. Forderfahig sind damit erstmals auch der Bau, Ausbau oder Umbau von
Umsteigeparkplédtzen und anderen Einrichtungen, die der Vernetzung verschiede-
ner Mobilititsformen dienen. Auch der Bau oder Ausbau von Einrichtungen, die
der Vernetzung verschiedener Mobilititsformen mit dem 6ffentlichen Personen-
nahverkehr dienen, ist forderfdhig. Mit diesen Fordertatbestinden konnen auch
Carsharing-Stellplétze an Haltestellen und sogenannte Mobilpunkte gefordert wer-
den.

In Vertretung

Dr. Lahl

Ministerialdirektor
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Anhang
CO2-Emissionen des Verkehrs in Baden-Wiirttemberg seit 1990
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*) Werte 2017 vorlaufig.
1) Pkw, Busse, Kraftrader.
2) Leichte und schwere Nutzfahrzeuge.
3) Gesamtemissionen: nationale und internationale Flige.
4) Schienenverkehr, Binnenschifffahrt und Off-Road-Verkehr.
Datenquellen: Verkehrszahlungsergebnisse der Landesstelle fur StraBentechnik Baden-Wirttemberg,
Landerarbeitskreis Energiebilanzen und eigene Modellrechnungen (NIR 20 19)
Berechnunasstand Fruhiahr 2018.

CO2-Emissionen des Verkehrs in Baden-Wrttemberg seit 1990
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg 2019,
URI: http://www.statistik-bw.de/Presse/Pressemitteilungen/2019120

Abbildung 1
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Personenverkehr: Verkehrsaufwand nach Verkehrstragern
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Quelle: Bundesministerium fur Verkehr und Digitale Infrastruktur 2018

Abbildung 2

15



Landtag von Baden-Wiirttemberg Drucksache 16 / 6231

ey w . ¥ i
Modal Split in den verschiedenen Raumtypen: Jemrt
. . . . RE gl
im landlichen Raum sieben von zehn Wegen mit dem Auto ST Mobilitat

Baden-
Wiirttemberg
Raumtyp /\
Zu Ful®
Metropole
A4
s Regiopole “0
o und GroRstadt Fahrrad
= Mittelstadt,
& stidtischer Raum
kleinstadtischer, MIV-Fahrer
dorflicher Raum
Fele
~ -
5 zentrale Stadt M‘_Ll\.'—Mitfahrer
¥
o Mittelstadt,
ﬁ stadtischer Raum mm 0
e kleinstadtischer, v
Hi )

dorflicher Raum ’
Angaben in Prozent,

Abweichungen von 100
rundungsbedingt

‘ MiD 2017 — Perspektive landlicher Raum

Quelle: infas — Mobilitat in Deutschland 2017. Landliche Regionen im Fokus:
Ergebnisse und Perspektiven Analysen und Konzepte fur landliche Regionen in
Baden-Wurttemberg, Folie 23
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Personen- | Kraft Zugma Darunter Kraft-
Kraft- ) Lastkraft- g Sattel- Sonstige | fahrzeuge )
Janr N2)| kraft- omni- schinen ) Anhanger
rader wagen ) zugma- | Kfz ins-
wagen busse insgesamt )
schinen gesamt
1960 1.892.479 | 4.489.407 | 33.198 | 680.726 | 868.233 7.734 39.611 8.003.654 | 358.320
1965 716.621 9.267.423 | 38.627 | 877.017 | 1.203.963 | 23.602 | 64.150 12.167.801 | 464.154
1970 228.604 13.941.079 | 47.253 | 1.028.116 | 1.446.955 | 34.638 | 91.220 16.783.227 | 632.822
1975 454.811 17.898.422 | 59.967 | 1.121.254 | 1.560.515 | 45.257 | 128.781 | 21.223.750 | 930.863
1980 738.180 | 23.191.616 | 70.458 | 1.277.167 | 1.640.132 | 60.293 | 198.598 | 27.116.151 | 1.328.993
1985 1.406.869 | 25.844.520 | 69.388 | 1.280.809 | 1.704.908 | 63.733 | 311.147 | 30.617.641 | 1.763.249
1990 1.413.674 | 30.684.811 | 70.370 | 1.388.505 | 1.756.488 | 78.166 | 434.430 | 35.748.278 | 2.245.616
1995 2.267.428 | 40.404.294 | 86.258 | 2.215.236 | 1.899.627 | 124.079 | 613.435 | 47.486.278 | 4.100.751
2000 3.337.848 | 42.839.906 | 85.574 | 2.526.896 | 1.919.920 | 162.409 | 654.529 | 51.364.673 | 4.853.066
2005 3.827.899 | 45.375.526 | 85.508 | 2.572.142 | 1.961.934 | 185.364 | 696.644 | 54.519.653 | 5.449.135
2010 3.762.561 | 41.737.627 | 76.433 | 2.385.099 | 1.959.861 | 170.911 | 262.838 | 50.184.419 | 5.910.737
2011 3.827.894 | 42.301.563 | 76.463 | 2.441.377 | 1.991.099 | 178.050 | 263.735 | 50.902.131 | 6.057.273
2012 3.908.072 | 42.927.647 | 75.988 | 2.5628.656 | 2.028.071 | 184.321 | 266.743 | 51.735.177 | 6.213.903
2013 3.982.978 | 43.431.124 | 76.023 | 2.578.567 | 2.052.739 | 182.829 | 269.581 | 52.391.012 | 6.358.577
2014 4.054.946 | 43.851.230 | 76.794 | 2.629.209 | 2.081.763 | 184.589 | 272.877 | 52.966.819 | 6.500.419
2015 4145392 | 44.403.124 | 77.501 | 2.701.343 | 2.111.149 | 188.481 | 277.132 | 563.715.641 | 6.674.250
2016 4.228.238 | 45.071.209 | 78.345 | 2.800.780 | 2.141.495 | 194.386 | 282.374 | 54.602.441 | 6.854.193
2017 4.314.493 | 45.803.560 | 78.949 | 2.911.907 | 2.170.335 | 201.984 | 289.024 | 55.568.268 | 7.050.590
2018 4.372.978 | 46.474.594 | 79.438 | 3.031.139 | 2.204.482 | 210.941 | 296.377 | 56.459.008 | 7.254.443
2019 4.438.600 | 47.095.784 | 80.519 | 3.149.263 | 2.237.428 | 218.454 | 303.607 | 57.305.201 | 7.452.587
D) Stichtag bis zum Jahr 2000 der 1. Juli, ab dem Jahr 2001 der 1. Januar.
2) Ab 1. Januar 2008 nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne voriibergehende Stillegungen/AulRerbetriebsetzungen.

Quelle: Kraftfahrtbundesamt - Bestand an Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhangern in den Jahren 1960 bis 2019 nach Fahrzeugklassen

Tabelle 1
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1. Bestand an Kraftfahrzeugen in Baden-Wiirttemberg seit 1960"

Davon
Stichtag Kraftfahrzeuge Ubrige
1. Januar insgesamt Krafirader® Personen- Kraft- Last- Zug- Kraftfahrzeuge
kraftwagen omnibusse kraftwagen maschinen (ab 01.10.05
Sonstige Kfz)

1960 1155 963 327739 588 059 3839 § 149 817

1970 2461181 42 901 2010706 5479 5 250 185 i
1980 4 133 990 117 208 3 509 421 8241 182 363 288 691 28 066
1990 5699 935 253 627 4841033 9444 208 300 317 660 69 871
2000 6 858 995 481539 5660 152 9499 283708 329 548 94 549
2001 7 119 150 512 148 5 866 290 9669 299 882 333954 97 207
2002 7 258 549 531 388 5975 963 9706 307 203 336 156 98 133
2003 7 324 897 544 232 6031043 9608 304 751 337 217 98 046
2004 7 384 358 555 351 6083 702 9635 299 639 337 845 98 186
2005 7463 426 567 299 6 150 096 9 500 298 483 339437 98 611
2006 7529744 578 529 6267 590 9428 299 826 341756 32615
2007 7 637 665 590 279 6 352 765 9327 306 782 345 986 32526
2008 6812 594 531 528 5629 358 8416 276 269 337 198 29 825
2009 6 867 506 546 877 5663 963 8458 278 813 339 583 29812
2010 6 944 460 562 510 5718717 8563 282278 342 534 29 858
2011 7 040779 572 893 5794 361 8617 288 153 346 991 29764
2012 7173076 587 642 5897 054 8 561 298 037 351879 29903
2013 7 290 153 602 101 5989716 8465 304 322 355 531 30018
2014 7 395 563 616 410 6 070 405 8422 311 096 358 901 30 329
2015 7 526 662 633 413 6171168 8 567 319784 362 747 30983
2016 7670 154 648 699 6 282 597 8 664 331954 366 756 31484
2017 7 832035 664 475 6410 321 8784 345 941 370430 32084

1) In den Bestandszahlen sind ab 01.01.2008 nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne vor(ibergehende Stilllegungen/AuRerbetriebssetzungen enthalten. — 2) Ab
01.01.1972 einschlieBlich Leichtkraftrader.
Datenquelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg

Quelle: Statistische Berichte Baden-Wurttemberg, Kraftfahrzeuge in Baden-
Wirttemberg 2017

Tabelle 2
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Entwicklung der Kohlenstoffdioxid-Emissionen
neu zugelassener Personenkraftwagen

Jahr CO2-Emissionen in g/km
2006 172,5
2007 169,6
2008 165
2009 154,2
2010 151,7
2011 146,1
2012 141,8
2013 136,4
2014 132,8
2015 128,8
2016 1274
2017 127,9

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Internetseite), Flensburg; Stand: 11. Juni 2019

Tabelle 3
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Jahr (jew. . ]
1. Juli/ ( O]t}tf)nmz(:::)r) Diesel Gé:s/ (I:;I;lz::ltl)l Elektro | Hybrid | Insgesamt
ab2001

1. Januar) % % % % % Anzahl
1990 86,5 134 0,0 0,0 kA 30684 811
1995 86,2 13,7 0,0 0,0 kA 40404 294
2000 86,1 13,9 0,0 0,0 kA 42 839 906
2005 79,9 20,0 0,1 0,0 kA 45375 526

Gas
o Benzin > Diesel (HEZ;E?C%(Z)? ! Hektro | Hybrid | Insgesamt
(einschl. bivalent)
% % % % % Anzahl
2008 > 75,0 244 0,5 0,0 0,0 | 41183594

2009 74,1 24,9 0,9 0,0 0,1 41321171
2010 73,0 25,9 1,0 0,0 0,1 41737 627
2011 72,1 26,6 1,2 0,0 0,1 42 301 563
2012 70,9 27,7 1,2 0,0 0,1 42 927 647
2013 69,6 29,0 1,3 0,0 0,1 43431 124
2014 68,3 30,1 1,3 0,0 0,2 43 851 230
2015 67,2 31,2 1,3 0,0 0,2 44 403 124
2016 66,2 322 1,2 0,1 0,3 45071 209
2017 65,5 329 1,1 0,1 04 45 803 560
2018 65,5 32,8 1,1 0,1 0,5 46 474 594

1) Durch die Harmonisierung der Fz.-Papiere werden Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung

(Wohnmobile, Krankenwagen u. a.) ab dem 1. Januar 2006 den Pkw zugeordnet.

2) 2) Ab 1. Januar 2008 nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne voriibergehende

Stilllegungen/AuBlerbetriebsetzungen.

3) Ab 1. Januar 2017 ohne Ethanol.

Quelle:

Fahrzeugzulassungen (FZ) - Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-M erkmalen 1. Januar 2017 -

FZ 13, Kraftfahrtbundesamt (Stand: Juni 2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg

Fahrzeugzulassungen (FZ) - Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-M erkmalen 1. Januar 2018 -

FZ 13, Kraftfahrtbundesamt (Stand: Juni 2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg
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Giiterverkehr in Deutschland - in Mio. Tonnen
Binnenlandischer Ver- Verkehr mit auslandischen
Jahr kehr StraBengiiterverkehr Lkw
1990 3488 2877 134
1991 3656 2919 151
1992 3704 3000 159
1993 3751 3107 163
1994 4033 3360 176
1995 4016 3347 182
1996 3827 3189 181
1997 3841 3196 221
1998 3835 3197 237
1999 4046 3425 254
2000 3888 3244 251
2001 3745 3116 245
2002 3586 2961 255
2003 3666 3035 307
2004 3729 3075 324
2005 3715 3062 320
2006 3944 3257 358
2007 4088 3384 384
2008 4150 3438 392
2009 3721 3114 363
2010 3803 3125 408
2011 4079 3391 424
2012 3968 3287 411
2013 4054 3362 440
2014 4188 3489 454
2015 4201 3495 476
2016 4319 3602 504
2017 4402 3683 537

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, DIW

(Deutsches Institut flir Wirtschaftsforschung)
Binnenléndischer Verkehr: Ohne Nahverkehr deutscher Lkw bis 50 km; Stral3engiiterverkehr, Gewerblicher
Verkehr, Werkverkehr: Ohne Transporte deutscher Lkw bis 6 t zuldssigem Gesamtgewicht o. 3,5t Nutzlast; ab
1999 Wegfall der Freistellung nach § 1 Gliterkraftverkehrsgesetz (GiKG), sodass sich die Verkehrsleistung er-
hoéht; Eisenbahnen: Ohne Giiterkraftverkehr, ab 1998 einschl. interne Verrechnung der DB; Binnenschifffahrt: Ein-
schlie8lich Seeverkehr der Binnenhéfen mit Hafen auBerhalb des Bundesgebiets

Tabelle 5
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Entwicklung der Personenkilometer im OPNV in Deutschland
(1990-2017)
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Abbildung 4: Entwicklung Personenkilometer in Deutschland im OPNV 1990-2017
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Abbildung 5: Entwicklung der Personenkilometer im OPNV in Baden-Wrttemberg
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Nachfragesteigerung im SPNV in PKm

(Prozentwert)
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Abbildung 6: Entwicklung der Personenkilometer im SPNV (prozentual) in Baden-
Wirttemberg 1994-2018

Entwicklung des OV-Modal Splits (anteiligan den
Personenkilometern)
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Abbildung 7: OV-Modal Split Entwicklung (Anteil an den Personenkilometern) fiir
Deutschland und Baden-Warttemberg
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