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G r o ß e  A n f r a g e

Wir fragen die Landesregierung:

I. K l i m a z i e l e  u n d  k l i m a r e l e v a n t e  E m i s s i o n e n  i m  V e r k e h r s -
s e k t o r

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

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

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

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

5. Wie hoch sind die CO2-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 CO2-Emissionen im Transportsektor im Vergleich zwi-
schen Lkw-Verkehr, Binnenschifffahrt, Schienengüterverkehr und Luft-
frachtverkehr und wie haben sich diese Werte seit 1990 entwickelt?

7. Wie werden sich nach Einschätzung der Landesregierung die strengeren
Emissions-Grenzwerte der EU für Lkw und die Binnenschifffahrt bis 2030
auswirken?

Große Anfrage

der Fraktion der SPD

und

Antwort

der Landesregierung

Klimaziele des Landes im Verkehrssektor

Drucksachen und Plenarprotokolle sind im Internet
abrufbar unter: www.landtag-bw.de/Dokumente

Der Landtag druckt auf Recyclingpapier, ausgezeich-
net mit dem Umweltzeichen „Der Blaue Engel“.
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II. M o t o r i s i e r t e r  I n d i v i d u a l v e r k e h r

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

2. Wie hat sich die Zahl der zugelassenen Pkw und der Motorräder nach ihrer
Kenntnis in Deutschland und Baden-Württemberg 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 CO2-Emissionen aus dem Motorradverkehr
eingeschätzt?

7. Welche Maßnahmen, die auf Bundesebene ergriffen werden können, hält
sie für sinnvoll und erforderlich, um die Klimaziele im Bereich des MIV
zu erreichen?

8. Welche Reduktionsziele strebt die Landesregierung für die CO2-Emissio-
nen aus dem MIV bis 2030 an und mit welchen wesentlichen Maßnahmen
will sie diese erreichen?

III. S t r a ß e n g e b u n d e n e r  T r a n s p o r t v e r k e h r

1. Wie hat sich der straßengebundene 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 straßen -
gebundenen Transportverkehrs nach ihrer Kenntnis in Deutschland ent-
wickelt unter Darlegung, welchen Anteil ausländische 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 Maßnahmen strebt die Landes-
regierung im Bereich des straßengebundenen Transportverkehrs bis 2030
an?

IV. Ö f f e n t l i c h e r  P e r s o n e n n a h v e r k e h r  ( Ö P N V )

1. Wie hat sich die Zahl der Personenkilometer im ÖPNV nach ihrer Kennt-
nis in Deutschland und in Baden-Württemberg seit 1990 absolut ent-
wickelt und welchem Anteil am Modal Split entspricht das?

2. Welche Ziele sind für Baden-Württemberg für 2030 oder später seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

3. Mit welchen konkreten Maßnahmen 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. S c h i e n e n f e r n v e r k e h r

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

2. Welche Ziele sind für Baden-Württemberg für 2030 oder später seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

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

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

VI. N e u e  V e r k e h r s f o r m e n

1. Welche Auswirkungen auf die Emissionen von CO2 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 ÖPNV wie Sammelruftaxis
und Car-Sharing-Modelle spielen und mit welchen Maßnahmen werden
diese unterstützt?

09. 05. 2019

Stoch, Gall, Rivoir 

und Fraktion

B e g r ü n d u n g

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

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

A n t w o r t * )

Schreiben des Staatsministeriums vom 17. September 2019 Nr. I-3856:

In der Anlage übersende ich unter Bezugnahme auf § 63 der Geschäftsordnung
des Landtags von Baden-Württemberg die von der Landesregierung beschlossene
Antwort auf die Große Anfrage.

Schopper

Staatsministerin
_____________________________________

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

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

I .  K l i m a z i e l e  u n d  k l i m a r e l e v a n t e  E m i s s i o n e n  i m  V e r k e h r s -
s e k t o r

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

Die Treibhausgas-Emissionen in Baden-Württemberg lagen nach Angaben des
Statistischen Landesamtes Baden-Württemberg im Jahr 1990 im Verkehrssektor
bei 21,2 Mio. t CO2-Äquivalenten. Für das Jahr 2018 liegen aktuell noch keine
Werte vor. Im Jahr 2017 lag der Wert bei 23,9 Mio. t CO2-Äquivalenten.

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

Für Deutschland stellt sich die Entwicklung der Treibhausgasemissionen wie
folgt dar: Im Jahr 1990 hatte der Verkehrssektor nach Angaben des Umweltbun-
desamtes Treibhausgasemissionen in Höhe von 163 Mio. t CO2 Äquivalenten. Für
das Jahr 2018 liegen aktuell noch keine Werte vor. Im Jahr 2017 lag der Wert bei
168 Mio. t CO2 Äquivalenten. 

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

Das Klimaschutzgesetz Baden-Württembergs 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-Württemberg hat am 7. Februar 2012 be-
schlossen, dass der Bereich Verkehr in Baden-Württemberg im Jahr 2020 gegen -
über dem Jahr 1990 20 bis 25 % weniger Kohlendioxid emittieren soll.

Das aktuelle Klimaschutzgesetz des Landes sieht bis zum Jahr 2050 eine Vermin-
derung der CO2-Emissionen über alle Sektoren um 90 % vor. Für den Verkehrs-
sektor bedeutet dies nach Berechnungen des dem Gesetz zugrunde liegenden Gut-
achtens eine Reduktion um 68 % gegenüber 1990. 

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

5. Wie hoch sind die CO2-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 CO2-Emissionen im Transportsektor im Vergleich zwischen
Lkw-Verkehr, Binnenschifffahrt, Schienengüterverkehr und Luftfrachtverkehr
und wie haben sich diese Werte seit 1990 entwickelt?

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

Entwicklungsverlauf: Abbildung 1 (im Anhang) zeigt die Entwicklung der CO2-
Emissionen des Verkehrs in Baden-Württemberg in Millionen Tonnen seit 1990
aufgeteilt nach Personenverkehr, Straßengüterverkehr, Flugverkehr und Sonstiger
Verkehr (Schienenverkehr, Binnenschifffahrt und Off-Road). 
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Während die Emissionen des Personenverkehrs (Pkw, Busse, Krafträder) um 
1,2 % abnahmen, stiegen die Treibhausgase des Güterverkehrs um 3,3 % an. Die
gute Konjunkturlage führte auch 2017 zu mehr Gütertransporten. 

Der zunehmende Güterverkehr ist eine der Ursachen für den Anstieg der CO2-
Emissionen; seine Emissionen nahmen im Zeitraum seit 1990 um rund 75 % zu.
Demgegenüber sanken die Emissionen des Pkw-Verkehrs um fast 3 %. 2016 er-
reichte die gesamte Fahrleistung des Straßenverkehrs rund 100 Mrd. Kilometer
(+ 32,5 % gegenüber 1990). Bei den Pkw, auf die mit 61,3 % der größte Anteil an
den straßenverkehrsbedingten CO2-Emissionen entfällt, sanken die spezifischen
CO2-Emissionen gegenüber 1990 um 27,3 %. 

Eine gewisse positive Entwicklung zeichnet sich bei den spezifischen Kohlen -
dioxid-Emissionen (Menge an CO2 pro gefahrenem Kilometer) ab, die durch ver-
schiedene emissionsmindernde Maßnahmen – wie beispielweise die Steigerung
der Motoreffizienz – erreicht wurde. Bei den Otto-Pkw konnten die durchschnitt-
lichen spezifischen CO2-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 jährlich steigenden Fahrleistungen und
den dadurch bedingten Emissionsanstieg zu kompensieren. Während die Jahres-
fahrleistungen mit Otto-Pkw seit 1990 um fast 19 % zurückgegangen sind, haben
sich die Fahrleistungen der Diesel-Pkw fast vervierfacht. Zudem wird der positive
Einfluss sinkender Kraftstoffverbräuche auf die CO2-Emissionen durch die stei-
gende durchschnittliche Motorleistung von neu zugelassenen Pkw vermindert. 

Bei den leichten Nutzfahrzeugen war ein besonders starker Anstieg der CO2-
Emissionen 2017 zu verzeichnen. Der stetig wachsende Online-Handel lässt die
Emissionen der leichten Nutzfahrzeuge auf unverändert hohem Niveau verharren.
Der Güterverkehr ist stark konjunkturabhängig, was sich unmittelbar über die
Fahrleistungen und damit den Kraftstoffverbrauch auf den CO2-Ausstoß auswirkt. 

Die CO2-Emissionen des Flugverkehrs stagnieren seit Jahren. Im Jahr 2017 lag
der Anteil des Flugverkehrs an den gesamten verkehrsbedingten CO2-Emissionen
in Baden-Württemberg bei 3,4 %. 

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

Die strengeren Grenzwerte für CO2 werden die Emissionen pro gefahrenen Kilo-
meter je Neufahrzeug deutlich senken. Mit einer Zeitverzögerung 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 könnten sich z. B. die Fahr-
zeughersteller stärker auf die (Weiter-)Entwicklung und Fokussierung anderer lo-
kal emissionsärmerer Antriebsarten (z. B. Hybrid oder Wasserstofftechnologie)
ausrichten. Dieser Ausrichtung ist seit kurzem bei Linienbussen erkennbar.

I I .  M o t o r i s i e r t e r  I n d i v i d u a l v e r k e h r

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

Deutschland: Der Verkehrsaufwand im Personenverkehr erhöhte sich zwischen
den Jahren 1991 und 2017 um etwa 37 %. Der motorisierte Individualverkehr 
– Pkw und Krafträder – 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 zurück (siehe Abbildung 2). Die
höchs ten Zuwachsraten erzielte der Luftverkehr. Von 1991 bis 2017 stieg der
Verkehrsaufwand im Luftverkehr um rund 199 %. Beim öffentlichen Straßenver-
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 zurück. Er betrug 1991 noch 15,8 %.
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Wird der nicht-motorisierte Personenverkehr (Fußgängerinnen und Fußgänger,
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 Fußgänger-, Rad-, Schienen- und öffentlicher
Straßenpersonenverkehr mit zusammen etwa 19 %. Diese Anteile blieben seit
2003 in etwa stabil. Innerhalb der genannten Verkehrsträger sanken die Anteile
des Öffentlichen Straßenpersonenverkehrs und des Fußverkehrs, während die An-
teile des Eisenbahn- und des Fahrradverkehrs gestiegen sind.

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

Im Jahr 2017 wurden in Baden-Württemberg 21 % aller Wege nur zu Fuß zurück-
gelegt. Bei jedem zehnten Weg wurde Fahrrad gefahren. Ebenso groß ist der An-
teil des öffentlichen Verkehrs, der auch Bahn-Fernverkehr, Flugreisen und Taxi-
fahrten einschließt. Der motorisierte Individualverkehr (MIV), vor allem das Au-
to, folgt mit 44 % für Fahrerinnen und Fahrer und 15 % für Mitfahrerinnen und
Mitfahrer.

Diese Verteilung in Baden-Württemberg gleicht dem Ergebnis für die gesamte
Bundesrepublik. Über die Zeit verändern sich die Anteile am Verkehrsaufkom-
men leicht. Es steigen die Anteile für den öffentlichen Verkehr (ÖV) und den
Fahrradverkehr zwischen 2002 und 2018 um zwei Prozentpunkte. Dies geschieht
zu Lasten des Fußverkehrs. Der MIV bleibt relativ konstant. Einen leicht steigen-
den Anteil von ÖV und Fahrrad ist auch im Bundestrend zu beobachten.

Diese Gesamtentwicklung täuscht über große lokale Unterschiede hinweg (siehe
Abbildung 3).

2. Wie hat sich die Zahl der zugelassenen Pkw und der Motorräder nach ihrer
Kenntnis in Deutschland und Baden-Württemberg 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
Höchststand. Ähnlich verhält es sich mit den Krafträdern die 2019 bei 4.438.600
liegen (siehe Tabelle 1).

In Baden-Württemberg ist die Zahl der zugelassenen Pkw seit 1960 mit wenigen
Ausnahmen kontinuierlich angestiegen und erreichte mit 6.410.321 im Jahr 2017
einen Höchststand. Ähnlich verhält es sich mit den Krafträdern, die mit 664.475
jedoch 2017 erstmals einen leichten Rückgang verzeichneten (siehe 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 bezüglich des
durchschnittlichen Flottenverbrauchs, der in dem jeweiligen Jahr zugelassenen
Personenkraftwagen in Deutschland seit dem Jahr 1998 zur Verfügung. In den
methodischen Erläuterungen zu den Statistiken gibt es folgenden Hinweis: „Bei
den statistischen Auswertungen werden zur Berechnung von durchschnittlichen
CO2-Emissionen nur Fahrzeuge (Pkw) mit plausibler CO2-Angabe herangezo-
gen. Seit Oktober 2005 wird bei Pkw-Neuzulassungen der CO2-Wert in die Zu-
lassungsdokumente und somit in das Zentrale Fahrzeugregister ZFZR eingetra-
gen. Für Pkw mit früherem Erstzulassungsdatum liegt im ZFZR kein CO2-Wert
vor“. 
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Damit sind Angaben ab 2005 belastbar. Tabelle 3 kann die Entwicklung der CO2-
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
aufgeführt.

6. Wie hoch wird der Anteil an CO2-Emissionen aus dem Motorradverkehr einge-
schätzt? 

Laut den vorliegenden Daten hat sich für Baden-Württemberg der Anteil des 
Motorradverkehrs an den CO2-Emissionen von 0,8 Prozent im Jahre 1990 auf 
0,6 Prozent im Jahre 2018 reduziert. Für Deutschland kann von gleichen Anteils-
werten ausgegangen werden.

7. Welche Maßnahmen, die auf Bundesebene ergriffen werden können, hält sie für
sinnvoll und erforderlich, um die Klimaziele im Bereich des MIV zu erreichen? 

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

Der Maßnahmenvorschlag des Bundesministeriums für Verkehr und Digitale In-
frastruktur (BMVI) beinhaltet sechs Handlungsfelder: 1. ÖV, Rad und Fuß, 2. Al-
ternative Kraftstoffe, 3. Güterverkehr, 4. Pkw, 5. Nutzfahrzeuge und 6. Digitali-
sierung. Zu den Handlungsfeldern gibt es jeweils mehrere Maßnahmenvorschläge
und je Handlungsfeld eine Schätzung der möglichen CO2-Senkung in Millionen
Tonnen. 

Die Handlungsfelder und Maßnahmenvorschläge des BMVI beinhalten vor allem
auch Anreize (z. B. Kaufanreize, Erhöhung Fördermittel). In der AG 1 Klima-
schutz im Verkehr wurde auch die Streichung wirkungsloser und die Einführung
neuer Instrumente diskutiert. Dazu zählt z. B. der Vorschlag der Einführung einer
CO2-Bepreisung, die sozial verträglich sein muss, und vor allem ein sehr regel-
mäßiges Monitoring in kurzen Abständen, um gegebenenfalls zeitnah nachsteuern
zu können.

8. Welche Reduktionsziele strebt die Landesregierung für die CO2-Emissionen
aus dem MIV bis 2030 an und mit welchen wesentlichen Maßnahmen will sie
diese erreichen? 

Die Landesregierung Baden-Württemberg ist den Klimaschutzzielen des Pariser
Abkommens verpflichtet und der Auffassung, dass es wirksamer Instrumente zur
CO2-Reduktion im Verkehrssektor bedarf, damit dieser seinen Beitrag zur Zieler-
reichung leisten kann. Vor diesem Hintergrund muss die Absenkung der CO2-
Flottengrenzwerte im Rahmen der EU-Gesetzgebung ambitioniert ausgestaltet
werden.

EU-weite CO2-Flottengrenzwerte für Personenkraftwagen sowie leichte und
schwere Nutzfahrzeuge sind aus Sicht des Landes eines der wirkungsvollsten re-
gulatorischen Instrumente für eine effektive Reduktion des CO2-Austoßes im Ver-
kehrssektor und schaffen mit Zielvorgaben für das Jahr 2030 Planungssicherheit
für die Automobilwirtschaft.
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Um die CO2-Reduktion im Verkehrssektor technologieoffen zu fördern, gilt es al-
le Möglichkeiten zu nutzen. Daher müssen parallel die Potenziale synthetischer
Kraftstoffe, welche auf erneuerbaren Quellen basieren, gehoben und ein EU-wei-
ter Regulierungsrahmen hierfür geschaffen werden.

Mögliche Maßnahmen sind in der Studie Verkehrsinfrastruktur 2030 – ein Klima-
schutzszenario für Baden-Württemberg dargestellt. Das Klimaschutz-Szenario für
Baden-Württemberg zeigt Möglichkeiten auf, den Verkehr im Land durch ent-
sprechende Infrastrukturmaßnahmen insbesondere im Bereich des Schienenver-
kehrs klimafreundlicher zu gestalten. 

Im Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept (IEKK) Baden-Württembergs
von 2014, der konzeptionellen Grundlage für die Energie- und Klimapolitik des
Landes, sind bereits heute viele verkehrsbezogene Maßnahmen für das Zieljahr
2020 enthalten. Im Einzelnen sind diese erfolgreich, aber in Summe haben sie
noch keinen durchschlagenden CO2-Reduktions-Erfolg. Im Gegenteil: Statt des
angestrebten Minus um 20 bis 25 % bis zum Jahr 2020 gegenüber dem Jahr 1990
ist für Baden-Württemberg 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 Maßnahmen schnell umsetzen. Auch die EU muss die
Rahmenbedingungen für den Klimaschutz klarer und ambitionierter formulieren
und die EU-Verkehrspolitik konsequent am Klimaschutz ausrichten.

I I I .  S t r a ß e n g e b u n d e n e r  T r a n s p o r t v e r k e h r

1. Wie hat sich der straßengebundene 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 straßengebun-
denen Transportverkehrs nach ihrer Kenntnis in Deutschland entwickelt unter
Darlegung, welchen Anteil ausländische 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:

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

Der Straßengüterverkehr 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-
ländischen Lkw stieg im gleichen Zeitraum von 134 Mio. t auf 537 Mio. t (siehe
Tabelle 5).

Zu Paketdiensten in Deutschland führt das Verkehrsministerium keine Daten.

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

Das Verkehrsministerium strebt das Ziel einer 40-prozentigen Reduktion der
CO2-Emissionen im Verkehrssektor für Baden-Württemberg an, wie unter Frage
I. 3. erläutert. 

Seit dem Jahr 2017 arbeitet die Landesregierung Baden-Württemberg intensiv mit
zahlreichen Expertinnen und Experten aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft, Ar-
beitnehmerverbänden, Verbraucherorganisationen, Umweltverbänden und mit der
Zivilgesellschaft im Strategiedialog Automobilwirtschaft Baden-Württemberg zu-
sammen. Baden-Württemberg soll zum Vorreiter einer klima- und umweltscho-
nenden Mobilität werden und damit auch in neuen Technologien ein weltweit
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führender Automobil- und Mobilitätsstandort sein. So sollen beispielsweise mit
dem Projekt „reFuels – Kraftstoffe neu denken“ CO2-freie Alternativen zu fos-
silen Treibstoffen vorangebracht werden. Für synthetische Kraftstoffe auf Basis
regenerativ erzeugten Stroms sollen die Chancen und Einsatzpotenziale bewer-
tet werden. Das Karlsruher Institut für Technologie (KIT) und Industriepartner
(Raffinerien, Zulieferer, Fahrzeug- und Motorenhersteller) erproben und opti-
mieren Verfahren, mit denen Kraftstoffe in größerem Maßstab produziert wer-
den können. Sie untersuchen, wie sich diese regenerativ erzeugten Kraftstoffe
auf den Schadstoffausstoß 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.
Hierfür sollten regenerative Energien und Raffinerien ausgebaut werden. Natio-
nale und europä ische Rahmenbedingungen müssen für ausreichende Investi -
tionssicherheit sorgen

Weitere Maßnahmen sind die Förderung zur Anschaffung von Fahrzeugen (z. B.
Busse, Lastenräder) mit alternativen Antrieben (z. B. Batterie) im Rahmen der
Landesinitiative Elektromobilität III. Darüber hinaus erarbeitet das Verkehrs -
minis terium unter Beteiligung der relevanten Verbände der Verkehrswirtschaft
und weiterer Akteure ein Güterverkehrskonzept. 

I V .  Ö f f e n t l i c h e r  P e r s o n e n n a h v e r k e h r  ( Ö P N V )

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

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

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

Die Modal Split Werte werden in mehrjährigen Intervallen in der großangelegten
Studie „Mobilität in Deutschland“ (MiD) erhoben, um dann die Anteile der Ver-
kehrsträger an den Personenkilometern und den Wegen zu ermitteln und über die
Zeitreihe miteinander zu vergleichen. Vergleichswerte liegen aktuell für die Jahre
2002, 2008 und 2017 für Deutschland und Baden-Württemberg vor. Für Deutsch-
land insgesamt wie auch für Baden-Württemberg hat sich der ÖV-Anteil an den
Personenkilometern positiv entwickelt (Abbildung 6). Inzwischen macht der ÖV
einen Fünftel aller Personenkilometer aus.

2. Welche Ziele sind für Baden-Württemberg für 2030 oder später seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar?

Baden-Württemberg hat sich vorgenommen, die Fahrgastzahlen im ÖPNV bis
zum Jahr 2030 deutlich zu erhöhen. Hierzu hat das Land verschiedene Stell-
schrauben identifiziert, welche den konsequenten, flächendeckenden Ausbau des
ÖPNV begünstigen, u. a. die Bereiche Infrastruktur, tarifliche Anreize, Angebots-
maßnahmen, Intermodalität, IuK/Digitalisierung und Qualitätssicherung.

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

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

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

3. Mit welchen konkreten Maßnahmen 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 Rückgrat für ein verlässliches ÖV-System eine zentrale
Rolle zu. Das Land Baden-Württemberg ist für den SPNV Aufgabenträger, d. h.
die Verkehrsleistungen werden durch das Land bestellt. Dies ermöglicht es dem
Land, Standards festzulegen, die dazu dienen, attraktive Angebote für die Fahr -
gäste mit neuen Fahrzeugen und zusätzlichen Zug-Kilometer auf die Schiene zu
bringen. 

Im Jahr werden im SPNV derzeit über 70 Mio. Zug-Kilometer vom Land bestellt
und finanziert. Die Rolle des Verkehrsträgers sollte jedoch nicht primär am Be-
triebsumfang in Kilometern gemessen werden, da auch berücksichtigt werden
muss, welche räumlichen Erschließungsfunktionen ihm zukommen und wie diese
sich zu einem schlüssigen Gesamtmobilitätssystem zusammenfügen.

Das Ministerium für Verkehr fördert mit einem Maßnahmenmix die Zieler -
reichung. Diese Maßnahmen lassen sich in folgende Themenfelder aufgliedern:

Ausbau des SPNV: Wir orientieren uns am Leitbild eines verlässlichen Mobilitäts-
angebots und werben bei der kommunalen Seite für dieses Leitbild: Unser Ziel ist
es, bis 2025 ein landesweites bedarfsangepasstes und verlässliches Grundangebot
von frühmorgens bis spätabends im Stundentakt zu schaffen, da sich nur mit ei-
nem regelmäßigen und zuverlässigen Angebot eine signifikante Nachfragesteige-
rung erreichen lässt. Dieses landesweite und bedarfsangepasste Grundangebot im
Stundentakt dient als Mobilitätsgarantie, unabhängig von der jeweiligen, örtlichen
Nachfrage. Aufsetzend auf diesem Grundangebot wurden darüber hinaus Ange-
botsverdichtungen auf Streckenabschnitten vorgenommen, die ein entsprechend
hohes Potenzial aufweisen.

Ausbau des ÖPNV in den Agglomerationen: Beim Ausbau des ÖPNV in den Ag-
glomerationsräumen liegt der Fokus auf der Abschöpfung des dort vorhandenen
großen Fahrgastpotenzials im Sinne der Zielerreichung.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, befinden sich zurzeit große Infra-
strukturprojekte im Schienenverkehr in der Umsetzung. Beispielhaft seien hier 
u. a. Großprojekte 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 Kombilösung in Karls -
ruhe genannt.

Ein weiterer angebotsseitiger Maßnahmenstrang, der von Landesseite gefördert
wird, umfasst die Einführung 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 ÖPNV-Angebots in der Fläche: Eine große Bedeutung
kommt in diesem Zusammenhang der Stärkung der kommunalen Aufgabenträger
durch die ÖPNV-Finanzreform zu. Untermauert wird die Reform durch eine Auf-
stockung der zugewiesenen Mittel auf 250 Mio. Euro.

Bei angebotsseitigen Maßnahmen, die von Landesseite gefördert werden, seien
die Regiobuslinien erwähnt. Bis zu 60 Regiobuslinien verkehren zukünftig 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“) gefördert.
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Darüber hinaus prüft das Verkehrsministerium ein gesondertes Förderprogramm
zur Umsetzung von im Stundentakt verkehrenden Flächenverkehren (Ruf- bzw.
On-Demand-Systeme), die der Schließung von Angebotslücken zwischen den
Endpunkten der Regiobuslinien und den Wohnplätzen im ländlichen Raum die-
nen sollen.

Attraktive Fahrpreise: Teil des Maßnahmenmixes ist u. a. auch die kontinuierli-
che Förderung und Weiterentwicklung der Verkehrsverbünde.

Durch das Land geförderte tarifliche Anreize umfassen:

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

–  VVS Tarifzonenreform: jährliche auf 6 Jahre ausgelegte Förderung in Höhe
von 42 Mio. Euro zur Vereinfachung der Tarifzonenlandschaft und Senkung
der Preise im VVS

–  Tarifkooperationen: Bezuschussung von Verkehrsverbünden bei der Ein-
führung gemeinsamer Tickets

V .  S c h i e n e n f e r n v e r k e h r

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

2. Welche Ziele sind für Baden-Württemberg für 2030 oder später seitens der
Landesregierung festgelegt und erreichbar? 

3. Mit welchen konkreten Maßnahmen sollen diese Ziele erreicht werden? 
4. Welche Erhöhungen der Anteile und absoluten Zahlen der Personenkilometer

im Schienenpersonenfernverkehr hält die Landesregierung durch Umsetzung
der bestehenden Planungen im Bundesverkehrswegeplan inklusive dem Bau
von Stuttgart 21 bis 2030 für erreichbar? 

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

Die Zuständigkeit für den Fernverkehr liegt beim Bund und der Deutschen Bahn
AG. Die Landesregierung kann daher für diesen Bereich weder Ziele noch Maß-
nahmen festlegen. Das Land unterstützt jedoch Bund und Deutsche Bahn in er-
heblichem Umfang, um die Neubaustrecke Stuttgart–Ulm bis 2022, die Südbahn
bis 2021 und die Rheintalbahn bis 2030/2040 fertigzustellen. Auch bei der Ver-
bindung Stuttgart–Zürich hat das Land die Planungskosten für die Genehmi-
gungs- und Ausführungsplanung vorfinanziert. Außerdem unterstützt 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 Kapazitätssteigerung von über 20 %
möglich werden. 

V I .  N e u e  V e r k e h r s f o r m e n

1. Welche Auswirkungen auf die Emissionen von CO2 werden im Zusammenhang
mit neuen Verkehrsformen wie Transport- und Personendrohnen oder auch
durch Autonomes Fahren erwartet?

Belastbare Erkenntnisse über Auswirkungen durch neue Transport- oder Perso-
nendrohnen auf die CO2-Emissionen sind nicht bekannt. Der Betrieb der aktuell
prototypischen Drohnen wird regelmäßig mit elektrischem Antrieb verbunden,
weshalb sich grundsätzlich die analoge Diskussion wie bei der boden-gebundenen
Elektromobilität ergibt. Es ist jedoch absehbar, dass die Menge des Energiebe-
darfs für Drohnen spürbar höher als beim bodengebundenen Verkehr sein wird,
da zur Überwindung des Höhenunterschiedes stets die physikalische Hubarbeit
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geleistet werden muss und zusätzlich während des horizontalen Fluges für aus -
reichend Auftrieb gesorgt werden muss. Da eine Flugstabilität der Drohne erfor-
derlich ist, ist unklar, ob eine Energierückgewinnung beim Sinkflug bzw. Landen
überhaupt oder in nennenswertem Maße möglich sein könnte. 

Das autonome Fahren wird sich im Großen und Ganzen auf die Fahrzeugfahrleis -
tung in km pro Zeitraum, also Mehr- oder Minderverkehr, und auf die Fahrweise
auswirken. Die Fahrleistung stellt dabei die Haupteinflussgröße für die CO2-
Emissionen dar. Nach aktuellem Wissensstand zahlreicher, i. d. R. allerdings theo-
retischer Rechnungen und Annahmen basierter Untersuchungen von Forschungs-
instituten, Automobilwirtschaft und Verbänden werden sowohl Reduktionen als
auch Erhöhungen der Fahrleistungen im Pkw- und im Lkw-Verkehr in Deutsch-
land vorausgeschätzt. Bei der Fahrweise werden sich CO2-Reduktionen generell
einstellen, da das autonome Fahren homogenere und vorausschauende Fahrwei-
sen hervorrufen und Unfälle sowie verkehrsmengenbedingte Staus mit ansch-
ließendem Stop-and-Go Verkehr vermeiden kann. 

Für das Ziel, CO2-Emissionen zu reduzieren, kommt aus Sicht der Landesregie-
rung damit auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen für das automatisierte
bzw. autonomen und vernetzte Fahren an. 

Besonders großes Potenzial besteht im Einsatz des autonomen Fahrens im Bus-
verkehr sowie auf ausgewählten Straßentypen wie z. B. Autobahnen oder Land-
straßen auch im motorisierten Individualverkehr (MIV). Beim Busverkehr könnte
die Kostenreduktion durch weitgehenden Wegfall der Fahrerkosten von im
Durchschnitt ca. 50 % Angebote in der heutzutage nicht erschlossenen Fläche und
zu nicht erschlossenen Tageszeiten bei gleichzeitiger Erhöhung des Fahrzeugbe-
setzungsgrades erzeugen, ohne dass die Mobilitätsbedürfnisse der Menschen be-
einträchtigt 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 öffentlicher Quellen wie Geschäfts-
berichte, Vorträge des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV-Statistik
2017), des Verbands Baden-Württembergischer Omnibusunternehmen (WBO-In-
dexberichte 2018) und nicht öffentlicher Quellen und wird als konservativ einge-
schätzt. 

Beim MIV können z. B. durch kleiner werdende Fahrzeugsicherheitsabstände
oder auch homogenere Fahrweisen höhere Kapazität, durch homogenere Fahr-
zeuggeschwindigkeiten auch deutlich weniger Staubildungen, durch deutliche Re-
duktion der Unfälle ebenso weniger Staubildung möglich werden. In der Summe
werden spürbar positive Auswirkungen auch auf die CO2-Emissionen erwartet.

2. Welche Rolle sollen dabei neue Formen von ÖPNV wie Sammelruftaxis und
Car-Sharing-Modelle spielen und mit welchen Maßnahmen werden diese un-
terstützt? 

Neue, flexible Formen des ÖPNV sowie Sammelruftaxis sollen ergänzend zum
festen Linienverkehr überall dort zum Einsatz kommen, wo ein festes, regelmäßi-
ges Busangebot keine stetige Nachfrage erfährt. Flexible Bedienungsformen des
ÖPNV sollen demnach überall dort auf Bedarf angeboten werden, wo zur
Schließung von zeitlichen Lücken kein Busverkehr fahrplanmäßig angeboten wird.

Die Förderung solcher Verkehre – insbesondere im ländlichen Raum – ist das Ziel
des Verkehrsministeriums. Gelder sind für die Beratungen zum Doppelhaushalt
2020/21 angemeldet worden.

Das Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg betrachtet den Ausbau des Car -
sharings als ein weiteres Instrument, um die Klimaschutzziele im Verkehr zu er -
reichen. Dabei verfügt Baden-Württemberg bereits über eine gute Ausgangs lage:
2017 wurden hier bereits ca. 3.200 Carsharing-Fahrzeuge verzeichnet. Allein durch
eine Verzehnfachung das Carsharing-Angebots auf 32.000 Carsharing-Fahrzeugen
könnten ca. 380.000 private Pkw ersetzt und somit bis zu 2 % der CO2-Emissionen
eingespart werden. Ziel des Ministeriums für Verkehr ist es, die Zielmarke von
50.000 Carsharing-Fahrzeugen bis zum Jahr 2030 zu erreichen. Dazu fördert das
Ministerium für Verkehr das Carsharing auf unterschiedlichen Ebenen:
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Ein Meilenstein für die Förderung des Carsharing war die Novellierung des
Straßengesetzes. § 16 a StrG bietet Kommunen die Möglichkeit, Sondernutzungs-
rechte für Carsharing-Anbieter auszuweisen. Damit dieser Handlungsspielraum
auch umfassend genutzt und das Carsharing entsprechend gefördert wird, bereitet
das Ministerium für Verkehr in Zusammenarbeit mit der Klimaschutz- und Ener-
gieagentur Baden-Württemberg (KEA) die Veröffentlichung eines Handlungsleit-
fadens vor, der sich an die zuständigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auf kom-
munaler Ebene richtet.

Durch die Förderung des Landes im Rahmen der „Landesinitiative III Markt-
wachstum Elektromobilität BW“ werden Carsharing-Anbieter bei den Unterhal-
tungs-, Betriebs- und Ladeinfrastrukturkosten finanziell unterstützt.

Im Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) wurde 2015 die För-
dermöglichkeiten für Verknüpfungspunkte zwischen den Verkehrsträgern ausge-
weitet. Förderfähig sind damit erstmals auch der Bau, Ausbau oder Umbau von
Umsteigeparkplätzen und anderen Einrichtungen, die der Vernetzung verschiede-
ner Mobilitätsformen dienen. Auch der Bau oder Ausbau von Einrichtungen, die
der Vernetzung verschiedener Mobilitätsformen mit dem öffentlichen Personen-
nahverkehr dienen, ist förderfähig. Mit diesen Fördertatbeständen können auch
Carsharing-Stellplätze an Haltestellen und sogenannte Mobilpunkte gefördert wer-
den. 

In Vertretung

Dr. Lahl 

Ministerialdirektor
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Anhang 
 

 

CO2-Emissionen des Verkehrs in Baden-Württemberg seit 1990 
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2019,  
URI: http://www.statistik-bw.de/Presse/Pressemitteilungen/2019120 
 
Abbildung 1 
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Quelle: Bundesministerium für Verkehr und Digitale Infrastruktur 2018 
 
Abbildung 2 
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Quelle: infas – Mobilität in Deutschland 2017. Ländliche Regionen im Fokus: 
Ergebnisse und Perspektiven Analysen und Konzepte für ländliche Regionen in 
Baden-Württemberg, Folie 23 
 
Abbildung 3 
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt - Bestand an Kraftfahrzeugen und 
Kraftfahrzeuganhängern in den Jahren 1960 bis 2019 nach Fahrzeugklassen 
 
Tabelle 1 
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Quelle: Statistische Berichte Baden-Württemberg, Kraftfahrzeuge in Baden-
Württemberg 2017 
 
Tabelle 2 
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Tabelle 3 

 
 

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 127,4
2017 127,9

Entwicklung der Kohlenstoffdioxid-Emissionen 
neu zugelassener Personenkraftwagen

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Internetseite), Flensburg; Stand: 11. Juni 2019
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Tabelle 4 

 
  

Insgesamt

% % % % % Anzahl
1990 86,5 13,4 0,0 0,0 kA 30 684 811
1995 86,2 13,7 0,0 0,0 kA 40 404 294
2000 86,1 13,9 0,0 0,0 kA 42 839 906
2005 79,9 20,0 0,1 0,0 kA 45 375 526

Insgesamt

% % % % % Anzahl
2008 2) 75,0 24,4 0,5 0,0 0,0 41 183 594
2009 74,1 24,9 0,9 0,0 0,1 41 321 171
2010 73,0 25,9 1,0 0,0 0,1 41 737 627
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 43 431 124
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 32,2 1,2 0,1 0,3 45 071 209
2017 65,5 32,9 1,1 0,1 0,4 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 vorübergehende 
Stilllegungen/Außerbetriebsetzungen.
3) Ab 1. Januar 2017 ohne Ethanol.
Quelle: 
Fahrzeugzulassungen (FZ) - Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen 1. Januar 2017 - 
FZ13, Kraftfahrtbundesamt (Stand: Juni 2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg
Fahrzeugzulassungen (FZ) - Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen 1. Januar 2018 - 
FZ13, Kraftfahrtbundesamt (Stand: Juni 2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg  

Jahr Benzin 3) Diesel

Gas 
(Flüssiggas (LPG) / 

Erdgas (CNG)) 
(einschl. bivalent)

Elektro Hybrid

Jahr (jew. 
1. Juli/ 
ab 2001 

1. Januar)

Benzin
(Ottomotor) Diesel

Gas / Benzin u.
Gas (bivalent) Elektro Hybrid
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Güterverkehr in Deutschland - in Mio. Tonnen 

Jahr 
Binnenländischer Ver-

kehr Straßengüterverkehr 
Verkehr mit ausländischen 

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 für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, DIW  
(Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung)       
Binnenländischer Verkehr: Ohne Nahverkehr deutscher Lkw bis 50 km; Straßengüterverkehr, Gewerblicher  
Verkehr, Werkverkehr: Ohne Transporte deutscher Lkw bis 6 t zulässigem Gesamtgewicht o. 3,5 t Nutzlast; ab 
1999 Wegfall der Freistellung nach § 1 Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG), sodass sich die Verkehrsleistung er-
höht; Eisenbahnen: Ohne Güterkraftverkehr, ab 1998 einschl. interne Verrechnung der DB; Binnenschifffahrt: Ein-
schließlich Seeverkehr der Binnenhäfen mit Häfen außerhalb des Bundesgebiets    

Tabelle 5 
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Abbildung 4: Entwicklung Personenkilometer in Deutschland im ÖPNV 1990-2017 

 

 
Abbildung 5: Entwicklung der Personenkilometer im ÖPNV in Baden-Württemberg 
im ÖPNV 2004-2014 
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Abbildung 6: Entwicklung der Personenkilometer im SPNV (prozentual) in Baden-
Württemberg 1994-2018 

 
 

  

 
Abbildung 7: ÖV-Modal Split Entwicklung (Anteil an den Personenkilometern) für 
Deutschland und Baden-Württemberg  



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (None)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.6
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.1000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 524288
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Preserve
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 150
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.40
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 600
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.40
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 600
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects true
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /SyntheticBoldness 1.000000
  /Description <<
    /DEU ()
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [1200 1200]
  /PageSize [595.276 841.890]
>> setpagedevice


