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StVO – Straßenverkehrsordnung

svpfl. Beschäftigte – sozialversicherungspflichtig Beschäftigte

TCO – Total Cost of Ownership

THG – Treibhausgas

tkm – Tonnenkilometer

Umweltverbund – ÖV, Fuß- und Radverkehr

VDB – Verband der Bahnindustrie in Deutschland

VDV – Verband deutscher Verkehrsunternehmen

VP 2030 – Verkehrsprognose 2030

VSF – Verbund Service und Fahrrad

WHO – World Health Organization

WLTP – Worldwide Harmonized Test Procedure (weltweit harmonisiertes Testverfahren für leichte Fahrzeuge)

WS – Workshop

WZ 2008 – Klassifikation der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008

ZIV – Zweirad-Industrie-Verband 
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. / Vorwort Baden-Württemberg Stiftung

Fahrten zur Arbeit, in den Urlaub, zu Freunden und 
Verwandten, Fahrten zum Arzt oder zum Einkauf, Lie-
ferung von Waren, Besuch von Handwerkern, Trans-
port von Kranken und Pflegebedürftigen. Mobilität ist 
unabdingbare Voraussetzung für gesellschaftliche 
Teilhabe, Erwerbstätigkeit, ökonomische Entwicklung 
und Wohlstand. Doch unser heutiges Verkehrssystem, 
seine Infrastruktur und unser Mobilitätsverhalten 
sind ressourcenintensiv und verursachen erhebliche 
Belastungen für Mensch, Umwelt und Klima. Das 
lokal erträgliche und das global vertraglich vereinbar-
te Ausmaß werden oft überschritten. Trotz aller poli-
tischen Bemühungen und Anstrengungen der Fahr-
zeughersteller bleibt der Verkehrssektor mit einem 
Anteil von knapp 32% nicht nur der größte CO2-Emit-
tent in Baden-Württemberg. Er ist der einzige Sektor, 
der in der Vergangenheit kaum Minderungen errei-
chen konnte. In jüngster Zeit ist er wegen der Diesel- 
und Feinstaubproblematik in urbanen Räumen zu-
sätzlich besonderer Kritik ausgesetzt. 
 

MOBILITÄT NEU DENKEN
Die mit der Agenda 2030 und dem Weltklimavertrag 
von Paris einhergehende Herausforderung, Mobilität 
künftig weitgehend klimaneutral zu gestalten, wird 
begleitet von weitreichenden technologischen Verän-
derungen. Die Automobilwirtschaft befindet sich in 
einem technischen Umbruch und muss auf Verände-
rungen von Märkten und der Nachfrage z.B. durch den 
Trend zu mehr und neuen Dienstleistungsangeboten 
reagieren. Mehr und mehr wird auf die Ablösung des 
Verbrennungsmotors durch elektrische oder andere 
alternative Antriebe gesetzt – beschleunigt durch die 
angekündigte Einführung einer Quote für E-Autos in 
China und Festlegungen anderer Länder auf Zeitpunk-
te des Ausstiegs aus fossiler Antriebstechnik. Die Di-
gitalisierung und der Trend zum autonomen und ge-
teilten Fahren sind weitere Herausforderungen für die 

Automobilwirtschaft, weil sich daraus große Verän-
derungen der Produkte, Prozesse, Wertschöpfungsan-
teile und der benötigten Arbeitskräfte ergeben. Die 
Mobilitätswelt und die Mobilitätsprodukte sind einem 
äußerst dynamischen Veränderungsprozess ausge-
setzt.

Als Land des Automobils ist Baden-Württemberg von 
diesen Veränderungen besonders betroffen. Innerhalb 
der weltweiten Branche wird sich ein tiefgreifender 
Wandel mit Gewinnern und Verlierern vollziehen. 
Vergleiche mit dem Verschwinden der Textil- oder 
Montanindustrie aus Deutschland oder dem Ver-
schwinden bekannter Weltmarktführer der Handy-
herstellung mögen schwierig sein, zeigen aber auf, 
welche schwerwiegenden Folgen solche Transforma-
tionsprozesse innerhalb einer Branche für die Unter-
nehmen, die Regionen und die dort lebenden Men-
schen haben können. 

Dieser Wandel hin zu einem zukunftsfähigen Mobili-
tätssystem muss aktiv gestaltet werden. Nur so kön-
nen die im gesellschaftlichen und politischen Kon-
sens beschlossenen Klimaschutz-, Umweltschutz- und 
Nachhaltigkeitsziele erreicht und gleichzeitig ökono-
mischer Wohlstand, Arbeitsplätze und ein gutes Leben 
ohne soziale Verwerfungen in Baden-Württemberg 
weiterhin gesichert werden. Diese Kontinuität ist nur 
durch Veränderung möglich. Das ist der Ausgangs-
punkt der vorliegenden Studie. Sie soll Material für die 
gesellschaftliche Diskussion der zentralen Fragen  
liefern: Wie könnten Verkehr und Mobilitätskultur  
zukünftig aussehen? Und: Wie kann oder muss der 
Strukturwandel des Mobilitätssystems und der Auto-
mobilwirtschaft in Baden-Württemberg politisch ge-
staltet werden, um die genannten Ziele zu erreichen? 
 

LIEBE LESERINNEN, LIEBE LESER,
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WEICHENSTELLUNG FÜR DIE ZUKUNF T 
Die Baden-Württemberg Stiftung und der BUND Lan-
desverband Baden-Württemberg haben sich zur Bear-
beitung dieser Fragestellungen zusammengefunden. 
Beide Institutionen widmen ihre Arbeit ganz unter-
schiedlichen Themen und verfolgen unterschiedliche 
Interessen. Ihnen gemeinsam ist aber der Fokus auf 
eine nachhaltige Entwicklung unserer Gesellschaft 
und die Sicherung und Stärkung der Zukunftsfähig-
keit des Landes. 

Im Frühjahr 2015 hat die Baden-Württemberg Stiftung 
auf Anregung und in Kooperation mit dem BUND 
Baden-Württemberg die Studie Mobiles Baden-Würt-
temberg – Wege der Transformation zu einer nachhal-
tigen Mobilität ausgeschrieben. Ein unabhängiges 
Expertengremium begutachtete im Herbst 2015 die 
von 17 wissenschaftlichen Einrichtungen erarbeiteten 
sechs Projektkonzepte. Ausgewählt wurde die inter-
disziplinäre und institutsübergreifende gemeinsame 
Konzeption von Öko-Institut (Freiburg/Berlin), Fraun-
hofer Institut für Arbeitswirtschaft und Organisation 
(Stuttgart), IMU-Institut (Stuttgart) und Institut für 
sozial-ökologische (Frankfurt) Forschung. Die Studie 
sieht vor, für Baden-Württemberg mögliche Transfor-
mationspfade bis 2030 bzw. 2050 und die zugrunde-
liegenden Weichenstellungen und Maßnahmen für 
den Mobilitätsbereich und die davon betroffenen 
Wirtschaftszweige zu identifizieren, zu beschreiben, 
zu modellieren und hinsichtlich ihrer ökologischen, 
ökonomischen und sozialen Nachhaltigkeit zu über-
prüfen. 

Der gesamte Prozess wurde von zwei Gremien beglei-
tet. Ein Gremium aus 19 Interessensvertretern berühr-
ter Branchen und Verbände der Automobilwirtschaft, 
von Zulieferern, Verkehrsunternehmen, Arbeitneh-
mervertretern, Umwelt- und Sozialverbänden war 
intensiv in die Entwicklung der Szenarien- und Trans-

formationspfade eingebunden. Ein wissenschaftli-
cher Projektbeirat aus elf Expertinnen und Experten 
der Bereiche Verkehrswissenschaft, Umweltwissen-
schaft, Raumplanung, Automobilwirtschaft, Makro-
ökonomie, Soziologie und Politikwissenschaft stellte 
sicher, dass das Thema „Nachhaltige Mobilität“ in all 
seinen Facetten umfassend behandelt wird und Ar-
beitsweise, Methodenwahl und Schwerpunktsetzung 
wissenschaftlichen Standards genügen. 

Der vorliegende Abschlussbericht dokumentiert die 
umfangreichen Arbeiten und Ergebnisse der beteilig-
ten Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, des 
wissenschaftlichen Beirats und der Stakeholder. Er 
wirft einen ganzheitlichen Blick auf den Ausgangs-
punkt, die Notwendigkeit und Umsetzung des Wan-
dels und untersucht die damit einhergehenden Her-
ausforderungen, aber auch dessen Chancen.

Unser Dank gilt dem Aufsichtsrat der Baden-Würt-
temberg Stiftung unter Vorsitz von Ministerpräsident 
Winfried Kretschmann, der das Projekt ermöglichte, 
den Beiratsmitgliedern, die ihren teils kontroversen 
Sachverstand sehr engagiert bei vier Sitzungen und 
vielen schriftlichen Eingaben eingebracht haben, den 
Stakeholdern für die tiefen Ein- und Ausblicke in ihre 
Organisationen und deren Annahmen, Klaus Amler, 
dem Projektorganisator, wie auch den Mitgliedern der 
Steuerungsgruppe von Baden-Württemberg Stiftung 
und BUND Baden-Württemberg. Nicht zuletzt danken 
wir den Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern 
der beauftragten Institute, die sich mit großem in-
haltlichen Sachverstand und viel Herzblut den immer 
wieder neuen kritischen Anfragen gestellt und die 
Studie zu einem guten Abschluss gebracht haben. 
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Christoph Dahl, Geschäftsführer der  
Baden-Württemberg Stiftung

Dr. Brigitte Dahlbender,  
Landesvorsitzende des BUND Baden-Württemberg

Christoph Dahl Dr. Brigitte Dahlbender

GESTALTUNG DES WANDELS
Tiefgreifende Veränderungsprozesse gehen immer mit 
Unsicherheiten und Ängsten einher. Sie sind nicht 
komplett plan- und steuerbar, aber doch beeinflussbar. 
Daher ist es notwendig, dass sich Politik, Wirtschaft 
und Gesellschaft mit den möglich erscheinenden zu-
künftigen Entwicklungen proaktiv auseinanderzuset-
zen und gesamtgesellschaftliche Voraussetzungen für 
einen erfolgreichen Wandel schaffen.

Die Baden-Württemberg Stiftung und der BUND 
möchten mit dieser Studie Wege aufzeigen, wie sich 
Mobilität in Zukunft entwickeln kann und wie am 

ehesten die gesteckten Ziele einer ökonomischen, öko-
logischen und sozialen Nachhaltigkeit erreicht werden 
können. Wir sollten die gemeinsam gesteckten Ziele 
für 2030 wie 2050 ernst nehmen, eigene Perspektiven 
kritisch hinterfragen und nach Übergängen in eine 
nachhaltige Mobilitätswirtschaft wie Mobilitätskul-
tur suchen. Geschichte könnte sich wiederholen und 
Baden-Württemberg einmal mehr weltweit Anstoß 
und Vorbild für moderne Mobilität sein. Wir wünschen 
der Studie viel entgegenkommende Neugier, öffentli-
che Resonanz und vor allem eine breite Diskussion 
über die möglichen Wege in ein weiterhin mobiles wie 
auch zukunftsfähiges Baden-Württemberg. 
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DIE INSTITUTE

Das Öko-Institut ist eine der europaweit führenden, 
unabhängigen Forschungs- und Beratungseinrichtun-
gen für eine nachhaltige Zukunft. Seit der Gründung 
im Jahr 1977 erarbeitet das Institut Grundlagen und 
Strategien, wie die Vision einer nachhaltigen Entwick-
lung global, national und lokal umgesetzt werden 
kann. Die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler 
setzen sich seit Jahren aus verschiedenen Blickwinkeln 

mit Fragen der Mobilität und speziell mit der Quanti-
fizierung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs 
sowie der Bewertung von Maßnahmen zur Emissions-
minderung auseinander. In den vergangenen Jahren 
hat das Öko-Institut sowohl Arbeiten mit dem Schwer-
punkt Szenarioentwicklung, Technologieentwicklun
gen und Elektromobilität als auch im Bereich alter
nativer Mobilitätskonzepte durchgeführt.

Das Fraunhofer-Institut für Arbeitswirtschaft und  
Organisation IAO beschäftigt sich mit angewandten 
Forschungsthemen an der Schnittstelle von Mensch, 
Organisation und Technik. Am Fraunhofer IAO arbei-
ten insgesamt 600 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
– vorwiegend Ingenieure, Informatiker, Wirtschafts- 
und Sozialwissenschaftler – interdisziplinär zusam-
men. Ein Schwerpunkt liegt dabei in der Analyse von 

Wertschöpfungs- und Beschäftigungsveränderungen 
durch neue Technologien, Produkte und Lösungen.  
Im Geschäftsfeld Mobilitäts- und Stadtsystem-Gestal-
tung des Instituts arbeitet ein interdisziplinäres Team 
von über 50 Mitarbeitern gemeinschaftlich an inno-
vativen Systemlösungen für nachhaltige Mobilität in 
Organisationen, Regionen und Kommunen.

ÖKO - IN S T I T U T 

F R AUNHOF E R - IN S T I T U T
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Das ISOE – Institut für sozial-ökologische Forschung 
mit Sitz in Frankfurt am Main – ist ein außer
universitäres, transdisziplinäres Institut mit ca. 50 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, das zugleich wis-
senschaftliche als auch anwendungsorientierte Nach
haltigkeitsforschung betreibt. Seit 25 Jahren entwi-
ckelt das Institut Entscheidungsgrundlagen für Politik, 
Zivilgesellschaft und Wirtschaft. Die spezielle Kompe-
tenz des ISOE-Forschungsschwerpunktes Mobilität 

und urbane Räume ist die sozialwissenschaftlich-em-
pirische Forschung im Feld nachhaltiger Mobilität. 
Speziell die vom ISOE entwickelten Ansätze der For-
schung zu Mobilitätsstilen, bei der Lebensstilmodelle 
auf Verkehrsverhalten bezogen werden und der Ansatz 
der Mobilitätskulturen, der soziale, diskursive, symbo-
lische und räumliche Faktoren integriert untersucht, 
hat den Diskurs zu nachhaltiger Mobilität stark beein-
flusst. 

Die IMU Institut GmbH ist eine 1981 gegründete, unab-
hängige Forschungs- und Beratungseinrichtung. Rund 
25 wissenschaftliche Mitarbeiterinnen und Mitar
beiter aus wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen, 
naturwissenschaftlichen und ingenieurtechnischen 
Disziplinen sind in Analysen, Konzeptentwicklung, 
Beratung und Umsetzungsbegleitung unter anderem 
entlang der Schwerpunkte Branchen und Cluster,  

Regionalforschung, Arbeitsmarkt, Analyse des Wirt-
schaftsgefüges, betriebliche Restrukturierung und 
Arbeitspolitik tätig. Dabei ist die IMU Institut GmbH 
von der Grundlagenforschung und Beratung in diesen 
Feldern bis hin zur Umsetzung von Ergebnissen für 
regionale, betriebliche und branchenbezogene Strate-
gien tätig.

IMU  IN S T I T U T

I S OE  –  IN S T I T U T  F ÜR  S O Z I A L- ÖKOL O GI S C HE  F OR S C HUNG
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1. EINLEITUNG

1.1 .  HIN T E R GRUND  UND  Z IE L  DE R  S T UDIE

Die Produktions- und Konsummuster in den Industrie
ländern sind ressourcenintensiv, umweltbelastend 
und angesichts global begrenzter Ressourcen unge-
recht1. Sie sind trotz aller Initiativen und politischer 
Ankündigungen und Vereinbarungen für ökologische 
und soziale Verbesserungen nach wie vor weit  
von einer Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit  
entfernt. Insbesondere der Verkehrssektor konnte in  
diesem Kontext in den vergangenen Jahren kaum  
Fortschritte erzielen, da unter anderem Effizienzfort-
schritte durch einen weiteren Anstieg der Verkehrs-
leistung2 und den Trend hin zu leistungsstärkeren 
Fahrzeugen konterkariert wurden. 

Es bedarf also großer Veränderungen bzw. einer 
„Transformation“ im Mobilitätsbereich. Zum ökologi-
schen Problemdruck kommen technologisch getriebe-
ne Veränderungen, wie die Digitalisierung und Auto-
matisierung. Wie dieser Wandel genau verlaufen wird, 
kann heute niemand vorhersagen oder bestimmen. Es 
lassen sich aber mögliche Zukünfte und Wege dorthin 
beschreiben und Gestaltungserfordernisse ableiten.

Ziel des Vorhabens Mobiles Baden-Württemberg – Wege 
der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilität war 
es, mögliche Transformationspfade und die zugrunde-
liegenden Weichenstellungen und Maßnahmen für 
den Mobilitätsbereich und die davon betroffenen Wirt-
schaftszweige zu identifizieren und in drei konkreten 
Szenarien zu beschreiben. Die ausgewählten Szenarien 
wurden modellgestützt für relevante Nachhaltig
keitsindikatoren quantifiziert und hinsichtlich der 

1   	� Nach Einschätzung des WWF (2016) beträgt der aktuelle Ressour-
cenverbrauch der Menschheit rund das Eineinhalbfache der  
biologischen Leistungsfähigkeit („Biokapazität“) der Erde. Rock-
ström et al. (2009) haben neun planetare (globale biophysikali-
sche) Grenzen definiert, die einen „sicheren Handlungsraum“ für 
die Menschheit abstecken und deren Überschreitung zur Gefähr-
dung komplexer Gleichgewichte der Erde und entsprechenden 
Risiken für die Menschheit führt. Bereits jetzt gelten einige die-
ser planetaren Grenzen als überschritten (ebd., Steffen et al. 2015).

2   	�Mit Verkehrsleistung werden die insgesamt von allen Personen 
(Pkm) bzw. Gütern (tkm) zurückgelegten Kilometer bezeichnet. 
Anstatt des Begriffs Verkehrsleistung wird manchmal auch der 
Begriff Verkehrsaufwand verwendet, um die positive Konnotati-
on der „Leistung“ zu vermeiden. 

Erreichung des normativen Zielrahmens vergleichend 
geprüft. Auf diese Weise soll die Studie einen Beitrag 
zu einer gesellschaftlichen Debatte liefern, die die 
Transformation zu einem nachhaltigen Mobilitätssys-
tem zum Gegenstand und Ziel hat. 

1.1.1. NACHHALTIGE MOBILITÄT
 
Zunächst einmal müssen Mobilität und Verkehr un-
terschieden werden. „Mobilität beschreibt die Bedürf-
nisaspekte von Ortsveränderungen“ (Becker o. J.). Für 
Individuen und soziale Gruppen ist Beweglichkeit ein 
Mittel, Bedürfnisse zu erfüllen (Arbeit, Einkauf, Frei-
zeit, Bildung, Gesundheit), die nicht vor Ort erfüllbar 
sind. Verkehr beschreibt die Mittel, mit denen Mobili-
tät realisiert wird. Dies kann mit mehr oder weniger 
Verkehr, mit mehr oder weniger Ressourcen geschehen 
(in Anlehnung an Becker o. J.). Mobilität ist aber auch 
Bedingung der sozialen Integration und sie ist Voraus-
setzung für ökonomische Entwicklung. Transport-
strukturen sind unerlässlich für wirtschaftliche Pro-
duktionsprozesse, Gütertransport und Handel. Aber 
ansteigender Verkehrsaufwand ist nicht automatisch 
ein Indiz für eine bessere Mobilität oder eine Steige-
rung der Wirtschaftsleistung (UBA 2015).

Bezugnehmend auf gängige Definitionen von nach-
haltiger Entwicklung (Brundtland-Report3, Enquete-
Kommission „Schutz des Menschen und der Umwelt“) 
bedeutet nachhaltige Mobilität, Beweglichkeit in 
Bezug auf Personen und Transport in Bezug auf Güter 
zu befriedigen, ohne die natürliche Umwelt, die öko-
nomische Entwicklung und die soziale Gerechtigkeit 
im Hinblick auf alle lebenden Menschen (globale,  
„intragenerationale Gerechtigkeit“) und in Bezug auf  
zukünftige Generationen („intergenerationale Gerech-
tigkeit“) zu gefährden.

Eine ökologisch nachhaltige Entwicklung ist durch den 
Erhalt der Natur als Lebens- und Wirtschaftsgrundla-
ge charakterisiert. Die Leistungen, die die Natur für die 

3   	�Die Definition der Brundtland-Kommission lautet: „Sustainable 
development meets the needs of the present without compromi-
sing the ability of future generations to meet their own needs.”
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Gesellschaft erbringt, werden in der wissenschaftli-
chen Diskussion als „Eco-System-Services“ bzw. als 
Ökosystemleistungen bezeichnet (Costanza et al. 1997). 
Die Nutzung dieser Ressourcen soll deren Regenera
tionsfähigkeit nicht überschreiten und die Stofffrei
setzung muss auf die Aufnahmekapazität der Um
weltmedien beschränkt bleiben. Wenn man aus 
Gerechtigkeitsgründen einen global verallgemeiner-
baren, also pro Erdenbürger annähernd ähnlichen 
Natur- und Ressourcenverbrauch innerhalb der plane-
taren Grenzen anstrebt, sind v. a. die Industrieländer 
gefordert, ihren Verbrauch zu reduzieren, da sie pro 
Kopf derzeit viel mehr Ressourcen in Anspruch neh-
men als andere Länder (WWF 2016).4

4   �	Im Hinblick auf den Klimawandel und die Treibhausgasemissio-
nen beispielsweise gelten 1-2 t CO2-Äquivalente (CO2e) pro Kopf 
und Jahr als global nachhaltig. In Deutschland lagen die Pro-
Kopf-Emissionen zuletzt aber bei 11,8 t CO2e pro Jahr (BMUB 2015b). 
Sie müssen somit um bis zu 95 % reduziert werden. Die Ausgangs-
lage verschärft sich bei einer konsumseitigen Berechnung, also 
der Emissionen, die mit den (auch im Ausland hergestellten) kon-
sumierten Gütern verbunden sind (abzüglich der hier produ
zierten, aber exportierten Güter) – hier liegen die Werte für die  
meisten Industrieländer noch höher (Davis und Caldeira 2010; 
Steininger et al. 2015).

Soziale Nachhaltigkeit zeichnet sich durch die gerech-
te Verteilung sozialer Grundgüter in Bezug auf Indivi-
duum und Gesellschaft aus. Sie sollte ergänzt werden 
um den Anspruch soziokultureller Vielfalt (Vereinbar-
keit mit unterschiedlichen Lebensstilen und Kulturen). 
Das Ziel einer ökonomisch nachhaltigen Entwicklung 
wird kontrovers diskutiert, da wirtschaftliche Ent-
wicklung ab einem bestimmten Niveau nicht mehr per 
se mit einer Zunahme von Wohlstand und Lebensqua-
lität der Gesellschaft und in der Regel mit steigendem 
Ressourcenverbrauch und Umweltwirkungen verbun-
den ist. Gängige Definitionen für eine nachhaltige 
ökonomische Entwicklung nennen u. a. die langfristi-
ge Sicherung der Lebensgrundlagen, effiziente Wirt-
schaftsprozesse und wirtschaftliche Aktivität als Ins-
trument zur Erreichung gesellschaftlicher Ziele als 
zentrale Eigenschaften (UBA 2015).

Über die Gewichtung der drei Nachhaltigkeitsdimen-
sionen existieren unterschiedliche Vorstellungen 
(siehe z. B. Ott und Döring (2011) zu „starker“ vs. „schwa-
cher“ Nachhaltigkeit). Im klassischen „Nachhaltig-
keitsdreieck“ und im „Drei-Säulen-Modell“ der Nach-
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haltigkeit werden die Dimensionen grundsätzlich 
gleichrangig behandelt, wobei Zielkonflikte dann in 
der Realität oft zugunsten ökonomischer Ziele ent-
schieden werden. Andere Konzepte gewichten die öko-
logische Dimension dagegen höher und sehen die Be-
standserhaltung des „Naturkapitals“, der natürlichen 
Ressourcen und Ökosystemleistungen, als Grundvor-
aussetzung für soziales und wirtschaftliches Wohler-
gehen. Diese Studie (v. a. die spätere Bewertung der 
Szenarien) beruht auf der Prämisse, dass zumindest 
das „kritische“ Naturkapital, d. h. die für die menschli-
che Wohlfahrt essenzielle Substanz an Naturkapital, 
nicht gefährdet werden darf. Das oben bereits erwähn-
te Konzept der „planetaren Grenzen“ und des damit 
verbundenen „sicheren Handlungsraums“ für die 
Menschheit knüpft an diese Überlegungen an. Inner-
halb dieser ökologischen Belastungsgrenzen gilt es, 
soziale und ökonomische Wohlstandsziele zu erreichen 
– und zwar möglichst global gerecht, sodass überall 
auf der Welt ein Mindestmaß an Wohlstand und Teil-
habe genossen werden kann. 

1.1.2. AUSGANGSLAGE: HERAUSFORDERUNGEN FÜR EINE 
NACHHALTIGE MOBILITÄT IN BADEN-WÜRTTEMBERG 
 
Das heutige Verkehrssystem in Deutschland und in 
Baden-Württemberg ist gemäß der obigen Definition 
nicht nachhaltig. Beispiele hierfür sind eine v. a. im 
globalen Maßstab übermäßige Nutzung nicht regene-
rativer Ressourcen (als Energieträger und Werkstoffe), 
hohe Lärm-, Luftschadstoff- und Treibhausgasemissi-
onen sowie eine weiter ansteigende Flächeninan-
spruchnahme, welche im Widerspruch zu den Zielen 
einer ökologisch nachhaltigen Entwicklung stehen:

▶▶ �Der Verkehrssektor hat einen Anteil von 28 %  
an den Gesamt-THG-Emissionen in Baden-Würt-
temberg und liegt damit deutlich über dem 
Bundesschnitt. Im Jahr 2013 lagen die THG- 
Emissionen des Verkehrs mit 21,2 Mio. Tonnen 
sogar über dem Niveau von 1990 (20,7 Mio. t)  
(UM BW 2015). 

▶▶ �Der Endenergiebedarf des Verkehrs liegt weiter 
über dem Niveau von 1990 (MVI 2015) und wird 
von fossilen Energieträgern dominiert. 

▶▶ �Der Fahrzeugbestand in Baden-Württemberg 
liegt mit über 6 Mio. Pkw und 580 Pkw je 1.000 
Einwohnern deutlich über der mittleren Motori-
sierungsrate in Deutschland (532 Pkw je 100 
Einwohner) und weist – ebenso wie die Fahrleis-

tungen – einen weiter ansteigenden Trend auf, 
der nicht als globales Leitbild dienen kann (KBA 
2015). Pkw in Baden-Württemberg haben zudem 
einen im Vergleich zum Bundesschnitt größeren 
Hubraum, was mit höheren CO2-Emissionen 
verbunden ist. 

▶▶ �Verkehrsbedingte Luftschadstoffemissionen 
weisen – trotz rückläufiger Tendenz – teilweise 
weiterhin deutliche Grenzwertüberschreitungen 
auf. Stickstoffdioxid stellt mit teilweise erheb
lichen Überschreitungen an fast allen verkehrs-
nahen Messstationen das größte Problem dar. 
Mit einem Anteil von 89 % stellt dabei die Quell-
gruppe Verkehr den Hauptverursacher der 
lokalen NOx-Emissionen dar (LUBW 2015).

▶▶ �Verkehr ist mit Gesundheitsbelastungen durch 
Lärm- und Luftschadstoffemissionen verbunden 
(das UBA schätzt 47.000 vorzeitige Todesfälle 
durch Luftschadstoffe)5 (s.o.). 

▶▶ �Die Zahl der Todesfälle im Verkehr weist in 
Baden-Württemberg einen kontinuierlichen 
Rückgang auf (MVI 2015).

▶▶ �Lärm ist in Baden-Württemberg ein nahezu 
flächendeckendes Umwelt- und Gesundheits-
problem. Hauptlärmquelle in Baden-Württem-
berg ist der Straßenverkehr, gefolgt von  
Schienen- und Flugverkehr (LUBW 2015).

▶▶ �Mit einer Flächeninanspruchnahme von  
5,3 ha/Tag im Jahr 2014 liegt Baden-Württem-
berg – trotz leicht rückläufiger Tendenz – immer 
noch deutlich über dem Zielwert von 3 ha/Tag 
für das Jahr 2020, welcher vom nationalen Ziel 
abgeleitet wurde. Selbst dieser Zielwert liegt 
jedoch noch erheblich entfernt vom Langfristziel 
der „Netto-Null“. Etwa 25 % der Flächeninan-
spruchnahme gehen zurück auf den Verkehr 
(LUBW 2015).

Die starke Fokussierung auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr und eine starke Nutzungsentmischung 
führen zudem zu einem ungleichen sozialen Zugang 
zu effektiven Mobilitätsoptionen und zu einer sozial 
ungleichen Belastung in Bezug auf die negativen Aus-
wirkungen von Verkehr (z. B. hohe Lärm- und Feinstaub
emissionen in preisgünstigen Wohnlagen) und ist 
somit sozial nicht nachhaltig. 

5   	�https://www.umweltbundesamt.de/presse/presseinformatio-
nen/feinstaub-stickstoffdioxid-belasten-auch-2013
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Eine ökologisch nachhaltige Entwicklung ist ange-
sichts der hohen Inanspruchnahme von nicht-erneu-
erbaren Ressourcen in den relevanten Wirtschafts-
zweigen sowie eine Fokussierung auf die Produktion 
von Personenkraftwagen – auch vor dem Hintergrund 
der zunehmenden negativen Auswirkungen (Sied-
lungsentwicklung, Stau, Emissionen) einer global fort-
schreitenden Motorisierung – gefährdet.

Baden-Württemberg ist eines der weltweiten Zentren 
der Automobilindustrie. Der deutsche Branchenum-
satz im Bereich der „Herstellung von Kraftwagen und 
Kraftwagenteilen“ wird zu einem Viertel von Unter-
nehmen in Baden-Württemberg erbracht (Dispan et al. 
2015) und ist für die Wirtschaftskraft und die Beschäf-
tigung in Baden-Württemberg von zentraler Bedeu-
tung. Angesichts sich verändernder Rahmenbedin-
gungen, wie beispielsweise strikterer globaler Um- 
weltauflagen, neuer technologischer Entwicklungen 
(Digitalisierung, autonomes Fahren, Elektromobilität), 
veränderter Nutzerpräferenzen (Multimodalität, neue 
Nutzungskonzepte, innenstadtnahes Wohnen) und 
neuer Akteure (IT-Branche) ist die Automobilwirt-
schaft von dynamischen und unsicheren Entwicklun-
gen geprägt. Der hohe Exportanteil der Automobilwirt-
schaft bedeutet eine hohe Abhängigkeit von globalen 
Entwicklungen. Durch die starke Abhängigkeit der 
Wirtschaft in Baden-Württemberg vom Automobilbau 
besteht ein besonders hohes Interesse an der Zukunfts-
fähigkeit dieses Wirtschaftszweiges – auch vor dem 
Hintergrund der bisherigen globalen Vorreiterrolle der 
heimischen Automobilindustrie.

Ein weiteres Fortschreiten der nicht-nachhaltigen Ent-
wicklung im Mobilitätsbereich gefährdet das Ziel einer 
nachhaltigen, global gerechten Entwicklung in allen 
drei Dimensionen: 

1.	 �Ökologische Dimension: Sie erschwert das 
erreichen bereits bestehender ökologischer 
Nachhaltigkeitsziele (z. B. nationale Ziele zur 
Minderung der Treibhausgasemissionen, des 
Endenergiebedarfs und der Flächeninanspruch-
nahme). 

2.	�Soziale Dimension: Sie erhöht die Wahrschein-
lichkeit gesellschaftlicher Konflikte besonders 
bei disruptiven Entwicklungen und entspre-
chenden Einbrüchen im Beschäftigungsbereich. 

3.	�Ökonomische Dimension: Sie gefährdet durch 
nicht zukunftsfähige und nicht-marktgerechte 
Produkte die zukünftige Wertschöpfung und 
Arbeitsplätze.

Mit der derzeitigen Mobilität sind auch für Baden-
Württemberg – als Betrachtungsraum dieser Studie – 
negative ökologische Konsequenzen verbunden, die 
gegenläufig zu den Zielen einer ökologischen Nach
haltigkeit sind. Mit einem Mobilitätswandel, der aus  
globaler Perspektive auch als mögliches Vorbild einer  
alternativen Entwicklung dringend geboten ist, sind 
jedoch wiederum sozio-ökonomische Risiken verbun-
den, weil u. a. die Mobilitätswirtschaft mit ihrer star-
ken Ausrichtung auf die Automobilproduktion eine 
herausragende wirtschaftliche und beschäftigungs-
politische Bedeutung in Baden-Württemberg hat.

1.1.3. ZIELE UND FORSCHUNGSFRAGEN
 
Nötig erscheinen also eine „Große Transformation“ 
bzw. Transformationen in den verschiedenen sozio-
technischen Systemen und Konsumfeldern unserer 
Gesellschaft, so auch im Bereich Mobilität. Trans
formation kann als gesamtgesellschaftlicher, ko-evo-
lutionärer Wandel verstanden werden, der neben  
Technologien, Produkten und Infrastrukturen auch 
Lebensstile und Verhaltensweisen, Werte und Leitbil-
der umfasst. Wie der Wandel genau verlaufen wird 
und zu gestalten ist, kann heute niemand vorhersagen 
oder bestimmen. Es lassen sich aber mit Szenarien und 
Backcasting-Methoden verschiedene mögliche Zu-
künfte und Wege dorthin beschreiben und verglei-
chen. 

Schwerpunkt dieser Studie war es damit, die Frage zu 
beantworten, inwieweit Mobilität 2050 anders ausse-
hen muss als heute, wie sie aussehen könnte und wie 
ein möglicher Wandel gestaltet werden kann, bei dem 
sowohl die ökologischen, als auch die sozialen und öko-
nomischen Ziele adressiert werden. Eine wesentliche 
Herausforderung für Baden-Württemberg ist die Ver-
schränkung einer nachhaltigen Transformation des 
Verkehrs, auf die sich vor allem die bisherigen Politik-
ziele im Bereich Umwelt und Klima beziehen, mit einer 
nachhaltigen Transformation der Mobilitätswirtschaft 
in Baden-Württemberg.
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Damit verbunden sind die folgenden Forschungsfra-
gen, die im Rahmen des Projektes adressiert wurden:

▶▶ �Was versteht man unter nachhaltiger Mobilität, 
welche Indikatoren und Ziele sind für deren 
Bewertung sinnvoll und notwendig und wie ist 
deren Status-quo („normativer Rahmen“)?

▶▶ �Wie lassen sich das theoretische Konzept der 
Transformation und aktuelle Erkenntnisse der 
Transformationsforschung auf die Mobilität  
und Mobilitätswirtschaft anwenden („konzep
tioneller Rahmen“)?

▶▶ �Welches sind die Trends und Veränderungen von 
Lebensstilen und Mobilitätsorientierungen, die 
sich aktuell abzeichnen und die eine Transfor-
mation möglicherweise verstärken oder ab-
schwächen können?

▶▶ �Welche Bedeutung hat die Mobilitätswirtschaft 
in Baden-Württemberg heute hinsichtlich cha-
rakteristischer Kenngrößen wie Beschäftigung, 
Wertschöpfung und weiterer relevanter Stand
orteigenschaften? 

▶▶ �Welches sind die aktuellen Trends neuer  
(Antriebs-)Technologien sowie neuer Geschäfts-
modelle, die momentan diskutiert werden?

▶▶ �Wie könnte die Mobilität im Jahr 2030 und im 
Jahr 2050 aussehen und welche Bedeutung  
hat dies für die Mobilitätswirtschaft?

▶▶ �Gibt es Transformationspfade, die die Einhal-
tung der ökologischen Ziele ermöglichen und 
zugleich verhindern, dass es zu deutlichen 
Einschränkungen bei den sozialen und öko
nomischen Nachhaltigkeitszielen kommt?

▶▶ �Welche Instrumente und Rahmenbedingungen 
können die Realisierung einer nachhaltigen 
Mobilität ermöglichen?

Übergreifendes Ziel des Projektes war es, Szenarien für 
die Mobilität 2050 zu entwickeln, diese auf ihre Nach-
haltigkeit zu überprüfen und die Wege dorthin zu dis-
kutieren. Es sollten die Handlungsoptionen abgeleitet 
werden, die eine Transformation zu einer nachhalti-
gen Mobilität unterstützen, um damit auch voraus-
schauendes politisches Handeln zu ermöglichen.

1. 2 .  V OR GE HE N  IM  P R O JE K T  UND  
AUF B AU  DE R  S T UDIE

Als wissenschaftlich fundierten Beitrag zu einer  
gesellschaftlichen Debatte, wie nachhaltige Mobilität 
in Baden-Württemberg in Zukunft aussehen und aktiv 
gestaltet werden kann, hat die Baden-Württem-
berg Stiftung das Projekt Mobiles Baden-Württemberg 
– Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobi-
lität in Auftrag gegeben. Die Idee zum Projekt kam vom 
BUND e.V. Landesverband Baden-Württemberg. 

Das Öko-Institut e.V., das Fraunhofer IAO, die IMU  
Institut GmbH und das ISOE haben die Studie im Zeit-
raum von November 2015 bis Mai 2017 gemeinsam  
erarbeitet. Das Projektteam steht für eine enge Ver
zahnung der „umwelt- und verkehrswissenschaft
lichen sowie raumplanerischen“, der „makro-ökonomi-
schen und automobilwirtschaftlichen“ sowie der 
„sozialwissenschaftlichen und sozialpsychologischen“ 
Betrachtung. Dadurch konnten vielschichtige Wech-
selwirkungen zwischen den einzelnen Themen gut 
erfasst werden. Eine frühzeitige Berücksichtigung von 
Interdependenzen ermöglichte es, in sich konsistente 
Transformationspfade einer nachhaltigen Mobilität in 
Szenarien abzubilden. 
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ABL AUF UND BAUSTEINE DES PROJEK TES
Die Abbildung 1.1 zeigt schematisch den Ablauf sowie 
die einzelnen Bausteine des Projektes.

 

ABBILDUNG 1.1: SCHEMATISCHE DARSTELLUNG STUDIENDESIGN
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Die Studie ist so konzipiert, dass in einem ersten vor-
gelagerten und übergreifenden Arbeitspaket der nor-
mative und auch konzeptionelle Rahmen des Vorha-
bens aufgespannt wurde (Abschnitt 1.4 sowie Kapitel 
3). In diesem Zusammenhang wurden auch die Sys-
temgrenzen definiert (Abschnitt 1.3).

Daran schlossen sich die beiden parallel laufenden Ar-
beitspakete 2 und 3 zu den Themen „Transformation 
der Mobilitätswirtschaft in Baden-Württemberg“ und 
„Transformation von Werten, Mobilitätsorientierun-
gen und Raum“ an, die jeweils ähnlich aufgebaut 
waren und zwischen denen – angesichts ihrer zahlrei-
chen Wechselwirkungen – eine enge Verzahnung im 
Projektablauf gewährleistet wurde. Bearbeitet wurden 
diese beiden Arbeitspakete mit Hilfe von Datenaus-
wertungen, Literaturrecherchen sowie Experteninter-
views. Wesentliche Ergebnisse hinsichtlich Status quo 
und Trends der Arbeitspakete 2 und 3 sind in Kapitel 2 
der Studie dargestellt. 

Das folgende Arbeitspaket 4 hatte die Aufgabe einer 
Synthese der beiden Themen „Mobilitätswirtschaft“ 
und „Mobilität“. Dieser integrative Schritt mündete  
in der Ableitung von integrierten Transformations
pfaden. Als methodischer Rahmen wurde die Sze- 
nariotechnik gewählt. Diese baut zum einen auf  
Experteneinschätzungen auf und kann komplexe  
Zusammenhänge berücksichtigen. Zum anderen  
können sowohl quantitativ als auch qualitativ be-
schreibbare Faktoren in Zukunftsszenarien kombi-
niert werden (Kapitel 4). 
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STAKEHOLDERKREIS
Ein zentraler Baustein des Projektes war der Stakehol-
derkreis. 19 Stakeholder wurden über drei Workshops 
in die Szenariokonzeption und -diskussion eingebun-
den. Der Stakeholderkreis setzte sich aus folgenden 
Organisationen bzw. Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern zusammen:

▶▶ Björn Bauer, Deutsche Bahn AG
▶▶ Kai Burmeister, IG Metall Baden-Württemberg
▶▶ Katharina Ebinger, BUNDjugend BW
▶▶ Dr. Wolfgang Fischer, e-mobil BW GmbH
▶▶ Julia Friedrich, DGB
▶▶ Dr. Udo Hartmann, Daimler AG
▶▶ Thomas Haupt, th-inc GmbH
▶▶ �Dr. Juliane Korn, NVBW – Nahverkehrs
gesellschaft Baden-Württemberg mbH

▶▶ �Thomas J. Mager, Verkehrsverbund Schwarz-
wald-Baar GmbH

▶▶ �Volkhard Malik, Verkehrsverbund Rhein-Neckar 
GmbH

▶▶ �Erich Nickel, IBM Telematics Solutions/seit Herbst 
2016 freiberuflicher Automotive Executive 

▶▶ �Jutta Pagel-Steidl, Landesverband f. Menschen 
mit Körper- und Mehrfachbehinderung 

▶▶ �Andreas Pignataro, Elke Hauser,  
Landesbank Baden-Württemberg (LBBW)

▶▶ Dr. Martin Roth, Porsche AG
▶▶ Slavko Simic, flinc GmbH
▶▶ Dr. Stephan Stabrey, Robert Bosch GmbH
▶▶ Dr. Mohsine Zahid, ElringKlinger AG
▶▶ Ute Zedler, VCD Baden-Württemberg
▶▶ Dr. Gudrun Zühlke, ADFC Baden-Württemberg 

Die gemeinsam mit Stakeholdern abgeleiteten Zu-
kunftsbilder wurden mittels modellgestützter Rech-
nungen, ergänzt um qualitative Analysen, hinsicht-
lich ihrer Wirkungen auf den Zielrahmen analysiert 
und gemeinsam mit allen Projektbeteiligten diskutiert. 
Im Rahmen des Projektes wurden zwei Modelle bzw. 
Werkzeuge zur quantitativen Ermittlung der Indikato-
ren eingesetzt: das Modell TEMPS (Transport Emissions 
and Policy Scenarios) des Öko-Instituts sowie ein am 
Fraunhofer IAO entwickeltes Wertschöpfungs- und 
Prozessmodell. Des Weiteren wurde auf Basis von Mo-
bilitätsorientierungen vom ISOE eine Methode entwi-
ckelt, die Personenverkehrsnachfrage entsprechend der 
im Rahmen des Stakeholderprozesses entwickelten 
Zukunftsbilder abzuleiten (Kapitel 5 und 6).

Abschließend wurden auf Basis der Wirkungsanaly-
sen und der Diskussion im dritten Stakeholder-Work-
shop mögliche Instrumente und Rahmenbedingun-
gen, die eine nachhaltige Entwicklung der Mobilität  
in Baden-Württemberg unterstützen, diskutiert und 
anschließend vom Projektteam systematisch auf
bereitet. Fokus des Arbeitspaketes waren politische  
Förder-/Interventionsmöglichkeiten für die Landes
regierung unter Berücksichtigung des normativen 
Zielrahmens (Kapitel 7). 

WIS SENSCHAF TLICHER BEIR AT
Die Studie wurde von einem wissenschaftlichen Beirat 
begleitet, der sich vier Mal über die Projektlaufzeit  
getroffen und das methodische Vorgehen sowie die 
Projektergebnisse intensiv diskutiert hat. Die Zusam-
mensetzung des Beirates war wie folgt:

▶▶ �Prof. Dr. Udo Becker, TU Dresden, Institut für 
Verkehrsplanung und Straßenverkehr

▶▶ �Dr. Weert Canzler, Wissenschaftszentrum Berlin 
für Sozialforschung

▶▶ Dr. Katrin Dziekan, Umweltbundesamt
▶▶ �Dr. Martin Held, ehemals Evang. Akademie 
Tutzing

▶▶ �Dr. Michael Kopatz, Wuppertal Institut
▶▶ �Prof. Dr. Rudi Kurz, Hochschule Pforzheim,  
Fakultät für Wirtschaft und Recht

▶▶ �Prof. Dr. Heiner Monheim, Raumkom – Institut 
für Raumentwicklung und Kommunikation

▶▶ �Prof. Dr. Stefan Reindl, Hochschule für Wirt-
schaft und Umwelt Nürtingen-Geislingen, 
Institut für Automobilwirtschaft

▶▶ �Christoph Erdmenger, Ministerium für Verkehr 
Baden-Württemberg

▶▶ �Dr. Ingo Wolf, FU Berlin, Institut Futur
▶▶ �Prof. Dr. Angelika Zahrnt, Institut für ökologische 
Wirtschaftsforschung

 
Vertreterinnen und Vertreter von BUND BW und BW 
Stiftung haben an den Sitzungen des wissenschaft
lichen Beirats in der Funktion als Steuerkreismitglie-
der mitgewirkt.

AUFBAU DER STUDIE
Basierend auf dem Vorgehen im Projektverlauf ist der 
Aufbau der Studie wie folgt: Zunächst werden einlei-
tend die Bilanzgrenzen des Projektes (Kapitel 1.3) und 
das zu Grunde gelegte Transformationsverständnis 
(Kapitel 1.4) erläutert. Es folgt eine detaillierte Be-
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schreibung von Ausgangslage und Trends der Mobili-
tät und der Mobilitätswirtschaft in Baden-Württem-
berg (Kapitel 2). Anschließend werden in Kapitel 3 Ziele 
und Indikatoren einer nachhaltigen Mobilität abgelei-
tet sowie die Ausgangslage und Ziele bezüglich dieser 
Indikatoren dargestellt, also der normative Rahmen 
des Projektes aufgespannt. In Kapitel 4 werden der Pro-
zess zur Ableitung von Zukunftsbildern einer Mobilität 
im Jahr 2050 sowie die drei im Projekt mit Stakehol-
dern entwickelten Szenarien qualitativ beschrieben. 
Das methodische Vorgehen, um von den qualitativen 
Szenarien zu quantitativen Aussagen bezüglich der 
wesentlichen Indikatoren zu gelangen, sowie deren 
Ergebnisse beschreibt das Kapitel 5. In Kapitel 6 werden 
die Szenarien anhand der zuvor definierten Indikato-
ren auf ihre Nachhaltigkeit überprüft. Auf dieser Basis 
werden in Kapitel 7 Handlungsoptionen zur Gestal-
tung der Transformation abgeleitet. Kapitel 8 fasst die 
Erkenntnisse der Studie zusammen. 

Die Kapitel stehen in einer logischen Abfolge, erlauben 
aber auch eine Schwerpunktsetzung. Leserinnen und 
Leser, welche sich vor allem für die zukünftige Ent-
wicklung des Verkehrs interessieren, können die Lek-
türe direkt bei Kapitel 4.2 beginnen. Wenn vor allem 
die Handlungsmöglichkeiten von Interesse sind, emp-
fiehlt sich die Lektüre der Zusammenfassung (Kapitel 
8) sowie der Kapitel 1.4 und 7. 

1. 3 .  BIL A N Z GR E N Z E N 
 
Ziel des Vorhabens ist es, Transformationspfade für 
Baden-Württemberg hin zu einer nachhaltigen Mobi-
lität und für eine zukunftsfähige Mobilitätswirtschaft 
aufzuzeigen. Der Schwerpunkt der Analysen und 
Handlungsempfehlungen liegt dementsprechend auf 
Mobilität und Wirtschaft in Baden-Württemberg. Die 
Analysen fokussieren auf die Gegebenheiten und 
Handlungsmöglichkeiten auf Landesebene, dabei wird 
aber auch der nationale und internationale Kontext 
berücksichtigt. Hinsichtlich der Abgrenzung des Un-
tersuchungsgegenstands ergeben sich daraus jedoch 
mehrere methodische Herausforderungen.

Die Befriedigung von Mobilitätsbedürfnissen der Ein-
wohner und Unternehmen in Baden-Württemberg 
verursacht Verkehre auch außerhalb des Territoriums 
von Baden-Württemberg (v. a. Personen- und Güter-
fernverkehr). Gleichzeitig gibt es Transitverkehre, deren 

Ursache nicht in Baden-Württemberg liegt, die jedoch 
die baden-württembergische Verkehrsinfrastruktur 
nutzen und damit auch Auswirkungen auf das Ver-
kehrsgeschehen und die Umwelt in Baden-Württem-
berg haben.

Ähnlich schwierig stellt sich die Abgrenzung der Wirt-
schaft in Baden-Württemberg dar. Insbesondere bei 
der Automobilindustrie handelt es sich um einen Wirt-
schaftszweig, dessen Unternehmen global agieren und 
die ihren Hauptabsatzmarkt jenseits der Landesgren-
zen haben. Entsprechend ist – neben Entwicklungen in 
Baden-Württemberg – für die Entwicklung der Auto-
mobilindustrie von besonderer Relevanz, wie sich die 
Rahmenbedingungen und Anforderungen in anderen 
wichtigen Automobilmärkten verändern. Ferner ist 
wahrscheinlich, dass im Kontext nachhaltiger Mobi-
lität zukünftig weitere Branchen jenseits der Auto
mobilproduktion an Bedeutung gewinnen. Für eine 
Analyse der wirtschaftlichen Auswirkungen einer 
„Mobilitätswende“ ist deshalb die zu eng gefasste Ana-
lyse der „Automobilwirtschaft“ nicht zielführend.

Insbesondere in Bezug auf die ökologische Bewertung 
von Mobilität und Wirtschaft ist zu beachten, dass  
relevante Wirkungen nicht ausschließlich mit der  
Nutzung von Verkehrsmitteln, sondern auch in vor- 
und nachgelagerten Prozessen entstehen. Sie sind 
daher auf geeignete Weise zu berücksichtigen.

1.3.1. RÄUMLICHE ABGRENZUNG
 
Grundsätzlich kann die räumliche Abgrenzung des 
Untersuchungsgegenstands nach dem Inländerkon-
zept oder dem Inlands- bzw. Territorialkonzept er
folgen. Das Inländerkonzept berücksichtigt alle Akti-
vitäten von Personen und Wirtschaftseinheiten, die 
im Betrachtungsraum ansässig sind, unabhängig 
davon, ob diese innerhalb oder außerhalb des Territo-
riums durchgeführt werden. Das heißt, dass beispiels-
weise auch Fernreisen von Einwohnern und interna
tionale Gütertransporte heimischer Unternehmen 
vollständig berücksichtigt werden. Das alternative 
Inlands- oder Territorialkonzept berücksichtigt hinge-
gen alle Verkehrsströme innerhalb des Untersuchungs-
gebiets, unabhängig davon von wem diese erbracht 
werden. So werden bei diesem Konzept auch Transit-
verkehre berücksichtigt; Verkehre, die durch Inländer 
außerhalb des Territoriums erbracht werden, werden 
hingegen nicht erfasst.
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Üblicherweise beruhen bestehende Nachhaltigkeits-
ziele und die entsprechenden Berichterstattungssys-
teme bisher auf dem Inlands-/Territorialkonzept. Vor 
dem Hintergrund einer zunehmenden Bedeutung 
grenzüberschreitender Verkehre im Personen- (Fern-
reisen) und Güterverkehr (internationale Produktions- 
und Handelsbeziehungen) ist die Aussagekraft des 
Inlandskonzepts zunehmend eingeschränkt. Gleich-
zeitig erfordert das Inländerkonzept jedoch interna
tionale Daten, die häufig nicht in der notwendigen 
Qualität vorliegen. Die Ziele in den bestehenden Nach-
haltigkeitsstrategien Deutschlands und Baden-Würt-
tembergs werden für den Mobilitätsbereich auf Basis 
des Inlandsprinzips festgemacht.

Im Rahmen dieses Vorhabens wird der Verkehr mit 
Ausnahme des Luftverkehrs gemäß des Territorial- 
bzw. Inlandsprinzips erfasst. Nach diesem werden 
alle Verkehre berücksichtigt, die auf dem Territorium  
Baden-Württembergs einschließlich der Transit
verkehre erbracht werden. Dieser Ansatz ermöglicht 
jedoch nicht eine direkte Vergleichbarkeit mit der 
Klimaberichterstattung, da hier nach der Quellenbi-
lanz im Sinne des auf dem betrachteten Territorium 
abgesetzten Kraftstoffs ausgegangen wird. 

Schwerpunkt des Projektes bildet entsprechend der 
Ausschreibung der Personenverkehr. Der Güterverkehr 
kann jedoch angesichts hoher prognostizierter Wachs-
tumsraten (für Baden-Württemberg wird bis 2030 laut 
der BMVI-Prognose ein Anstieg des Güterverkehrs  
um 39 % gegenüber 2010 erwartet) im Rahmen dieser  
Studie nicht außen vor gelassen werden. Er wird – 
wenn auch in geringerer Detailtiefe – in dieser Studie 
mitbetrachtet. Das bedeutet, dass technische Optionen 
z. B. zur Steigerung der Energieeffizienz oder zum Ein-
satz alternativer Antriebsoptionen für leichte und 
schwere Nutzfahrzeuge mit abgebildet werden. Ein-
flüsse auf die Verkehrsleistungen des Güterverkehrs 
werden ebenfalls berücksichtigt, jedoch eher pauscha-
lisiert aufgenommen (siehe Kapitel 5.1.11). 

Angesichts der zunehmenden Bedeutung des grenz-
überschreitenden Personen- und Güterverkehrs sollen 
der (inter-)nationale Luft- und Seeverkehr in geeigneter 
Weise ergänzend berücksichtigt werden. Für den See-
verkehr können Anteile aus Kennzahlen zum Außen-
handel Baden-Württembergs zugrunde gelegt werden, 
der Luftverkehr wird aus Daten zum inländischen und 
zum internationalen Luftverkehr baden-württember-
gischer sowie angrenzender Flughäfen abgeschätzt 
(siehe Kapitel 5.2.5).

1.3.2. WIRTSCHAF TSSEK TORALE ABGRENZUNG 
 
Ein Schwerpunkt des Vorhabens stellt die Betrachtung 
der heimischen Automobil- bzw. Mobilitätswirtschaft 
und ihre Rolle im Kontext einer Transformation hin zu 
einer nachhaltigen Mobilität dar. Aktuell stellen die 
klassische Automobilwirtschaft und ihre Zulieferer 
hinsichtlich Umsatz und Beschäftigung den bedeu-
tendsten Wirtschaftszweig in Baden-Württemberg 
dar. Im Sinne eines breiten Verständnisses der Mobi
litätswirtschaft gehören dazu die Hersteller anderer 
Fahrzeuge (u. a. Schienenfahrzeuge, Busse, Zweiräder), 
der Fahrzeughandel und Werkstätten, der öffentliche 
Verkehr (u. a. ÖPNV, Taxi) und die Güterbeförderung 
sowie die Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 
für den Verkehr, welche u. a. den Betrieb der Verkehrs-
infrastruktur bzw. von Verkehrseinrichtungen (u. a. 
Parkhäuser, Bahnhöfe) umfassen. Mit diesem erwei-
terten Blick kann auch der sich bereits abzeichnende 
Strukturwandel beschrieben werden, der sich in der 
Automobilindustrie beispielsweise durch ein zuneh-
mendes Engagement der Automobilhersteller im  
Bereich der Mobilitätsdienstleistungen beschreiben 
lässt. Somit können auch gegenläufige Effekte im  
Kontext der Szenariobetrachtungen (z. B. Rückgang der 
Automobilproduktion und gleichzeitige Zunahme bei 
Mobilitätsdienstleistungen) bei der Analyse der wirt-
schaftlichen Auswirkungen berücksichtigt werden.
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Dieser umfassende Blick ist jedoch nicht für alle  
Bereiche der Mobilitätswirtschaft mit der glei- 
chen Analysetiefe möglich. Für das Verarbeitende  
Gewerbe (insbesondere Fahrzeughersteller und Zu
lieferer) steht beispielsweise mit Umsatz-, Export- und  
Beschäftigtenstatistik eine valide Datenbasis zur Ver-
fügung, für Dienstleistungszweige sind die verfügba-
ren Daten bereits eingeschränkt. Weitere Bereiche wie 
zum Beispiel die Energiebereitstellung basieren auf 
Literaturrecherchen und Expertengesprächen und 
sind vor allem bei den Zukunftsaussagen nur quali
tativ möglich. 

1.3.3. ENERGIESEK TORALE ABGRENZUNG
 
Verkehr ist neben den unmittelbaren Wirkungen im 
Moment der Erbringung auch mit relevanten Effekten 
in vor- und nachgelagerten Prozessen verbunden. Eine 
zu enge Setzung von Bilanzgrenzen führt folglich zu 
einer Unterschätzung von Ressourcennutzungen und 
Umweltwirkungen, die oftmals in anderen Sektoren 
oder außerhalb des Untersuchungsgebiets anfallen. 
Neben der Verkehrsmittelnutzung sind vor allem  
folgende weitere Prozesse relevant:

▶▶ �Herstellung, Wartung und Entsorgung von 
Fahrzeugen,

▶▶ Kraftstoffherstellung und -verteilung,
▶▶ �Errichtung und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur.

Eine umfassende Berücksichtigung der vor- und nach-
gelagerten Prozesse stellt sicher, dass beispielsweise 
beim Einsatz neuer Technologien (z. B. Elektromobili-
tät) mögliche Verlagerungseffekte aus der Nutzungs-
phase (z. B. Steigerung der Energieeffizienz durch elek-
trischen Antrieb, Substitution von fossilem Kraftstoff 
durch Strom) in vor- und nachgelagerte Prozesse (z. B. 
höherer Energie- und Ressourcenbedarf in der Fahr-
zeugherstellung, Emissionen bei der Stromerzeugung) 
umfassend berücksichtigt werden und eine ganzheit-
liche Bewertung ermöglichen. Gleichzeitig stellt ein 
solches Vorgehen jedoch hohe Anforderungen an die 
erforderlichen Daten.

Im Vorhaben „Mobiles Baden-Württemberg“ werden 
im Rahmen der Szenarioanalysen die aus der Verkehrs-
mittelnutzung resultierende Ressourceninanspruch-
nahme umfassend abgebildet und auch damit verbun-
dene Emissionen in anderen Sektoren (z. B. bei der 
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Stromerzeugung) quantifiziert. Veränderungen der 
Ressourceninanspruchnahme in der Herstellungspha-
se werden näherungsweise quantifiziert. Die mögli-
chen Umweltauswirkungen – u. a. auf globaler Ebene 
bei der Rohstoffgewinnung – können nur qualitativ 
eingeordnet werden. Ähnliches gilt für den Bereich der 
Infrastruktur. Insbesondere bei deutlichen Verände-
rungen der Infrastruktur sollen jedoch Aussagen zu 
den Konsequenzen für die Rohstoffnutzung und damit 
verbundene Umweltwirkungen getroffen werden.

1. 4 .  T R A N S F OR M AT ION S V E R S TÄ NDNI S
 
„Wege der Transformation“ heißt es im Projektnamen 
und Titel dieser Studie. Ganz grundsätzlich meint 
„Transformation“ einen tiefgreifenden Wandel. Hier 
bezieht sich der Begriff auf einen gesellschaftlichen 
Teilbereich wie Verkehr & Mobilität. Mit solchen 
Transformationsprozessen beschäftigt sich die v. a. 
niederländisch und britisch geprägte „transition“ For-
schung und zunehmend auch die deutsche Nachhal-
tigkeitsforschung (vgl. Grießhammer und Brohmann 

2016; Heyen und Brohmann 2017). Im folgenden Kapitel 
werden zentrale Erkenntnisse und Aussagen dieser 
Literatur zusammengefasst, an denen sich auch das 
Transformationsverständnis und die Bearbeitung im 
Projekt „Mobiles Baden-Württemberg“ orientieren.

1.4.1. TRANSFORMATION ALS UMFASSENDER WANDEL 
SOZIO-TECHNISCHER SYSTEME
 
„Transformation“ meint in diesem Kontext den umfas-
senden Wandel eines sozio-technischen (bzw. sozio-
ökonomischen) Systems wie Mobilität. Ein solches 
System wird geprägt durch das Zusammenspiel von 
Technologien, Markt- und Infrastrukturen, Konsum-
praktiken u. a. (ebd.). Transformation eines solchen 
Systems bedeutet dann, es verändern sich nicht nur 
einzelne dieser Komponenten („Systemelemente“), im 
Mobilitätsbereich z. B. die Antriebstechniken, sondern 
fast alle. In der folgenden Tabelle werden die verschie-
denen Systemelemente kurz erläutert und anhand des 
Mobilitätssystems beispielhaft veranschaulicht:

TABELLE 1.1: KOMPONENTEN EINES SOZIO-TECHNISCHEN SYSTEMS

Systemelement Erläuterung Bsp. Mobilität

Werte, Leitbilder 
und Bedeutungen

Subjektive, lebensstilspezifische und gesell-
schaftliche Orientierungen wie Werte, Ziele, 
Normen, Einstellungen, Leitbilder und Vorstellung 
dessen, was als    "normal" gilt 

Mobilitätsleitbilder, Symbolik 
von Verkehrsträgern und 
deren Nutzung

Verhalten  und 
Lebensstile

(Konsum-)Handlungen, Alltagspraktiken, Routinen 
und Gewohnheiten – von der Einzelhandlung bis  
zum Lebensstil

Anschaffungsverhalten (MIV, 
Abos), Verkehrsmittelwahl, 
Verkehrs- und Fahrverhalten 
(alle Praxisformen)

Technologien, 
Produkte, 
Dienstleistungen

Alle Artefakte und Leistungen, die Menschen 
erwerben, nutzen und mit denen sie umgehen 
(einschließlich in der Produktion)

Antriebstechniken, Car-/
Bike-Sharing-Angebote, 
Versicherungen

Materielle 
 Infrastrukturen

Vergleichsweise dauerhafte materielle Strukturen, 
die Handlungsräume abstecken – vom Haushalt bis 
zur Stadtstruktur

Straßen & Radwege,  
Tankstellen, IT

Soziale und 
zeitliche 
Strukturen

Vergleichsweise dauerhafte soziale Gesellschafts-
strukturen (z. B. Arbeitszeiten oder 
Geschlechterrollen)

Arbeits-, Versorgungs-  
und Freizeitwege, Rolle  
von Home-Office und 
Videokonferenzen

Märkte inkl. 
Finanzmarkt

Marktorganisation und -strukturen (z. B. Konzen
trations- bzw. Wettbewerbsgrad) sowie Angebot & 
Nachfrage, Preise und Finanzierungsmöglichkeiten

Preiswettbewerb,  
Kraftstoff-Preise; 
Autokauf-Finanzierungsmodelle

Forschung, 
Bildung, Wissen

Inhalt und Umfang vorhandenen Wissens sowie die 
Mechanismen und Organisation der Erzeugung und 
Vermittlung von neuem Wissen

Umweltwissenschaften, Ver-
kehrs-/Mobilitätsforschung, 
Umwelt- und Verkehrserziehung

Politische  
Instrumente und 
Institutionen

Staatlich-institutioneller Rahmen (Verfassung, 
staatliche Organe, Zuständigkeiten, Verfahren)  
wie auch politische Steuerungsinstrumente

StVO, Abgasstandards,  
Kfz- und Kraftstoffsteuern 

Quelle: eigene Darstellung
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Für eine Transformation müssen nicht alle, aber doch 
mehrere entscheidende Elemente ihre Ausprägungen 
ändern, sodass das sozio-technische System sich ein-
schneidend verändert. 

Transformationen können unter Nachhaltigkeitsge-
sichtspunkten in erwünschter oder in unerwünschter, 
nachhaltiger oder nicht nachhaltiger Richtung verlau-
fen. Auch die „Automobilisierung als Prozess techno-
logischer Integration und sozialer Vernetzung“ (Kuhm 
1997) war ein Transformationsprozess des sozio-tech-
nischen Systems. 

1.4.2. TRANSFORMATION ALS DYNAMISCHER,  
KO-E VOLUTIONÄRER MEHR-EBENEN-PROZESS
 
Gesellschaftliche Transformationen sind keine einfa-
chen, linearen Veränderungsprozesse. Vielmehr beste-
hen sie aus mehreren, gleichzeitig (aber mit unter-
schiedlicher Geschwindigkeit) ablaufenden und sich 
gegenseitig beeinflussenden Veränderungen/Subpro-
zessen, die sich zu einem systemischen Wandel ver-
dichten und über mehrere Jahrzehnte ablaufen kön-
nen (Heyen und Brohmann 2017). Das Zusammenspiel 

der Veränderungen in den verschiedenen Systemele-
menten (insbesondere zwischen sozialen und techno-
logischen Veränderungen) bezeichnet man auch als 
„ko-evolutionären Wandel“ oder „Koevolution“ (Geels 
2005) oder als Spiralendynamik (Kuhm 1997). 

Veränderungen in den dominierenden Strukturen 
eines sozio-technischen Systems können sich durch 
übergeordnete, gesamtgesellschaftliche Veränderun-
gen ergeben (z. B. Wertewandel, demografischer Wan-
del, oder auch durch globalen Problemdruck wie den 
Klimawandel oder Finanzkrisen). Sie können sich aber 
auch aus Nischenentwicklungen ergeben, also techni-
schen oder sozialen Innovationen, die sich verbreiten 
und für die Masse der Verkehrsteilnehmer attraktiv 
werden (z. B. Carsharing, autonomes Fahren, E-Bikes). 
Abbildung 1.3 veranschaulicht die Beeinflussung der 
dominierenden System-Strukturen („Regime“) durch 
Entwicklungen auf gesamtgesellschaftlicher Ebene 
(„landscape“) und auf Nischen-Ebene in der sog. „Mehr-
Ebenen-Perspektive“ der niederländischen Transition-
Literatur (vgl. wiederum Geels 2005).
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Quelle: Öko-Institut, modifiziert nach Geels 2002
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Während Abbildung 1.3 eher statischen Charakter hat, 
kombiniert Abbildung 1.4 die Mehr-Ebenen-Perspek
tive mit einer dynamischen Prozessperspektive. Sie 
zeigt idealtypisch und vereinfachend, wie Innova
tionen aus der Nische auf die Systemregime-Ebene  
drängen und – mit Unterstützung von Entwicklungen  
auf der Makroebene und sich dadurch ergebenden  
Gelegenheitsfenstern – die bisher dominierenden  

System-Strukturen ersetzen. Charakteristisch für viele  
Innovations- und Transformationsprozesse ist, dass 
Innovationen erst länger in der Nische verharren und 
auch untereinander konkurrieren (z. B. Elektroauto vs. 
Wasserstoffauto) („Vorlaufphase“), und ab einem be-
stimmten Zeitpunkt (Kipppunkt) mit deutlicher Dy-
namik in den Mainstream diffundieren („Durchbruch-
phase“) (Geels 2005).
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1.4.3. AUSLÖSER, TREIBER UND HEMMNISSE VON 
TRANSFORMATIONSPROZESSEN

AUSLÖSER UND TREIBER
Ein klassischer Auslöser von Veränderungen (indivi-
duellen, organisatorischen, politischen…) bzw. auch ein 
Gelegenheitsfenster für vorbereitete Lösungen sind 
Krisen oder gar Katastrophen, da sie den Status quo in 
Frage stellen und destabilisieren. Ein typisches Beispiel 
ist die Reaktorkatastrophe von Fukushima 2011, die zu 
einer Kehrtwende in der Kernenergiepolitik der da-
mals schwarz-gelben Bundesregierung führte und die 
Energiewende mehrheitsfähig machte.

Es gibt jedoch weitere Auslöser von Veränderungspro-
zessen bzw. treibende Faktoren bei schon begonnenen 
Veränderungen (Kristof 2010; WBGU 2011): neues Wis-
sen über mögliche Chancen oder Probleme (bevor sie zu 
Krisen werden); technische und soziale Innovationen 
(auch ohne Problemdruck) wie derzeit v. a. im Bereich 
der Digitalisierung; neue Leitbilder und Visionen für 
eine bessere Zukunft; oder auch Regierungswechsel.

Größere Veränderungsprozesse wie Transformationen 
haben häufig nicht nur einen Auslöser, sondern meh-
rere. Insbesondere die einzelnen Subprozesse einer 
Transformation können unterschiedliche Auslöser 
und Treiber haben. Bei den anstehenden Transforma-
tionsprozessen in Richtung Nachhaltigkeit spielen 
sowohl ökologischer Problemdruck (v. a., aber nicht 
nur, die negativen Folgen des Klimawandel) als auch 

innovative Ideen und Aktivitäten wie beispielsweise 
der Trend zum Nutzen statt Besitzen eine Rolle.

Um plötzliche Strukturbrüche zu vermeiden, emp-
fiehlt es sich vor dem Hintergrund ökologischen Pro
blemdrucks, notwendige Transformationsprozesse  
proaktiv und frühzeitig einzuleiten.

HEMMNIS SE
Veränderungsversuche stoßen in der Regel auf Hürden. 
Eine zentrale Rolle spielt dabei, dass Akteurshandeln 
hochgradig strukturell eingebettet ist und diese Struk-
turen von schwer zu überwindenden Pfadabhängigkei-
ten geprägt sind (Unruh 2000; Clausen und Fichter 
2016). Bisherige Strukturen und Technologien sind ge-
genüber Innovationen aus verschiedenen Gründen 
tendenziell im Vorteil: durch zeitlichen Vorsprung,  
bereits getätigte und eventuell amortisierte Investi
tionen, Skalen- und Netzwerkeffekte (je mehr Nutzer, 
desto größer der Nutzen), oder auch weil Komponenten 
eines Systems kompatibel sein müssen und nur be-
dingt einzeln verändert werden können. Umweltinno-
vationen können es besonders schwer haben, wenn 
Externalitäten nicht eingepreist sind und sie dadurch 
einen Preisnachteil haben. Neben technisch-infra-
strukturellen gibt es auch kulturelle Pfadabhängigkei-
ten und „mentale Infrastrukturen“ (Welzer 2013). So 
bindet die vorherrschende Konsumkultur Wohlstand 
und soziale Anerkennung an einen expansiven Kon-
sum materieller Güter, was zu energie- und ressourcen-
intensiven Lebensstilen führt (Paech 2012; Stengel 2011).
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Die folgende Tabelle bietet einen Überblick über we-
sentliche Hemmnisse einer nachhaltigen Mobilität 
entlang der verschiedenen System-Elemente:

TABELLE 1.2: HEMMNIS SE EINER NACHHALTIGEN MOBILITÄT

System-Element Hemmnisse

Werte, Leitbilder 
und Bedeutungen

Gegenwartspräferenz; materialistisches Wohlstandsverständnis; altes „Freie Fahrt 
für freie Bürger“-Leitbild; mangelnde Visionen und Narrative für eine andere 
Mobilität

Verhalten und 
Lebensstile

Routinen im Verbraucherhandeln („schon immer mit Auto zur Arbeit gefahren“); 
Status-Konsum (Bsp. SUVs); Rebound-Verhalten (effizienteres Fahrzeug wird mehr 
gefahren)

Technologien, 
Produkte, 
Dienstleistungen

Pfadabhängigkeiten zugunsten bestehender (Antriebs-)   Technologien; noch nicht 
ausgereifte/gleichwertige Alternativen (z. B. Speicherkapazität und Ladedauer  
von Batterien); höhere (Anschaffungs-) Kosten umweltfreundlicher Alternativen

Materielle 
Infrastrukturen

Pfadabhängigkeiten in derzeitiger Verkehrsinfrastruktur, die Autoverkehr ggü. 
anderen Mobilitätsformen i. d. R. bevorteilt; „Zwang“ zur Automobilität z. B. durch 
Verlagerung von Einkaufsmöglichkeiten an die Peripherie; Mangel an Ladeinfra-
struktur für Elektromobilität

Märkte inkl. 
Finanzmarkt

Mangelnde Einpreisung negativer Externalitäten (CO2, Luftschadstoffe, Lärm); 
Unternehmens-Beurteilung nach kurzfristigen Leistungsindikatoren; volatile  
Brennstoff-, Energie- und Rohstoffpreise; Renditeerwartungen

Soziale und 
zeitliche 
Strukturen

Steigende Zahl von kleineren Haushalten und am Stadtrand mit zusätzlichem  
Pkw-Ausstattungsbedarf; lange Arbeitswege; (gefühlte) Zeitknappheit

Forschung,  
Bildung, Wissen

Mangelnde Verankerung von Nachhaltigkeitskriterien/-zielen in der Forschungs-  
und Innovationsförderung; mangelnde Berücksichtigung sozialer Innovationen

Politische Ins
trumente und 
Institutionen

Einfluss Status-quo-wahrender Interessen; umweltschädliche Subventionen (z. B. 
Dienstwagenprivileg, Steuervorteil für Diesel, Steuerbefreiung von Kerosin); 
Logiken der Bundesverkehrswegeplanung

Quelle: eigene Darstellung

Hemmend wirken selbstverständlich nicht nur Struk-
turen, sondern oft auch Akteure, die ein Interesse an 
der Beibehaltung des Status quo haben und sich gegen 
Veränderungen wehren. Im Nachhaltigkeitskontext 
wird dabei häufig auf die fossile Energiewirtschaft 
verwiesen (u. a. WBGU 2011). Aber auch im Mobilitäts-
bereich gibt es zahlreiche Beispiele, bei denen die eta-
blierte Automobilwirtschaft sich erfolgreich gegen 
schärfere Umweltschutzvorgaben zur Wehr gesetzt 
hat (siehe u. a. die Fallstudie von Sternkopf und  
Nowack (2016) zu den europäischen CO2-Emissions-
standards). Insbesondere durch Preissteigerungen 
können auch Konsumentengruppen zu Gegnern von 
Veränderungen werden.

 
 
 
 
 
 

 
 
 
Die Transformation zu einer nachhaltigen Mobilität 
steht allgemein vor der Herausforderung unterschied-
liche Handlungsprinzipien von Akteursgruppen be-
rücksichtigen zu müssen: Privatpersonen bzw. Haus-
halte richten ihre Mobilitätsbedürfnisse und ihr 
Mobilitätsverhalten v. a. an möglicher gesellschaft
licher Teilhabe aus. Unternehmen zielen primär  
auf ökonomischen Erfolg und die Beschäftigten auf  
ihre (ökonomische) Existenzsicherung. Behörden auf  
Landes- und kommunaler Ebene haben bestimmte  
Aufgaben und sind zur Daseinsvorsorge verpflichtet, 
deren Zuständigkeit und Ausgestaltung sie in der 
Regel auch verteidigen und deren Finanzierung sie 
sichern müssen.
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1.4.4. AK TEURE DES WANDELS

 
Für die Überwindung sowohl der technisch-ökonomi-
schen als auch der sozio kulturellen Transformations-
hemmnisse wird letztlich auf das Handeln von Akteu-
ren gesetzt, die sich von den bisherigen Strukturen 
lösen können und zur Initiative und Etablierung nach-
haltiger Lösungen beitragen. Angesichts der Heraus-
forderungen und des systemischen Charakters der 
notwendigen Veränderungen liegt die Erkenntnis 
nahe, dass es in Transformationsprozessen der Kom-
petenzen und Kapazitäten (seien es soziale, technische, 
finanzielle, zeitliche oder Macht-Ressourcen) vieler 
Akteure aus den unterschiedlichsten Akteursgruppen 
und auf allen Ebenen braucht (vgl. Literaturauswer-
tung in Heyen und Brohmann 2016). Dazu gehören:

▶▶ �„Pioniere des Wandels“: also diejenigen Akteure, 
die Veränderungsideen entwickeln, technische 
Innovationen verwirklichen oder neue soziale 
Praktiken ausprobieren, diese Neuerungen aktiv 
vorantreiben und/oder verbreiten (klassisches 
Beispiel sind die „Stromrebellen“ von den Elektri-
zitätswerken Schönau oder auch die Anfänge des 
Carsharings). Disruptive Innovationen, die das 
gegenwärtige System in Frage stellen und mit 
einer Vision für alternative Ausgestaltungen 
verbunden sind, kommen in der Regel häufig  
von Nischenakteuren.

▶▶ �Zivilgesellschaft: also etwa Umweltverbände, 
die politische Agenda-Setter, Informations-
dienstleister und Lobbyisten sind; zum anderen 
Vermittler und Mobilisierer gegenüber der 
Öffentlichkeit. 

▶▶ �Wissenschaft & Forschung: also diejenigen, die 
– zunehmend transdisziplinär – zur Generierung 
von Problemwissen (was sind die Probleme und 
welche Konsequenzen haben sie?), Ziel-/Orien
tierungswissen (z. B. wie könnte nachhaltige 
Mobilität aussehen?) und Handlungs-/Trans
formationswissen (wie lassen sich die Ziele 
erreichen?) beitragen können.

▶▶ �Medien & „Deutungselite“ (Stengel 2011): also 
diejenigen Akteure (Journalisten, aber auch 
Prominente, Blogger, Künstler oder Religions
vertreter), die Informationen und auch neue 
Denk- und Handlungsweisen in die breitere 
Gesellschaft tragen, vermitteln und deuten. 

▶▶ �Staat & Politik: also diejenigen Akteure, die auf 
unterschiedlichen Ebenen (von lokal bis inter
national) gesellschaftlich verbindliche Regeln 
setzen können (s. auch nächstes Kapitel).

 
Wichtig ist, dass es Unterstützer eines (nachhaltigen) 
Wandels in verschiedenen Akteursgruppen gibt – im 
Sinne einer breiten Akteurskoalition möglichst auch 
mit Motiven jenseits von klassischem Umwelt- und 
Klimaschutz. 

Neben den Treibern gibt es in den Akteursgruppen je-
weils auch Bremser. Zu den Bremsern gehören häufig 
die sogenannten „Regime-Akteure“, also diejenigen 
Akteure, die ein sozio-technisches System bisher do-
minieren und deshalb Interesse an einer Bewahrung 
des Status quo haben (s. auch vorheriges Kapitel zu 
Hemmnissen). Ob eine Transformation nur gegen 
diese etablierten Akteure oder auch mit ihnen gelingt, 
hängt maßgeblich von diesen selbst, von ihrer Wand-
lungsbereitschaft und -fähigkeit ab.

1.4.5. MÖGLICHKEIT DER GESTALTUNG VON  
TRANSFORMATIONSPROZESSEN
 
Angesichts von Komplexität, Hemmnissen und Eigen-
dynamiken sind gesellschaftliche Transformations-
prozesse weder im Detail vorhersehbar noch komplett 
plan- und steuerbar. Nichtsdestotrotz bestehen Mög-
lichkeiten zur Beeinflussung von Rahmenbedingun-
gen und Akteurshandeln und damit auch zur teilwei-
sen Gestaltung, Beförderung und Beschleunigung von 
Veränderungsprozessen (vgl. Literaturauswertung in 
Heyen und Brohmann 2016). Zwar bestehen Transfor-
mationshemmnisse auch innerhalb des politischen 
Systems (wie kurze, an Wahlen orientierte Zeithorizon-
te, Orientierung am Wirtschaftswachstum und Be-
deutung von Status-quo-Interessen). Trotzdem wird 
der Politik in der Regel eine wichtige Rolle als gestal-
tender Akteur insbesondere mit Blick auf Rahmenbe-
dingungen zugesprochen (ebd.). Eine Hoffnung besteht 
darin, dass soziale Innovationen und gesellschaftliche 
Trends in Richtung Nachhaltigkeit auch entsprechen-
des Politikhandeln erleichtern und sich beide System-
elemente gegenseitig verstärken.

Politische Gestaltung und Förderung von größeren 
und kleineren Veränderungsprozessen kann im Sinne 
von „multi level governance“ in verschiedenen Formen 
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und auf allen politischen Ebenen, von lokal bis inter-
national, stattfinden. Möglich und nötig sind sowohl 
ermöglichende und fördernde Politikinstrumente, die 
nachhaltige Technologien, Produkte und Verhaltens-
weisen unterstützen, als auch einschränkende Politik
instrumente, die das Nicht-Nachhaltige erschweren 
bzw. beenden („Exnovation“, vgl. Heyen 2016), und die 
Reform kontraproduktiver Regelungen (z. B. das Dienst-
wagenprivileg). Dabei kann die übliche Vielfalt von 
Steuerungsmechanismen/Instrumententypen zum 
Einsatz kommen (regulative, ökonomische, informato-
rische und prozedurale Instrumente) (vgl. im Hinblick 
auf Umweltpolitik u. a. Wolff 2004).

Über die klassischen Steuerungsinstrumente hinaus 
muss „Transformations-Governance“ aber auch weite-
re, im Folgenden aufgelistete (nicht immer trennschar-
fe) Elemente beinhalten (vgl. u. a. Grießhammer und 
Brohmann 2016; Jacob et al. i.E.; Heyen und Brohmann 
2017; in ‚t Veld, Roeland Jaap 2011; Loorbach 2010):

▶▶ �die Vernetzung von Akteuren, gerade auch 
unterschiedlicher Akteursgruppen  
(vgl. Kap. 1.4.4);

▶▶ �die Gestaltung partizipativer Prozesse u. a. zu 
Transformationszielen (Bsp. Dekarbonisierung) 
und Zukunftsvisionen (Bsp. „Der Himmel über 
der Ruhr muss wieder blau werden“), gerade 
dann, wenn noch kein Konsens über die Ziel
setzung besteht;

▶▶ �die Hinzugewinnung von Bündnispartnern, 
etwa durch Erweiterung des Problemverständ-
nisses (z. B. ein ökologisches Problem auch  
sozial fassen);

▶▶ �(mit Hilfe der Forschung) die Entwicklung von 
Szenarien und möglichen Transformations
pfaden;

▶▶ �die Übersetzung der Visionen und Langfristziele 
in messbare (Zwischen-) Ziele, evtl. auch deren 
gesetzliche Verankerung, etwa über ein Klima-
schutzgesetz;

▶▶ �die Unterstützung der Entwicklung und  
Kommunikation von attraktiven Narrativen  
des Wandels (z. B. rund um Lebensqualität);

▶▶ �die Vermittlung eines weniger materialistischen 
und auf Wachstum basierenden Wohlstands
leitbilds (etwa durch alternative Wohlstandsin-
dikatoren anstelle des BIP);

▶▶ �eine Stärkung der Nachhaltigkeitsbildung;
▶▶ �eine inter- und transdisziplinäre Forschungs- 
und Innovationsförderung, etwa in Form von 
sog. „Reallaboren“, in denen neue sozio-techni-
sche Konstellationen oder auch Regeln zeitlich 
und örtlich begrenzt ausprobiert werden  
(vgl. auch Literatur zu „Strategic Niche  
Management“);

▶▶ �Bewertung laufender Innovationen unter Nach
haltigkeitsgesichtspunkten (z. B. autonomes 
Fahren, Lieferungen per Drohne);

▶▶ �Greening „sowieso“ stattfindender technischer 
und gesellschaftlicher Veränderungsprozesse 
(z. B. Digitalisierung, Industrie 4.0);

▶▶ �Strategien zur Konfliktlösung und Abfederung 
negativer sozialer Folgen bei Exnovations- und 
Strukturwandelprozessen, etwa durch Über-
gangsfristen (Heyen 2016);

▶▶ �die Koordination, soweit möglich, und Kohärenz-
prüfung bzw. -sicherung der zahlreichen Sub
prozesse und politischen Einzelinterventionen;

▶▶ �„ref﻿lexive Governance“ (Voß et al. 2006), also 
Evaluation, Feedbackschleifen und lernbasierte 
Anpassung, um der Transformation als „Such-, 
Lern- und Experimentierprozess“ (Reißig 2009) 
gerecht zu werden.
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2. MOBILITÄT, VERKEHR UND  
MOBILITÄTSWIRTSCHAFT –  
STATUS QUO UND AKTUELLE TRENDS

Im folgenden Kapitel werden die aktuelle Situation, der 
Status quo zu Mobilität, Mobilitätsverhalten und der 
Mobilitätswirtschaft in Baden-Württemberg darge-
stellt. Neben der problemfokussierten Auswertung 
aktueller Literatur, Studien und Fachzeitschriften 
stützt sich dieses Kapitel vor allem auf zahlreiche  
Expertengespräche (s. Anhang). Die leitfadengestütz-
ten Interviews wurden mit Fachleuten aus For-
schungseinrichtungen, Unternehmen und Verbänden 
geführt, die Aussagen fließen anonymisiert, aber als 
Expertenaussage gekennzeichnet in den Projektbe-
richt ein. Die Ergebnisse wurden im Verbund in Inte

grations-Workshops und Telefonkonferenzen disku-
tiert, vor dem Hintergrund der Ziele des Projekts 
interpretiert und schließlich mit den Stellungnahmen 
und Inputs aus Beirat und Stakeholderkreis abgegli-
chen.

Die Aussagen bzgl. der Trends und Entwicklungen der 
o. g. Themen beziehen sich meist auf Datengrundlagen 
für Gesamtdeutschland. Um die Spezifik Baden-Würt-
tembergs ausreichend zu berücksichtigen, wurden, 
soweit verfügbar, Daten und Literatur zu Baden-Würt-
temberg ausgewertet.
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2 .1.  V E R K E HR S V E R H A LT E N ,  MOBIL I TÄT S -
OR IE N T IE RUNGE N ,  R AUM  UND  T E C HNIK

2.1.1. BEGRIFFSEINFÜHRUNG 
 
Wie bereits in der Einleitung angesprochen, unter-
scheiden wir zwischen Mobilität und Verkehr. Mobili-
tät ist in Anlehnung an Rammler (2000) und Becker 
(2015) das Potenzial der Beweglichkeit zur Erfüllung 
von Bedürfnissen im physischen Raum. Bedürfnisse 
sind z. B. sich Ernähren durch Einkaufen oder Essen 
gehen, Verwandtschafts- oder Freundschaftsbeziehun-
gen pflegen, Haushalts-, Erziehungs- und Versorgungs-
arbeit leisten, einer bezahlten oder nicht bezahlten 
Beschäftigung nachgehen, sich erholen, Unterhaltung 
suchen, Kultur erleben usw. (vgl. etwa die Liste von 33 
Wegezwecken in Götz et al. 2003). Bedürfniserfüllung 
durch Mobilität ist immer verknüpft mit einer sozialen 
Dimension (soziale [Un-]Gleichheit, Mobilitäts-[Un-]
Gerechtigkeit, Mobilitäts-Kosten) und einer soziokul-
turellen Dimension: Symbolisierung von Lebensstilen 
(vgl. dazu Götz et al. 2016). Mobilität hat aber immer 
auch eine Bewegungsdimension. Diese überschneidet 
sich mit dem Begriff „Verkehr“. Er bezeichnet die reali-
sierte Bewegung durch Handlungen auf Grundlage 
von Infrastrukturen im physischen Raum. Der Unter-
schied zwischen Mobilität und Verkehr macht deut-
lich: Das gleiche Bedürfnis kann mit mehr oder weni-
ger Verkehr erfüllt werden. Ich kann zu Fuß im Laden 
um die Ecke einkaufen und zu Hause kochen, ich kann 
mich aber auch mit Freunden in einem entfernten Kult-
Lokal zum Essen treffen. Kurz: Mobilität ist das Poten-
zial der Beweglichkeit zur Bedürfniserfüllung. Verkehr 
ist die mit unterschiedlichen Fortbewegungsformen6 
realisierte Bewegung im physischen Raum.

Verkehrsverhalten sind die von Personen mit unter-
schiedlichen Fortbewegungsformen und Verkehrsmit-
teln vorgenommenen Handlungen zur Zurücklegung 
von Wegen im physischen Raum. Dieses wird mit ein
geführten standardisierten Methoden gemessen und 
erhoben (vgl. infas; DLR 2010). Auf Grundlage der entspre-
chenden Ergebnisse wurde schon in den 1990er-Jahren 
festgestellt, dass Verkehrsverhalten von unterschied
lichen Bestimmungsfaktoren abhängt (vgl. Holz-Rau 
1990): von räumlichen Faktoren (Verteilung von Gelegen-
heiten, z. B. Schulen im Raum), von sozialstrukturellen 

6   �Unter Einbeziehung des Zufußgehens: deshalb „Fortbewegungs-
form“ und nicht „Verkehrsmittel“.

(Ausbildung, Berufstätigkeit, Einkommen, Geschlecht) 
und auch von Fahrzeugbesitz bzw. Verkehrsinfrastruk-
turen. Verkehrsverhalten hängt aber auch von Einstel-
lungen und Orientierungen ab. Auf Mobilität bezogene 
Einstellungen nennen wir Mobilitätsorientierungen. Aus 
zahlreichen Untersuchungen wissen wir, dass Mobili-
tätsorientierungen Verkehrsverhalten beeinflussen (vgl. 
etwa Ohnmacht et al. 2008).

Wenn es nachfolgend auch um technische Entwick-
lungen und deren Wirkung geht, dann steht dahinter 
nicht die Vorstellung, dass isolierte Techniken von 
außen in bisher nicht technisierte Lebenswelten ein-
gebracht werden und dort Effekte auslösen. Vielmehr 
gehen wir von einem Begriff sozio-technischer Syste-
me im Sinne von Kuhm (1997) aus. Danach ist Technik 
immer Bestandteil der Alltagswelt. Alltagswelt und 
Techniken beeinflussen sich gegenseitig. Techniken 
verändern soziale Beziehungen (z. B. machen schnelle 
Verkehrsmittel Fernbeziehungen oder Pendeln zwi-
schen weit entfernten Orten des Wohnens und des 
Arbeitens möglich), ebenso bringen veränderte soziale 
Beziehungen Bedürfnisse nach neuen Techniken her-
vor (so erfordert die nun mögliche Fernbeziehung neue 
Kommunikationsformen). Insofern sprechen wir im 
Sinne des genannten theoretischen Ausgangspunkts 
von einer Spiralendynamik. Wenn wir nachfolgend 
dennoch Aussagen im Sinne von „Wirkung“ oder  
„Effekt“ machen, dann geschieht dies im Bewusstsein 
des Wissens um komplexe Interdependenzen.

Ähnliches gilt für das Verständnis von Raum. Selbst-
verständlich gibt es einen Einfluss der Siedlungsstruk-
tur auf das Verkehrsverhalten – ein Stadtteil der kur-
zen Wege und der Nutzungsmischung macht es 
leichter, Bedürfnisse im Nahraum zu Fuß oder mit dem 
Fahrrad zu erfüllen. Aber diese Wirkung ist nicht ein-
seitig linear und nicht deterministisch (vgl. Holz-Rau; 
Scheiner 2005). Wer ein Bedürfnis nicht im eigenen 
Stadtteil erfüllen kann – z. B. weil es die angesagte  
Bekleidung nur im weit entfernten Einkaufszentrum 
oder in einer anderen Stadt gibt –, wird sich dorthin 
bewegen. Geschieht dies massenhaft, beeinflusst  
dieses Verhalten die Raumstruktur, weil großflächig 
Parkplätze gebaut werden. Verkehrsverhalten bedeu-
tet also immer auch Umgang mit und Herstellung von 
Raumstrukturen. Gerade der Bau von Verkehrsinfra-
struktur ist Umgang mit Raum und wird häufig etwas 
verkürzt „Flächenverbrauch“ genannt – heute hat sich 
der Begriff „Flächeninanspruchnahme“ durchgesetzt 
(vgl. Kapitel 3.3.4).
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2.1.2. VERKEHRSVERHALTEN

2.1.2 .1 STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS

FÜHRERSCHEINBESIT Z UND MOTORISIERUNG 
Eine Grundvoraussetzung für ein autointensives  
Verkehrsverhalten sind entsprechende Möglichkeiten 
zur Autonutzung. Zwei zentrale Parameter sind in die-
sem Zusammenhang der Führerschein- und der Auto-
besitz. Die Führerscheinbesitzquote befindet sich in 
Deutschland seit Jahren auf einem sehr hohen Niveau 
(87 % der Personen über 18 Jahren laut Mobilitätspanel 
MOP 2014) mit weiterhin leicht steigender Tendenz 
(vgl. Weiß et al. 2016: 16, 37, 115). Der Grund für die  
Steigerung ist ein wachsender Anteil an Führerschein-
besitzern bei Personen über 60 Jahren (vgl. Ahrens 
2014; Weiß et al. 2015: 115). Für die anderen Altersgrup-
pen sind dagegen keine klaren Trends zu erkennen. 
Anders als in anderen Ländern gibt es damit für 
Deutschland bislang keine eindeutigen Zeichen, dass 
der Anteil an Führerscheinbesitzern unter den jünge-
ren Erwachsenen zurückgeht (vgl. ifmo 2011; Schöndu-
we et al. 2011). 

Der Motorisierungsgrad, also die Anzahl an Fahrzeu-
gen pro 1.000 Einwohner, ist sowohl in Deutschland 
als auch speziell in Baden-Württemberg in den letzten 
Jahren weiterhin gestiegen (vgl. Ahrens 2014; Weiß et 
al. 2016: 121; Büringer; Schmidtmeier 2014). Aus dem 
Mobilitätspanel geht allerdings hervor, dass die Pkw-
Verfügbarkeit, die sich über die Bedingungen „Führer-
scheinbesitz“ und „mindestens ein Auto im Haushalt 

vorhanden“ definiert, trotz dieser Entwicklung in 
Deutschland mehr oder weniger gleich geblieben ist 
(Weiß et al. 2016: 116). Ein etwas detaillierterer Blick auf 
die Pkw-Verfügbarkeit zeigt zudem: Altersbezogen gibt 
es hier gegenläufige Trends, die sich kompensieren und 
somit in der Summe den konstanten Anteilswert er-
zeugen. Während sich die Pkw-Verfügbarkeit bei den 
jungen Erwachsenen in den letzten Jahren reduzierte, 
stieg sie bei den Älteren an und blieb bei der mittleren 
Altersgruppe konstant. 

VERKEHRSMIT TELWAHL
Aktuell wird in der Öffentlichkeit häufig von einer 
nachlassenden Autofixierung gesprochen. Entgegen 
solcher Aussagen hat sich laut Mobilitätspanel der 
Modal Split beim Verkehrsaufkommen (Wege pro  
Person und Tag) in den letzten Jahren in Deutschland 
kaum verändert: Die Dominanz des Autos ist hier  
weiterhin gegeben und es lässt sich allenfalls ein mi-
nimaler Trend hin zu einem geringeren Autoanteil 
erkennen (siehe hierzu und zu den folgenden Punkten 
(Abbildung 2.1).

Die Veränderungen bei den anderen Verkehrsmitteln 
sind etwas ausgeprägter, aber absolut betrachtet eben-
falls nur gering. Der Anteil der Fahrrad- und ÖV-Wege 
steigt ein wenig, während der Anteil der Fußwege  
geringfügig sinkt. Analoge (geringfügige) Tendenzen 
liefert die Studie „Mobilität in Städten (SrV)“ für alle 
drei untersuchten Städtegruppen – Städtepegel, große 
Vergleichsstädte und Wiederholerstädte West (vgl.  
Ahrens 2014). 
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ABBILDUNG 2.1: ANTEIL DER VERKEHRSMIT TEL AM VERKEHRSAUFKOMMEN VON 2005 BIS 2014 
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Quelle: in Anlehnung an Weiß et al. 2016; Mobilitätspanel

Beide Längsschnittstudien zeigen jedoch, dass alters-
spezifisch betrachtet teilweise gegensätzliche Trends 
vorliegen und in bestimmten Fällen die Trends etwas 
stärker ausfallen (Weiß et al. 2016; Ahrens 2014). Dabei 
sticht insbesondere hervor, dass bei den Jüngeren  
(18 bis 35 Jahre) der MIV-Anteil deutlich abnimmt, 
während im Gegensatz dazu bei den Älteren (älter als 
60 Jahre) eine geringfügige Zunahme der MIV-Antei-
le zu verzeichnen ist. Eine zusammenfassende Über-
sicht zu den altersgruppenspezifischen Trends gibt 
Tabelle 2.1. 

Die gegenläufigen Trends bei den Altersgruppen wer-
den im Mobilitätspanel auch mit Blick auf die Anzahl 
der Personen deutlich, die in der Berichtswoche einen 
Pkw nutzten. So sank hier der Anteilswert der Pkw-
Nutzer bei den 18- bis 25-Jährigen von 75 % (2000–2002) 
auf 64 % (2012–2014) bzw. von 85 auf 66 % bei den  
26- bis 35-Jährigen. Für die Älteren liegt hingegen im 
gleichen Zeitraum ein deutlicher Anstieg von 63 auf 
72 % (61 bis 70 Jahre) und von 42 auf 59 % (71 Jahre und 
älter) vor (Weiß et al. 2016: 92). 

Bezüglich des abnehmenden MIV-Anteils bei den Jün-
geren wird oft die Vermutung geäußert, dass dieser 
Trend in erster Linie für junge Erwachsene in Städten 
gelte. Regressionsanalysen von Zumkeller et al. (2011) 
auf Basis der MOP-Daten (1995–2009) bestätigen diese 
These aber nicht. Nach den Analysen ist sowohl in 
Städten als auch in ländlichen Regionen bei den  
Jüngeren die MIV-Nutzung zurückgegangen und zwi-
schen der Stärke der Veränderung besteht kein statis-
tisch signifikanter Unterschied. Im Widerspruch hier-
zu stehen Auswertungsergebnisse von Schönduwe et 
al. (2012). Sie stellen auf Basis der Studie Mobilität in 
Deutschland (MID) 2002 und 2008 fest, dass die täg
liche Autonutzung bei den jungen Erwachsenen  
zurückgegangen ist. Dieser Effekt sei aber nur in Ag-
glomerationen und verstädterten Räumen deutlich zu 
erkennen. 
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TABELLE 2.1: ENT WICKLUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS NACH ALTERSGRUPPEN 

Anteil nach Verkehrsmittel Entwicklung in den letzten zehn Jahren

Fußwege Unter 35-Jährige: sehr geringe Zunahme 
36- bis 60-Jährige: sehr geringe Abnahme
Über 60-Jährige: geringe, aber im Vergleich  
zur mittleren Altersgruppe deutlichere Abnahme 

Fahrradwege Bei allen Altersgruppen geringe Zunahme

ÖV-Wege Unter 35-Jährige: geringe Zunahme  
36- bis 60-Jährige: sehr geringe Zunahme  
Über 60-Jährige: keine Veränderung

MIV-Wege Unter 35-Jährige: im Vergleich zur minimalen Gesamtreduktion  
eine deutlich ausgeprägte Abnahme
36- bis 60-Jährige: sehr geringe Abnahme 
Über 60-Jährige: sehr geringe Zunahme

Quelle: Weiß et al. 2016; Ahrens 2014

Mit Blick auf die Verkehrsleistung (zurückgelegte  
Kilometer pro Tag) zeigt das Mobilitätspanel, dass 
diese in Deutschland in den letzten Jahren etwas  
anstieg (Weiß et al. 2016: 82f). Gleichzeitig blieb die  
Verkehrsleistung des MIV allerdings konstant, wäh- 

 
 
 
rend die im Mittel zurückgelegte Fahrrad- und insbe-
sondere ÖV-Distanz zunahm (siehe hierzu Abbildung 
2.2). Der Anteil des MIV an der Verkehrsleistung sank 
also, während der Anteil des Fahrrads und des ÖV stieg. 
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Quelle: in Anlehnung an Weiß et al. 2016: 82f auf Basis des Mobilitätspanels
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Das Mobilitätspanel zeigt, dass diese verkehrsmittel-
bezogenen Entwicklungen stark von Einwohnern aus 
Großstädten bestimmt werden. Die Verkehrsleistung 
des ÖV stieg hier am stärksten und gleichzeitig sank 
die des MIV, während sie in Kleinstädten konstant 
blieb und in ländlichen Gebieten geringfügig zunahm 
(ebd.: 84). Abweichend vom Mobilitätspanel spiegelt 
sich die besondere Rolle der Großstädte in den Ergeb-
nissen der SrV-Studie allerdings nur teilweise wider. 
Für die Verkehrsleistung des ÖV liegt hier keine Steige-
rung vor, während die Ergebnisse für das Fahrrad und 
den MIV (im letzteren Fall zumindest tendenziell) in 
die gleiche Richtung gehen (Ahrens 2014). Ein Grund 
für diese Abweichungen könnte sein, dass es sich bei 
der SrV um eine spezifische Auswahl von Städten han-
delt und die Ergebnisse folglich nicht immer ein reprä-
sentatives Abbild für (Groß-)Städte liefern.

Analog zum Verkehrsaufkommen gibt es bei der  
Verkehrsleistung zudem Unterschiede zwischen den 
Trends bei den Jüngeren und den Älteren. Die Ver-
kehrsleistung der Jüngeren ist in den letzten Jahren 
konstant geblieben, die der Älteren dagegen etwas 
gestiegen (Weiß et al. 2016: 16, 119). Außerdem gibt es 
empirische Hinweise, dass diese Entwicklungen bei 
den Jüngeren mit einem sinkenden MIV-Anteil und bei 
den Älteren mit einem steigenden MIV-Anteil einher-
gingen (Ahrens 2014; Zumkeller et al. 2011: 70ff; Kunert 
et al. 2012: 13). 

MULTIMODALITÄT
Von Multimodalität spricht man, wenn in einem be-
stimmten Zeitraum (üblicherweise eine Woche) unter-
schiedliche Verkehrsmittel genutzt werden (Deffner et 
al. 2014; Nobis 2014). „Multimodale“ zeichnen sich also 
dadurch aus, dass sie nicht auf ein Verkehrsmittel fi-
xiert sind. Die oben aufgezeigten Veränderungen im 
Verkehrsverhalten bei den jungen Erwachsenen (we-
niger MIV und mehr ÖV/Fahrrad) könnten ein Zeichen 
dafür sein, dass bei dieser Altersgruppe ein Trend hin 
zu einem multimodaleren Verkehrsverhalten vorliegt. 
Verschiedene Studien stützen diese Vermutung (Streit 
et al. 2015; Zumkeller et al. 2011; Kunert et al. 2012; Kuh-
nimhof et al. 2012). Konkret in Zahlen ausgedrückt 
stellen beispielsweise Zumkeller et al. 2011 anhand der 
MOP-Daten fest: Der Anteil der Multimodalen bei den 
18- bis 25-Jährigen liegt im Zeitraum 2006–2010 um 
fünf Prozentpunkte höher als im Zeitraum 1996–2000. 

Gleichzeitig ermitteln sie eine deutliche Reduktion bei 
der ausschließlichen MIV-Nutzung (-14 Prozentpunkte) 
und Zuwächse bei denjenigen, die nur den ÖV oder nur 
das Fahrrad nutzen. 

Streit et al. (2015) können zudem zeigen, dass der Trend 
hin zu mehr Multimodalität bei den jungen Erwach-
senen unabhängig vom Wohnort (Stadt/Land), dem 
Geschlecht und der Autoverfügbarkeit vorhanden ist. 
Für Personen mit mittlerem Alter weisen die Studien 
ebenfalls auf einen Anstieg der Multimodalität hin, 
der aber im Vergleich zu den Jüngeren geringer ist.  
Darüber hinaus scheint der Trend hier in erster Linie 
von spezifischen Gruppen, Männer und Personen aus 
Großstädten, getragen zu werden (Streit et al. 2015).  
Für die Entwicklung bei den Älteren sind die Studien  
widersprüchlich. Während die Ergebnisse von Zumkel-
ler et al. (2011) und Kunert et al. (2011) auf einen gering-
fügigen Anstieg der Multimodalität hinweisen, stellen 
Streit et al. (2015) eine leichte Reduktion fest. 

RESÜMEE
Der Überblick zeigt, dass bezogen auf die Gesamt
bevölkerung in Deutschland meistens nur schwache 
Trends vorliegen. Ein anderes Bild ergibt sich jedoch, 
wenn bei der Betrachtung nach Altersgruppen diffe-
renziert wird, denn es liegen sowohl bei den Jüngeren 
als auch den Älteren deutlichere Trends vor. Zentral ist 
zudem, dass bei diesen beiden Altersgruppen unter-
schiedliche, teilweise sogar gegenläufige Entwicklun-
gen ablaufen, was die geringen Veränderungen auf 
gesamtgesellschaftlicher Ebene erklärt. Die einzelnen 
beschriebenen Entwicklungen liefern für beide Alters-
gruppen ein relativ kohärentes Bild. Bei den jungen 
Erwachsenen liegt ein Trend weg vom MIV und hin zu 
einem multimodaleren Verkehrsverhalten vor. Bei den 
Älteren gibt es dagegen einen Trend hin zu einer stär-
keren Pkw-Nutzung. 

 
2 .1.2 .2 . ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND UNSICHERHEITEN
 
Für die Abschätzung der zukünftigen Entwicklung ist 
in einem ersten Schritt von Interesse, durch welche 
Faktoren die aktuellen Trends gespeist werden. Darauf 
aufbauend kann dann in einem zweiten Schritt erör-
tert werden, ob sich die Trends zukünftig fortsetzen 
und zu welchen Trendänderungen es kommen könnte. 
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Bezogen auf die Veränderungen bei den Jüngeren wird 
in der Literatur auf drei Faktorengruppen fokussiert 
(siehe z. B. Schönduwe et al. 2012; Ifmo 2011; Kuhnimhof 
et al. 2011). Die erste Gruppe umfasst strukturelle Ein-
flussgrößen. Hierzu gehören: 

▶▶ �Veränderte sozioökonomische Bedingungen, 
sodass sich weniger junge Erwachsene ein 
eigenes Auto leisten können (z. B. geringere 
verfügbare Einkommen, höhere Wohnpreise in 
für junge Erwachsene attraktiven Stadtlagen),

▶▶ �Biografische Veränderungen wie längere Aus
bildungszeiten/späterer Berufseinstieg und 
spätere Familiengründung, die die Anschaffung 
eines Autos erschweren (Zeiten mit geringem 
Einkommen) bzw. weniger notwendig erschei-
nen lassen,

▶▶ �Verstärkte Ab- bzw. Zuwanderung junger  
Erwachsener vom Land in Städte/urbane Regio-
nen mit guter ÖV-Anbindung und -struktur in 
Kombination mit den Nachteilen des MIV in der 
Stadt (Staus und Parkplatzproblematik).

Als Zweites wird oft auf technische Neuerungen, vor 
allem im IKT-Bereich, verwiesen, die die ÖV-Nutzung 
einfacher (z. B. Handyticket) und attraktiver machen, 
da ÖV-Fahrzeiten durch sie besser genutzt werden 
können. Grundsätzlich stehen diese technischen  
Neuerungen jedem zur Verfügung. Bislang zeigt sich 
allerdings, dass die Jüngeren als Digital Natives die 
neuen technischen Möglichkeiten deutlich stärker 
nutzen (Bitkom 2015) und dementsprechend die damit 
einhergehenden Mobilitätsvorteile auch eher bei die-
ser Gruppe zum Tragen kommen.

Die dritte Gruppe sind Veränderungen der lebensstil- 
und mobilitätsspezifischen Orientierungen, also hand-
lungsrelevante Einstellungen, die auch als „interne 
Faktoren“ bezeichnet werden. So wird berichtet, dass 
für die aktuelle Generation der 18- bis 30-Jährigen ein 
eigenes Autos einen geringeren Stellenwert besitzt als 
für frühere Generationen (Schönduwe et al. 2012). Als 
ein Grund hierfür wird angeführt, dass für die indivi-
duelle soziale Integration und die persönliche Stilisie-
rung anstelle des Autos zunehmend der Besitz und die 
Nutzung von mobil anwendbaren I&K-Technologien, 
Smartphones und Tablets, entscheidend sind. Ein wei-
terer Grund könnte die pragmatischere Lebensorien-
tierung sein, die laut Shell Jugendstudie die jüngere 

Generation prägt (Albert 2010). Der vermutete Bedeu-
tungsverlust des (eigenen) Autos wird durch Ergebnis-
se einer Repräsentativbefragung des ISOE gestützt, die 
im Abschnitt 2.1.3 dargestellt sind. 

Auch wenn bezogen auf die Jüngeren in der Literatur 
bereits viele mögliche Ursachen diskutiert wurden, ist 
bislang unklar, welchen Stellenwert die einzelnen  
Einflussgrößen für die Erklärung der Veränderungen 
haben. Anders verhält es sich mit der Erklärung der 
Veränderungen bei den Älteren. Als zentrale Ursachen 
wird hierfür übereinstimmend auf einen Kohortenef-
fekt verwiesen, d. h. mobilere und stärker auto-sozia-
lisierte Kohorten mit höherer Führerschein- und Auto-
besitzquote kommen ins Seniorenalter und behalten 
dann diesen Lebens- und Mobilitätsstil bei (Weiß et al. 
2016; Kunert et al. 2011).

Doch welche zukünftigen Entwicklungen sind nun 
denkbar? Bezüglich der IKT-Affinität und Nutzung ist 
davon auszugehen, dass sich hier die Unterschiede 
zwischen den Jüngeren und Älteren weiter verringern 
werden. Zum einen, weil der Aneignungsprozess bei 
den mittleren und älteren Altersgruppen weiter vor-
anschreiten wird und zum anderen, weil die Digital 
Natives älter werden und es somit zu entsprechenden 
Kohorteneffekten kommt. Da die IKT-Nutzung ein 
Leben ohne eigenes Auto und Multimodalität leichter 
macht, könnte dies bei den älteren Altersgruppen Ten-
denzen in Richtung solcher Verhaltensweisen verstär-
ken bzw. erzeugen. Eine solche Entwicklung könnte 
dadurch verstärkt werden, dass die weniger auto-affi-
nen Mobilitätsorientierungen der Jüngeren langsam 
durch das Älterwerden der Einstellungsträger über alle 
Alterskohorten hinweg sichtbar werden. In diesem 
Zusammenhang stellt sich allerdings die Frage, ob 
diese „neuen“ Orientierungen dann an Wirkungskraft 
verlieren, wenn sich in späteren Lebensphasen durch 
äußere Zwänge (z. B. Familiengründung, berufliche 
Wege) ein Leben ohne eigenes Auto schwieriger gestal-
tet (Scheiner; Holz-Rau 2015, Schneider et al. 2002). 

Mit Blick auf die durchgeführten Experteninterviews 
ist interessant, dass der Einfluss von IKT-Neuerungen 
und Mobilitätsorientierungen unterschiedlich einge-
schätzt wurde. Ein Experte sah die Entwicklungen im 
IKT-Bereich und veränderte Mobilitätsorientierungen 
als zentrale Einflussgrößen für das zukünftige Ver-
kehrsverhalten an. Dabei geht er davon aus, dass die 
Menschen in 20 bis 30 Jahren eine sogenannte „Mobi-
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litäts-Cloud“ mit sich führen werden: „Die Mobilitäts-
Cloud wird dafür sorgen, dass wir gar nicht mehr ent-
scheiden müssen, welches Verkehrsmittel wir brauchen 
oder nutzen müssen, dass wir uns im Grunde genommen 
gar nicht mehr Gedanken machen müssen, wie kommen 
wir jetzt von A nach B, sondern dass das durchaus in 
hohem Maße selbstgesteuert funktioniert – sofern wir 
das möchten.“ Getrieben durch solche IKT-Neuerungen, 
die unabhängig vom Besitz von Verkehrsmitteln den 
Zugang zu vernetzter Mobilität ermöglichen, werde 
die Bedeutung des eigenen Autos zurückgehen und 
pragmatische Einstellungen zu den Verkehrsmitteln 
werden gefördert. Das heißt, es werde situativ darum 
gehen, was ist das schnellste, praktikabelste und  
kostengünstigste Verkehrsmittel, und dies werde auf-
grund von IKT und neuen Mobilitätsdienstleistungen 
oft nicht das (eigene) Auto sein. Dementsprechend 
geht er davon aus, dass es in den kommenden Jahr-
zehnten im Mobilitätsbereich zu deutlichen Verände-
rungen kommt. Zentral hierbei werde sein, dass die 
Bedeutung des Autos sich deutlich verringere. „In 20 
bis 30 Jahren wird das Auto wirklich nur noch eine sehr 
komplementäre Rolle spielen.“ 

Die Bedeutung von IKT und Mobilitätsorientierungen 
wurden auch in einem zweiten Interview hervorgeho-
ben. Allerdings hielt der Gesprächspartner es zugleich 
für ernüchternd, dass unter diesen eigentlich guten 
Voraussetzungen in den letzten Jahren keine größere 
Abkehr vom MIV stattgefunden hat. Er sieht diese As-
pekte daher eher im Sinne eines großen Potenzials, das 
bislang bei weitem noch nicht ausgeschöpft sei und 
zeigt sich zugleich skeptisch, ob dies zukünftig in stär-
kerem Maße erfolgt bzw. besser gelingt. So müsste 
seiner Ansicht nach vor allem das Carsharing und ähn-
liche Dienstleistungen stärker gefördert werden, denn 
so ließe sich die Mobilität effizienter und mit weitaus 
weniger Autos organisieren. Einen weiteren kritischen 
Punkt sieht er in möglichen Rebound-Effekten: „Also 
wenn jetzt vielleicht das Auto weniger relevant ist, dann 
nutzt man sicherlich das frei gewordene Kapital, um das 
dann wiederum für andere Wege einzusetzen.“

In einem weiteren Interview wurde die Rolle der IKT-
Neuerungen für die aktuellen und zukünftigen Ent-
wicklungen weniger stark betont und der Einfluss von 
Veränderungen im Bereich der Orientierungen wurde 
eher als gering bewertet. Der Experte hob stattdessen 
die Bedeutung der strukturellen Faktoren hervor. 

Dementsprechend sieht er für die zukünftige Entwick-
lung des Verkehrsverhaltens die Frage als zentral an, 
wie die Siedlungsentwicklung voranschreitet. So dürf-
te es seiner Einschätzung nach wieder zu einer stärke-
ren Pkw-Nutzung kommen, wenn der Trend hin zu den 
Städten abreißt und wieder eine stärkere Suburbani-
sierung erfolgt. Des Weiteren heißt das für ihn, dass 
sich stärkere Effekte vor allem durch ökonomische 
Restriktionen erzielen ließen. Eine weitere Option sieht 
er in Investitionen auf der Angebotsseite, was seiner 
Ansicht nach aber aufgrund vorliegender Finanzie-
rungsprobleme schwierig sei. Mit Blick auf die Neue-
rungen im IKT-Bereich sieht er die Chance, dass durch 
softwareunterstützte Mitfahrangebote der Pkw-Beset-
zungsgrad erhöht werden kann. Insbesondere auf dem 
Land ließen sich so erhebliche Effizienzgewinne öko-
logischer und ökonomischer Art erzielen. Insgesamt 
erwartet dieser Experte aber keine schnellen Wand-
lungsprozesse im Verkehrsverhalten. 

Hierzu passt auch, dass er eine Fortsetzung des Trends 
bei der Motorisierungsrate (also ein leichter Anstieg) 
für die nächsten Jahre annimmt. Als Ursache sieht er 
hierfür den Kohorteneffekt bei den Älteren. Bei den 
Männern sei dieser fast abgeschlossen; bei den Frauen 
wird er aber noch einige Jahre anhalten. Eine Umkehr 
des Trends bei den Älteren könnte seiner Ansicht nach 
durch das stagnierende Rentenniveau und die damit 
einhergehende geringe Zahlungsfähigkeit erfolgen. 
Seiner Einschätzung nach dürften manche Rentner 
dann vor der Frage stehen: „Was ist mir die Flexibilität 
des eigenen Autos wert?“ Carsharing könnte dann für 
solche Rentner eine interessante Alternative sein,  
was zu entsprechenden Veränderungen im Verhalten  
führen könnte. In diesem Zusammenhang darf nach 
Ansicht der Autoren allerdings nicht unbeachtet blei-
ben, dass auch hinter einem Kohorteneffekt letztend-
lich immer Entscheidungen und Einstellungen stehen. 
So ist das Auto für viele Ältere ein starkes Symbol des 
sozialen Dabeiseins und der Abschied von ihm wird 
als endgültiger Lebenseinschnitt interpretiert. Dies 
umso mehr, als das soziale Umfeld der Älteren durch 
typische Schlüsselereignisse des Alterns geprägt  
ist (z. B. aufkommende chronische Krankheiten), die  
zu einem erzwungenen Autoverzicht führen können 
(vgl. Kirsch 2015). Ein möglicher Abschied vom Auto 
wird dann von einem Teil der Älteren in einem ganz 
anderen inhaltlichen Kontext gesehen als wenn Jün-
gere die Entscheidung treffen, ohne Auto zu leben. 
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2.1.2 .3. FA ZIT MIT BLICK AUF EINE NACHHALTIGE  
ENT WICKLUNG  

Der Überblick zu den aktuellen Entwicklungen beim 
Verkehrsverhalten verdeutlicht: Es bestehen Trends, 
die bezogen auf die Zielsetzung einer nachhaltigeren 
Entwicklung des Verkehrs gegenläufig sind. Während 
bei den Jüngeren Schritte hin zu einer umweltverträg-
licheren Mobilität in den letzten Jahren stattgefunden 
haben, fand bei den Älteren eine gegenläufige Ent-
wicklung statt. Aus der Diskussion zur zukünftigen 
Entwicklung geht hervor, dass für eine Verstetigung 
des Prozesses bei den Jüngeren und für eine zumindest 
langsame Ausdehnung dieser Trends auf die älteren 
Gruppen gute Voraussetzungen bestehen. Eine zentra-
le Unsicherheit stellt hierbei allerdings die Siedlungs-
entwicklung dar. Das heißt, sollte sich der Trend hin 
zur Stadt umkehren, wird dies den Weg in Richtung 
einer nachhaltigen Mobilität erschweren. Zugleich 
wird dadurch unterstrichen, dass für einen umfassen-
den Wandel spezielle Instrumente für den ländlichen 
Raum notwendig sind. Ein Schlüsselelement könnten 
hier IKT-gestützte Mitfahrangebote sein. Weiteres Po-
tenzial liefern zudem die möglichen Entwicklungen 
im Bereich des autonomen Fahrens (siehe hierzu  
Abschnitt 2.1.6). 

2.1.3. MOBILITÄTSORIENTIERUNGEN

2.1.3.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Um den aktuellen Stand bei den Mobilitätsorientie-
rungen darzustellen, wird im Folgenden auf Befra-
gungsergebnisse aus einer ISOE-Studie zu Mobilität 
und IKT zurückgegriffen. Es handelt sich um eine bun-
desweit repräsentative Online-Befragung in Kombina-
tion mit Face-to-Face-Interviews. Die Erhebung fand 
im Spätherbst 2014 statt. Die gewichtete Fallzahl der 
Studie beträgt 1.088 Personen.7 Zur Erfassung von  
Mobilitätsorientierungen beinhaltete der Fragebogen 
zahlreiche Einstellungsitems. Diese wurden mithilfe 
von Faktorenanalysen zu den folgenden Mobilitäts
orientierungen verdichtet: 

7   	�Die ungewichtete Fallzahl beträgt 1.389 Personen. Der Unter-
schied kommt dadurch zustande, dass in der Studie Personen 
zwischen 18 und 39 Jahren überproportional häufig befragt wur-
den, damit für diese Generation ausreichend Fälle für die  
Analysen zur Verfügung stehen. Für Aussagen bezogen auf die  
Gesamtbevölkerung müssen die Daten daher entsprechend ge
wichtet werden. 

▶▶ �Autoaffinität wegen Freiheit und Flexibilität. 
Beispielitem: „Nur mit dem Auto fühle ich mich 
wirklich unabhängig.“

▶▶ �Eigenes Auto als Bedingung für soziale Integra
tion. Beispielitem: „Ohne eigenes Auto verliert 
man im Freundes- und Bekanntenkreis schnell 
den Anschluss.“

▶▶ �Auto als Mittel zur Stilisierung. Beispielitem:  
„Ich würde niemals ein Auto fahren, das nicht  
zu mir passt.“

▶▶ �Affinität zu Carsharing. Itembeispiel: „Ein Auto 
mit anderen zu teilen, wie zum Beispiel beim 
Carsharing, finde ich umständlich.“ 

▶▶ �Wohlempfinden im ÖV. Beispielitem: „Es stört 
mich sehr, dass man im öffentlichen Verkehr oft 
mit unangenehmen Menschen konfrontiert ist.“

▶▶ �Fahrrad-Affinität. Beispielitem: „Auf kurzen 
Strecken ist das Fahrrad für mich das ideale 
Verkehrsmittel.“ 

▶▶ �Affinität zu Multioptionalität: Beispielitem:  
„Für mich ist es selbstverständlich, – je nach 
Situation – immer wieder unter mehreren  
Verkehrsmitteln auszuwählen.“

Des Weiteren enthielt die Befragung Items zur Mes-
sung des verkehrsbezogenen und des allgemeinen 
Umweltbewusstseins. Außerdem wurden die Teilneh-
merinnen und Teilnehmer gefragt, wie wichtig für  
sie persönlich bestimmte Verkehrsmittel sind (z. B. das 
eigene Auto oder Carsharing). 

Betrachtet man zunächst einmal die Relevanzein-
schätzungen bezüglich der Verkehrsmittel, zeigt sich, 
dass ein eigener Pkw weiterhin von einer großen 
Mehrheit der Bevölkerung als wichtig angesehen wird 
(76 %). Gleichzeitig ist das eigene Auto das Verkehrs-
mittel mit den höchsten Zustimmungswerten. Etwas 
dahinter folgen ein guter ÖPNV (72 %) und ein eigenes 
Fahrrad (64 %). Angebote wie Car- bzw. Bikesharing 
werden dagegen – konträr zu den hohen Wachstums-
zahlen und der breiten öffentlichen Diskussion – bis-
lang nur von einer kleinen Minderheit als wichtig 
bewertet (6 % bzw. 9 %).

Die weiterhin hohe Autoaffinität spiegelt sich auch 
beim Faktor „Autoaffinität wegen Freiheit und Flexi-
bilität“ wider. Denn eine deutliche Mehrheit der Be-
fragten stimmt bei den Items zu diesem Faktor jeweils 
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zu8. Etwas weniger als 50 % der Bevölkerung sehen im 
Auto ein Mittel zur Stilisierung der eigenen Person. 
Außerdem sehen etwa 35 % im eigenen Auto eine  
Bedingung für die soziale Integration. Auch wenn Car-
sharing nur von einer kleinen Minderheit als wichtig 
erachtet wird, liegt doch immerhin bei 30 % der Befrag-
ten eine gewisse Carsharing-Affinität vor. Noch höher 
ist die Affinität gegenüber dem Fahrrad. Etwa 60 bis 
65 % stimmen bei den entsprechenden Items jeweils 
zu. Beim Faktor Wohlempfinden im ÖV äußern je  
nach Item etwa 50 bis 55 % der Befragten Unbehagen. 
Schlussendlich verdeutlichen die Items zur Multiopti-
onalität, dass eine entsprechende Affinität bei etwas 
mehr als der Hälfte der Bevölkerung vorliegt. 

Ergänzend wurde eine spezielle Analyse für die  
Befragten aus Baden-Württemberg durchgeführt. Es 
zeigt sich, dass die Affinität zum (eigenen) Auto hier 
tendenziell etwas höher ist (verglichen mit den Mit-
telwerten für Deutschland). Der deutlichste Unter-
schied liegt für den Faktor „eigenes Auto als Bedin-
gung für soziale Integration“ vor. Insgesamt sind die 
Unterschiede zum bundesweiten Durchschnitt aber 
nicht besonders groß. 

8   	�Die Items wurden mit einer 4er-Skala abgefragt: „trifft voll und 
ganz zu“, „trifft eher zu“, „trifft eher nicht zu“, „trifft überhaupt 
nicht zu“. Diese und die folgenden Angaben beziehen sich immer 
auf die zusammengefassten Anteile für die Kategorien „trifft voll 
und ganz zu“ und „trifft eher zu“. 

Mit Blick auf die oft geäußerte These, die Mobilitäts-
orientierungen der Jüngeren hätten sich in Richtung 
geringere Autoaffinität gewandelt, wurde in einem 
weiteren Schritt untersucht, inwiefern sich die Mobi-
litätsorientierungen der Jüngeren (18 bis 29 Jahre) von 
denen der älteren Alterskohorten unterscheiden. Ein 
Überblick über die Ergebnisse liefert Tabelle 2.2. Bei  
einigen Faktoren liegen Unterschiede vor, die im Sinne 
der geäußerten These sind: So haben die Jüngeren  
sowohl bei der freiheitsbezogenen Auto-Affinität als 
auch beim Faktor „eigenes Auto als Bedingung für  
soziale Integration“ (mit) die geringste Ausprägung 
und bei der Affinität zur Multioptionalität nehmen sie 
eine Vorreiterrolle ein. Interessant ist, dass bezüglich 
der Stilisierungsfunktion keine Unterschiede vor
liegen, obgleich dieser Aspekt häufig im Rahmen der 
Diskussion zu den veränderten Orientierungen hervor-
gehoben wird. Die Veränderungen scheinen außerdem 
nicht mit einem stärkeren Wohlempfinden im ÖV  
einherzugehen. Des Weiteren gibt es Anzeichen, dass 
stärkere Umweltorientierungen nicht die Ursache für 
die geringere Auto-Affinität sind. Weitere Auswertun-
gen zeigen nämlich, dass sowohl das allgemeine als 
auch das verkehrsbezogene Umweltbewusstsein der 
18- bis 29-Jährigen durchschnittlich ist.

TABELLE 2.2: ÜBERBLICK ZU MOBILITÄTSORIENTIERUNGEN UND AUSPR ÄGUNG NACH ALTERSGRUPPE 

Mobilitätsorientierungen Ausprägung nach Alter

Autoaffinität wegen Freiheit und 
Flexibilität 

Ist bei der jüngsten und bei der ältesten Altersgruppe  
am niedrigsten.

Eigenes Auto als Bedingung für 
soziale Integration 

Ist bei den 18- bis 29-Jährigen am schwächsten ausgeprägt.

Auto als Mittel zur Stilisierung Hier gibt es keine statistisch signifikanten Unterschiede 
zwischen den Altersgruppen.

Affinität zu Carsharing Die 18- bis 29-Jährigen haben von allen Altersgruppen die 
höchste Carsharing-Affinität.

Wohlempfinden im ÖV Für die Jüngeren liegt hier ein durchschnittlicher,  
tendenziell sogar leicht unterdurchschnittlicher Wert vor.

Fahrrad-Affinität Hier gibt es keine statistisch signifikanten Unterschiede 
zwischen den Altersgruppen.

Affinität zu Multioptionalität Die 18- bis 29-Jährigen haben hier die stärkste Ausprägung.

Quelle: ISOE-Eigenprojekt Mobilität & IKT, eigene Darstellung

��
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Die weniger autoaffine Einstellung der Jüngeren zeigt 
sich auch bei den Einstufungen zur Wichtigkeit der 
Verkehrsmittel (siehe hierzu Abbildung 2.3). Im Ver-
gleich zur Gesamtbevölkerung stufen die Jüngeren ein 
eigenes Auto als weniger wichtig ein. Dabei ist bemer-
kenswert, dass dieser Effekt nicht nur für Großstädte 
gilt, sondern auch für den ländlichen Raum. 

Es kann somit festgehalten werden: Die Jüngeren un-
terscheiden sich in ihren Mobilitätsorientierungen von 
den älteren Kohorten. Dies könnte, wenngleich für 
einen besseren Beleg Längsschnittdaten notwendig 
wären, ein Zeichen für einen Wandel der Mobilitäts-
orientierungen sein.

2.1.3.2 . ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND  
UNSICHERHEITEN
 
Die zukünftige Entwicklung der Mobilitätsorientie-
rungen wurde schon im Kapitel zum Verkehrsverhal-
ten (Abschnitt 2.1.2) angesprochen. Es ist wahrschein-
lich, dass die veränderten Mobilitätsorientierungen 
sich über Kohorteneffekte langsam auf alle Alters-
gruppen ausdehnen. Dabei ist aber unklar, ob die Wir-
kungskraft der Veränderungen bestehen bleibt, wenn 
in späteren Lebensphasen verstärkt äußere Zwänge 
(z. B. Familiengründung, berufliche Wege) auftreten, 

die ein Leben ohne eigenes Auto schwieriger gestalten. 
Letzteres heißt, dass die Akteure sich aufgrund der  
äußeren Umstände gezwungen sehen, entgegen ihrer 
Orientierungen zu handeln. Über einen solchen Effekt 
hinaus könnten die veränderten Lebensumstände aber 
auch bewirken, dass eine Anpassung der Orientierun-
gen erfolgt. Denn die Orientierungen besitzen zwar 
eine gewisse Stabilität, sind aber selbstverständlich 
zugleich mitbeeinflusst und gestützt durch struktu-
relle Faktoren (Götz et al. 2011). In den Analysen im 
nächsten Abschnitt wird dies bezogen auf die Variable 
Kinder im Haushalt deutlich werden.

ABBILDUNG 2.3: WICHTIGKEIT EINES EIGENEN AUTOS
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In den Interviews ging ein Experte davon aus, dass sich 
die Mobilitätsorientierungen in Zukunft noch weiter 
Richtung einer geringeren Autofixierung wandeln 
werden. Dieser Prozess, so seine Einschätzung, wird 
auch solche Bevölkerungsgruppen betreffen, die bis-
lang stark autoorientiert sind. „Auch gerade in dem 
Segment derjenigen, die irgendwie jetzt lange Jahre und 
Jahrzehnte es gewohnt waren, dass nur ein großes Auto 
Prestige mit sich bringt und dass das irgendwie dazuge-
hört – auch da findet ein Umdenken statt.“ Wie im Ab-
schnitt 2.1.2 bereits erwähnt, sieht er als Treiber für den 
Wandel der Orientierungen IKT-Neuerungen, die un-
abhängig vom Besitz von Verkehrsmitteln den Zugang 
zu vernetzter Mobilität ermöglichen. In einem anderen 
Interview wurden weitere Faktoren genannt, die einen 
solchen Wandel der Orientierungen mitverursachen 
könnten. Der Experte verwies zum einen darauf, dass 
viele junge Leute davon ausgehen, in Zukunft nicht 
mehr so viel zu verdienen wie ihre Eltern. Dies führe 

dazu, dass diese Jugendlichen sich darauf einstellen, 
mit etwas weniger zurechtzukommen, was wiederum 
in einer geringen Affinität gegenüber einem eigenen 
Auto und einer positiven Einstellung gegenüber mul-
timodaler Mobilität zum Ausdruck kommen kann. 
Zum anderen hebt er veränderte Präferenzen bezüg-
lich der Mobilitätsziele hervor. Denn für Reiseziele wie 
Thailand oder Bali, die heute für viele interessant sind, 
ist ein eigenes Auto nicht mehr von Bedeutung. 

Bei zwei anderen Experten lässt sich eher Skepsis  
gegenüber großen zukünftigen Wandlungsprozessen 
bei den Mobilitätsorientierungen herauslesen. Hier 
wurde auf die Persistenz von bestehenden Leitbildern 
verwiesen. Darüber hinaus hielt einer dieser Experten 
es für möglich, dass Reaktionen der Automobilindus-
trie eine solche Entwicklung verhindern bzw. stoppen 
könnten. 
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2.1.3.3. ZUSAMMENHANG Z WISCHEN MOBILITÄTS
ORIENTIERUNGEN UND VERKEHRSVERHALTEN
 
Für eine nachhaltige Entwicklung der Mobilität ist 
eine Veränderung der Mobilitätsorientierungen selbst-
verständlich nur dann relevant, wenn von den Orien-
tierungen entsprechende Effekte auf das Verkehrsver-
halten ausgehen. Zahlreiche bisherige Studien belegen, 
dass ein solcher Einfluss der Mobilitätsorientierungen 
vorliegt (siehe für einen Überblick zu solchen Studien 
Götz et al. 2016). Darüber hinaus lässt sich dies auch 
anhand der Daten aus dem Projekt „Mobilität und IKT“ 

aufzeigen. Um den Einfluss der oben vorgestellten Mo-
bilitätsorientierungen auf das Verkehrsverhalten zu 
untersuchen, haben die Autoren mit diesen Daten or-
dinale logistische Regressionsmodelle berechnet, die 
als abhängige Variable einen Verkehrsverhaltensindex 
umfassen. Der Index basiert auf den erhobenen Häu-
figkeitsangaben zur Pkw-Nutzung als Fahrer oder  
Mitfahrer, zur ÖV-Nutzung und zur Rad-Nutzung. Er 
ist so kodiert, dass höhere Werte ein stärker autofixier-
tes Verkehrsverhalten anzeigen. Die einzelnen Katego
rien, die Kodierung und die jeweiligen Zuordnungs
kriterien sind in Tabelle 2.3 aufgeführt.

Eine sechste Kategorie stellen die wenig Mobilen dar 
(ÖV/Fahrrad/Auto als Fahrer/Auto als Mitfahrer, je-
weils seltener als wöchentlich), die bei den folgenden 
Analysen aber außen vor bleiben.

Neben den Mobilitätsorientierungen werden bei den 
Regressionsanalysen auch drei soziodemografische 
Einflussgrößen einbezogen: das Nettoäquivalenzein-
kommen (nach Haushaltsgröße gewichtetes Haus-
haltseinkommen), der Wohnort (Stadt/Land) und ob 
Kinder im Haushalt sind9. Dies erlaubt, den Einfluss  
der Mobilitätsorientierungen im Verhältnis zu diesen  

9   	�Außerdem umfassen alle Modelle als Kontrollvariable das Alter 
(in Tabelle 2.4 nicht abgebildet), da die Analysen auf dem 
ungewichteten Datensatz basieren.

Größen zu betrachten. Das erste Regressionsmodell be-
schränkt sich auf die drei soziodemografischen Varia-
blen. Es liegen die erwarteten Zusammenhänge vor: 
Das Einkommen hat einen positiven Einfluss (also mit 
höherem Einkommen steigt die Autofixierung beim 
Verhalten), der Wohnort Stadt einen negativen  
(Autofixierung sinkt) und das Vorhandensein von  
Kindern wiederum einen positiven (Autofixierung 
steigt). Als Maß für die Erklärungskraft10 ist bei allen 
Modellen der Wert für Nagelkerkes Pseudo R2 ange
geben. Das Maß kann Werte von 0 bis 1 einnehmen, 
wobei höhere Werte eine bessere Erklärungskraft an-

10   �Mit Erklärungskraft ist gemeint, wie gut mit dem geschätzten 
Modell das empirisch gemessene Verkehrsverhalten bestimmt 
werden kann. 

TABELLE 2.3: VERKEHRSVERHALTENSINDE X NACH HÄUFIGKEITSANGABEN

Kategorien kodierter Indexwert Zuordnungskriterien

ÖV/Fahrrad 
fokussiert 

1 Mindestens wöchentliche ÖV/Fahrrad-Nutzung und Auto-Nut-
zung (als Fahrer oder Mitfahrer) seltener als wöchentlich

ÖV/Fahrrad betont 2 Häufigere ÖV/Fahrrad- als Auto-Nutzung, aber mindestens 
wöchentliche Auto-Nutzung (als Fahrer oder Mitfahrer)

ÖV/Fahrrad und  
Auto ausgeglichen 

3 ÖV/Fahrrad-Nutzung und Auto-Nutzung (als Fahrer oder 
Mitfahrer) gleich häufig, jeweils mindestens wöchentlich

Auto betont 4 Häufigere Auto-Nutzung (als Fahrer oder Mitfahrer) als  
ÖV/Fahrrad-Nutzung; aber mindestens wöchentliche ÖV/
Fahrrad-Nutzung

Auto fokussiert 5 Mindestens wöchentliche Auto-Nutzung (als Fahrer oder 
Mitfahrer) und ÖV/Fahrrad-Nutzung seltener als wöchentlich

Quelle: eigene Darstellung
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zeigen11. In den Modellen 2 bis 8 wurde jeweils eine Mo-
bilitätsorientierung hinzugefügt. Es zeigt sich, dass von 
allen ein signifikanter Einfluss ausgeht. Außerdem 
liegt jeweils die erwartete Einflussrichtung vor. So be-
sitzt der Faktor „eigenes Auto als Bedingung für soziale 
Integration“ einen positiven und die Affinität zur Mul-
tioptionalität einen negativen Einfluss auf die Autofi-
xierung. Mit Blick auf Pseudo R2 wird zudem deutlich, 
dass in allen Modellen die Orientierungen zusätzliche 
Erklärungskraft liefern. Hierbei hebt sich insbesondere 
der Faktor „Autoaffinität wegen Freiheit und Flexibili-
tät“ hervor. Er führt zu einer enormen Steigerung der 
Erklärungskraft. Der Wert von Pseudo R2 erhöht sich 
von 0,16 auf 0,52. Eine nur geringfügige Steigerung der 
Erklärungskraft liegt dagegen bei der Orientierung 
„Auto als Mittel zur Stilisierung“ vor. Weiter zeigt sich, 
dass der Effekt des Vorhandenseins von Kindern nicht 
mehr signifikant ist, wenn die freiheitsbezogene Au-
toaffinität oder der Faktor „eigenes Auto als Bedingung 
für soziale Integration“ hinzugefügt wird. Dies kann so 

11   �Bei einem Wert von 0 (null) liegt also keinerlei Erklärungskraft 
vor, während der Wert 1 anzeigt, dass die abhängige Variable mit 
dem geschätzten Modell vollständig erklärt werden kann. Sehr 
hohe Werte nahe 1 werden in sozialwissenschaftlichen Kontex-
ten allerdings so gut wie nie erzielt. Man spricht daher bereits ab 
Werten von 0,5 von einer sehr guten Erklärungskraft. 

interpretiert werden, dass diese Orientierungen durch 
den Umstand, ob Kinder im Haushalt sind, mitgeprägt 
sind und dieser Strukturaspekt somit über die beiden 
Orientierungen mit einfließt. In Modell 9 sind zusätz-
lich zu den soziodemografischen Variablen alle Mobi-
litätsorientierungen enthalten. Da die Orientierungen 
teilweise stärker miteinander korrelieren, ist in diesem 
Modell bei einigen Orientierungen der Effekt nicht 
mehr signifikant. Das heißt, ihr Effekt ist bereits  
über andere Orientierungen abgedeckt. Die Erklärungs-
kraft dieses Modells kann als sehr gut bezeichnet  
werden (Nagelkerkes Pseudo R2 = 0,59) und es zeigt, dass 
mithilfe der Mobilitätsorientierungen die Erklärungs-
kraft erheblich gesteigert wird. 

Die Analysen unterstreichen also die Bedeutung der 
Mobilitätsorientierungen für die Erklärung des Ver-
kehrsverhaltens und verdeutlichen damit, warum es 
wichtig ist, sie bei Szenarien und Strategien zu einer 
nachhaltigeren Mobilität zu berücksichtigten.

TABELLE 2.4: EINFLUS S DER MOBILITÄTSORIENTIERUNGEN AUF DAS VERKEHRSVERHALTEN

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5 Modell 6 Modell 7 Modell 8 Modell 9

Einkommen + + + + + + + + +

Wohnort Stadt – – – – – – – – –

Kinder sind im Haushalt + n. sig. n. sig. + + + + + n. sig.

Autoaffinität wegen Flexibilität 
und Freiheit

+ +

Eigenes Auto als Bedingung  
für soziale Integration

+ n. sig.

Auto als Mittel zur Stilisierung + n. sig.

Affinität zu Carsharing – n. sig.

Wohlempfinden im ÖV – n. sig.

Fahrrad-Affinität – –

Affinität zu Multioptionalität – –

Nagelkerkes Pseudo R2 0,16 0,52 0,24 0,17 0,23 0,25 0,31 0,27 0,59

Fallzahl n 1.271 1.271 1.271 1.271 1.271 1.271 1.271 1.271 1.271

+ bedeutet positiver statistisch signifikanter Effekt (steigende Werte bzw. Vorhandensein des Zustands führen 
zu einer stärkeren Autofixierung beim Verkehrsverhalten); – bedeutet negativer statistisch signifikanter 
Effekt; n. sig. meint: Es liegt kein statistisch signifikanter Zusammenhang vor; schattiertes Feld bedeutet: 
Variable nicht im Modell enthalten

Quelle: Ordinale logistische Regressionen, eigene Darstellung
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2.1.4. RAUMSTRUK TUREN UND RÄUMLICHE  
ENT WICKLUNG
 
Die räumliche Entwicklung in Bezug auf Trends und 
zukünftige Veränderungen ist von großer Bedeutung 
für Mobilität und Verkehr: Wir verstehen Raumstruk-
turen sowohl als Faktor, der sich auf das Verkehrsver-
halten auswirkt, zugleich aber auch als ein Phänomen, 
das durch Handeln hergestellt wird (vgl. Deffner et al. 
2015; Kruse 2010, Löw und Sturm 2005, Löw 2001). 

Diese Interdependenz macht deutlich, wie schwierig es 
ist, Veränderungspotenziale tatsächlich abzuschätzen 
und umzusetzen. Gleichzeitig weisen die Raumstruk-
turen auch sehr langfristige zeitliche Veränderungs-
horizonte auf. Raumstrukturen und Infrastrukturen 
können selbst unter der Annahme von verfügbaren fi-
nanziellen Ressourcen nicht in beliebig kurzer Zeit ver-
ändert werden. Städte und Dörfer in Deutschland sind 
gebaut und neue Leitbilder der Siedlungsentwicklung 
benötigen Jahrzehnte der Umsetzung. Dies liegt nicht 
nur an langen Planungsprozessen, sondern am Gegen-
stand immobiler Strukturen selbst. Einmal gebaute 
Straßen, Plätze und Häuser können nicht – wie zum 
Beispiel eine Ampelschaltung – von heute auf morgen 
verändert werden. Diese Zeithorizonte stehen in star-
kem Gegensatz zu einem sich innerhalb weniger Jahre 
wandelnden Mobilitätsmarkt. Umso mehr verstärken 
die bis heute gebauten, überwiegend an automobiler 
Erreichbarkeit orientierten Siedlungs- und Verkehrsin-
frastrukturen die Pfadabhängigkeit noch weiter.

Die Vielfalt der Einflussfaktoren und Wechselwir
kungen von räumlichen Parametern ist enorm. Die  
An- oder Abwesenheit und Dichte bzw. Verteilung  
von Infrastrukturen, Versorgungsangeboten, Arbeits
plätzen etc. können nachhaltige Siedlungs- und Ver
kehrsentwicklung und damit verkehrssparsame  
Mobilität ermöglichen oder hemmen. Ein Beispiel:  
Das Schaffen von sehr dichten Siedlungen mit hoher 
Nutzungsmischung ermöglicht zwar kurze Wege und 
damit geringe Verkehrsemissionen. Dichte kann aber 
im Widerspruch zu hoher Aufenthaltsqualität und den 
ökologischen und sozialen Funktionen von Freiräumen 
in Städten stehen. Gegebenenfalls werden neue Nut-
zungskonflikte zwischen den Funktionen brisanter (wie 
stark sind Wohnen, Gewerbe, Versorgung und Entsor-
gung durchmischt?). Zusätzlich können die komplexen 
Zusammenhänge ausgeblendet werden, die sich durch 
wirtschaftliche Verflechtungen ergeben (Arbeitsplatz-
verteilung, Standortpolitik von Unternehmen, globale 
Produktionsprozesse).

2.1.4.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Der Landesentwicklungsplan in Baden-Württemberg 
(Wirtschaftsministerium Baden-Württemberg 2002) 
geht von vier unterschiedlichen räumlichen Struktur-
kategorien aus (vgl. Abbildung 2.4). Die vier Kategorien 
stellen vor allem Abstufungen der Siedlungsverdich-
tung (baulich und Bevölkerung), aber auch raumstruk-
turelle Verflechtungen dar. 

▶▶ �Als Verdichtungsräume gelten großflächige 
Gebiete mit stark überdurchschnittlicher  
Siedlungsverdichtung und intensiver innerer 
Verflechtung. 

▶▶ �Die Randzonen um die Verdichtungsräume sind 
an die Verdichtungsräume angrenzende Gebiete 
mit erheblicher Siedlungsverdichtung. 

Ländliche Räume sind untergliedert in 
▶▶ �Verdichtungsbereiche im ländlichen Raum als 
Stadt-Umland-Bereiche mit engen Verflechtun-
gen und erheblicher Siedlungsverdichtung sowie 

▶▶ �Ländlicher Raum im engeren Sinne als großflächi-
ge Gebiete mit zumeist deutlich unterdurch-
schnittlicher Siedlungsverdichtung und hohem 
Freiraumanteil.

Die verdichteten Räume liegen nahezu diagonal vom 
Nordwesten der Metropolregion Rhein-Neckar über 
Karlsruhe, Stuttgart bis Ulm im Südosten. Es gibt  
wenige weitere größere Städte (Freiburg, Lörrach, Kon-
stanz, Friedrichshafen) und einige Verdichtungsberei-
che und Städte in ländlicheren Lagen (Offenburg, 
Tuttlingen, Schwäbisch Gmünd). Die restlichen Gebie-
te sind überwiegend ländlich geprägt (Alb und Allgäu, 
Hohenlohe, Schwarzwald). Die in den meisten Landes-
teilen vorherrschende polyzentrale Struktur ermög-
licht eine hohe Erschließungs- und Versorgungsquali-
tät. Es bestehen zum Teil dezentrale Arbeitsplatz- und 
Wirtschaftsstrukturen – und dadurch auch lokale 
Pendlerströme. In den drei sehr ländlich geprägten Re-
gionen besteht die Herausforderung, Versorgungs-, 
Arbeits-, Mobilitätsangebote und Möglichkeiten für 
soziale Kontakte zu erhalten. 

Es wird an dieser Stelle bereits darauf hingewiesen, 
dass im weiteren Vorgehen zu den Szenarioberechnun-
gen die beiden Kategorien Verdichtungsräume und 
Randzonen sowie Verdichtungsbereich im ländlichen 
Raum und ländlicher Räume zusammengefasst wer-
den (vgl. Kap. 5.1). 
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ABBILDUNG 2.4: R AUMK ATEGORIEN IN BADEN-W ÜRT TEMBERG
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Die Flächenneuinanspruchnahme („Flächenver-
brauch“) ist insgesamt rückläufig, sowohl in Deutsch-
land als auch in Baden-Württemberg (BBSR 2011). Im 
Jahr 2011 lag die Neuinanspruchnahme bei 80 ha/Tag 
in Deutschland, in Baden-Württemberg bei ca. 6 ha/
Tag. Die Verteilung auf unterschiedliche Flächenkate-
gorien in Baden-Württemberg zeigt Abbildung 2.5. 
Dabei wird auch sichtbar, dass in den letzten Jahren 
neben Gebäude- und Freiflächen als zweitgrößte Flä-
chenkategorie die Verkehrsflächen auftreten. Der Ziel-
wert für die Flächenneuinanspruchnahme liegt in 
Deutschland für 2020 bei 30 ha/Tag. 

Die Entwicklung der Flächeninanspruchnahme ist re-
gional betrachtet in Baden-Württemberg sehr unter-
schiedlich. Mit 49 % fand rund die Hälfte des Zuwach-
ses im Jahr 2014 im ländlichen Raum im engeren Sinne 
statt (Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 
2015). Ein weiteres Viertel entfällt auf die Verdich-
tungsräume, rund 18 % auf deren Randzonen und na-
hezu 8 % auf die Verdichtungsbereiche im ländlichen 
Raum. Fast 45 % der Siedlungs- und Verkehrsfläche im 
ländlichen Raum im engeren Sinne sind Verkehrs

flächen (Verkehrsfläche hat höheren Flächenbedarf als 
in den anderen Raumkategorien). Dagegen hat die 
Wohnbebauung in den verdichteten Bereichen einen 
höheren Anteil. Dort finden sich darüber hinaus die 
höchsten Anteilswerte der von Gewerbe und Industrie 
genutzten Gebäude- und Freifläche (Statistisches  
Landesamt Baden-Württemberg 2015: 3). 

Insgesamt haben Dörfer und kleine Gemeinden eine 
überproportional hohe Flächenneuinanspruchnahme 
(BBSR 2011: 7). Dies entsteht durch das Problem, dass 
Flächen- oder Nutzungsbrachen im Kern entstehen 
(vor allem unattraktive, schwer modernisierbare Alt-
bauten), die Kommunen aber Flächen für Neubauge-
biete am Rand ausweisen (meist Ackerland). In Bezug 
auf die Flächenproduktivität und Erreichbarkeit  
besteht der Trend, dass die bauliche Dichte der neu  
erschlossenen Flächen zwar hoch ist, die Erschließung 
der Baugebiete aber v. a. in ÖV-fernen Lagen erfolgt und 
ebenfalls nicht in Orten mit zentralörtlichen Funktio-
nen (ebd.: 7). Dadurch ergibt sich eine hohe Abhängig-
keit von der Pkw-Nutzung – sowohl für Wohnbau- als 
auch Gewerbeflächen. 
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Die Wohnfläche pro Kopf liegt mit 46,2 m2 in Baden-
Württemberg im bundesdeutschen Durchschnitt 
(46,3 m2). Die Wohnflächen pro Kopf sind in ländlichen 
Gebieten im Durchschnitt deutlich höher als in ver-
städterten (Payk 2010: 12). Sie sind in Räumen mit  
Bevölkerungsdichten über 500 Einwohner pro Qua
dratkilometer unterdurchschnittlich (< 42 m2 pro 
Kopf) und in Gebieten unter 100 Einwohner pro Qua-
dratkilometer überdurchschnittlich (> 46 m2 pro Kopf) 
(ebenda). Der Anstieg zwischen 2003 und 2008 war 
stärker als zwischen 1997 und 2003. Die Zunahme re-
sultiert vor allem aus zwei Entwicklungen: Der zuneh-
menden Zahl an kleinen Haushalten (Ein- bis Zwei
personenhaushalte) und aus der durch steigende 
Ansprüche realisierten Wohnungsgröße. Der Zusam-
menhang zu Mobilität und Verkehr liegt vor allem in 
der Wohnflächenzunahme pro Kopf sowohl in Ver-
dichtungsräumen als auch in ländlichen Räumen. 
Dies verstärkt insgesamt den Wohnflächenbedarf und 
somit den Trend der Neuausweisung von Flächen und 
die Zersiedelung (längere Wege, geringere Siedlungs-
dichte, höhere Infrastrukturkosten) – egal in welcher 
Gebietskategorie. 

Etwa 70 % der Landesfläche zählen zur Kategorie länd-
licher Raum, aber nur etwa ein Drittel der Bevölke-
rung lebt in den zugehörigen Gemeinden (Schwarck 
2012). Die Bevölkerungsdichte insgesamt liegt in  
Baden-Württemberg bei etwa 301 Einwohnern je Qua-
dratkilometer. Dies ist im Vergleich zu anderen Bun-
desländern hoch. Das Statistische Landesamt folgert 
daraus, dass die Bevölkerung im Vergleich sehr dicht 
und dezentraler verteilt ist als in anderen Bundeslän-
dern. Typische Merkmale von ländlichen Gemeinden 
und Kreisen mit geringer Siedlungsdichte sind, dass 
das Bauland preiswerter ist, Einfamilienhäuser als 
Wohngebäude vorherrschen und fast die Hälfte der 
Erwerbstätigen im produzierenden Gewerbe arbeitet 
(Schwarck 2012: 47). Die damit einhergehenden Effek-
te wie geringe Kompaktheit und Nutzungsintensität 
von Siedlungen und weite Pendlerdistanzen Erwerbs-
tätiger zu ihren Arbeitsplätzen zeigen, dass in länd
lichen Räumen sehr verkehrsintensive Siedlungsmus-
ter vorliegen.
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Welche Trends der Siedlungsentwicklung können der-
zeit beschrieben werden? Hierfür wurde Fachliteratur 
der letzten Jahre ausgewertet, die sich zum Teil auch 
auf Gesamtdeutschland bezieht. Wo nötig, haben wir 
Schlüsse für Baden-Württemberg gezogen. 

Die Suburbanisierung als intraregionale Stadt-Um-
land-Wanderung kommt in den letzten Jahren in 
Deutschland fast zum Erliegen. Nur in wachsenden 
Stadtregionen (z. B. Rhein-Main, Rhein-Neckar, Stutt-
gart, München) gibt es noch Wanderungsgewinne im 
Umland – aber z. B. in Stuttgart auch schon deutlich 
abgeschwächt (BBSR 2011; Danielzyk; Priebs 2012). Die 
Reurbanisierung beschreibt Wanderungsgewinne in 
Kernstädten durch intraregionalen und internationa-
len Zuzug. Dies kann als neuer Leittrend seit Mitte der 
2000er-Jahre gesehen werden (Danielzyk; Priebs 2012; 
Brake 2012). Gründe hierfür sind Wanderungsbewe-
gungen der Bevölkerung durch Arbeitsmärkte (wis-
sensbasierte Ökonomie) und Bildung sowie durch die 
Stadtaffinität jüngerer Erwachsener. Bislang nicht 
messbar, aber immer wieder beschrieben wird auch 
der Zuzug der Generation 50plus sowie der Rückzug 
von Familien aus suburbanem Raum (ebd.).

Weiterhin ist eine intraregionale Zentralisierung zu 
beobachten – also Kernstädte in v. a. wachsenden  
Regionen erfahren Zuzug, aber der Zentralisierungs-
trend ist nicht überall gleich ausgeprägt. Es treten  
sogenannte Kaskadenwanderungen auf: Profiteure 
sind Mittel- und Kleinstädte im Umland von wachsen-
den Stadtregionen, diese Wanderungen sind Aus-
weichbewegungen aufgrund der Lage auf dem Woh-
nungsmarkt (ebd.; Jessen et al. 2012).

2.1.4.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND  
UNSICHERHEITEN
 
Die Bevölkerungsprognose bis 2030 in seiner räum
lichen Differenzierung (Bertelsmann Stiftung 2011; 
vgl. Abbildung 2.6) zeigt, dass diejenigen ländlichen 
Räume, die am Rande zu Verdichtungsräumen lie- 
gen oder Verdichtungsbereiche im ländlichen Raum  
darstellen, besonders vom Rückgang der Bevölkerung 
betroffen sein werden.12 Die Bevölkerung wird in Ba-
den-Württemberg weniger als im Bundesdurchschnitt 
zurückgehen. Während für den Zeitraum von 2009 bis 
2030 für ganz Deutschland angenommen wird, dass 
die Bevölkerung um 3,7 % abnimmt, werden es nach 
diesen Berechnungen in Baden-Württemberg nur 
0,6 % sein – auf dann 10,67 Mio. Einwohner (ebd.). Der 
Rückgang wird vor allem die Landkreise betreffen, 
kreisfreie Städte stehen etwas besser da. Insgesamt 
gehen die Veränderungen in der Einwohnerzahl mit 
großen Verschiebungen in der Altersstruktur einher. 
Somit besteht insbesondere hier das Risiko des Bevöl-
kerungsrückgangs in Verdichtungsbereichen des länd-
lichen Raumes und im ländlichen Raum im engeren 
Sinne. Dies erhöht die Gefahr der Verinselung von  
Infrastrukturen (Mobilität, Versorgung, aber auch  
Arbeitsplätze).

12   �Im Jahr 2014 wurde eine aktualisierte Bevölkerungsvorausbe-
rechnung bis 2035 auf Stadt- und Landkreisebene veröffentlicht, 
welche geringfügige Veränderungen zu der Vorausberechnung 
2011 aufweist (Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 
2014).
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Das in der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie veran-
kerte 30-Hektar-Ziel kann nach Prognosen des BBSR bis 
2020 mit den derzeitigen Entwicklungen nicht erreicht 
werden. In dem Modell Pantha Rhei Regio (BBSR 2011) 
kommt das BBSR zu dem Schluss, dass die Fortschrei-
bung der derzeitigen Entwicklung zu etwa 50 ha/Tag 
führt. Nur in dem Szenario „Stagnation wirtschaft
liche Entwicklung“ kann eine deutlich geringere 
Flächeninanspruchnahme prognostiziert werden. Die-
ses Resümee würde auch auf die Wertschöpfung und 
die Mobilitätswirtschaft Auswirkungen haben und ist 
in unserer Studie zu berücksichtigen.

Die Weiterentwicklung der siedlungs- und raumstruk-
turellen Gegebenheiten kann einerseits aus der Bevöl-
kerungsprognose (Verkleinerung der Haushaltsgrö-
ßen, Zunahme der Einpersonenhaushalte v. a. bei über 
55-Jährigen, Veränderung des Erwerbspotenzials), an-
dererseits aus der Siedlungsflächenentwicklung abge-
leitet werden. Die Raumordnungsprognose des BBSR 
aus dem Jahr 2012 kommt hier zu dem Ergebnis, dass 
bis 2030 vor allem die ländlichen Kreise die größten 

Veränderungen erfahren, während ab dann auch die 
Wachstumszentren diesen Veränderungen unterwor-
fen sind (Bucher; Schlömer 2013). 

In Bezug auf die Urbanisierungstrends lässt sich fest-
stellen: Baden-Württemberg hat mehrere stark wach-
sende Zentren (internationale/nationale Wachstums
pole) (Danielzyk; Priebs 2012). Diese bestimmen die 
Flächenproduktivität im urbanen Bereich (hohe bau-
liche Dichte, Steigerung Mietpreise). Dort gibt es auch 
weiterhin noch Suburbanisierung, in den sonstigen 
Zentren kaum noch. Es tritt der Effekt der Kaskaden-
wanderung ein: Mittel- und Kleinstädte im Umland 
der wachsenden Stadtregionen profitieren (Ausweich-
bewegungen Wohnungsmarkt) (ebd.). Dies kann  
Dezentralisierung und Regionalisierung ermöglichen. 
Aber es wird eine zunehmende Kluft zwischen öko
nomisch starken und schwachen Regionen geben. 
Dies hat auch Auswirkungen auf Mobilitätsangebote. 
Die zunehmende Wohnfläche pro Kopf ist zudem eine  
Gefahr für die Flächenproduktivität und steigert den 
Verkehrsaufwand.
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Im Jahr 2012 erarbeitete die ARL im Rahmen eines  
Stakeholderprozesses für Baden-Württemberg „Stra-
tegien zukünftiger Raumentwicklung in Baden-Würt-
temberg“ (Engelke; Jung 2012). Darin werden für vier 
Strategiefelder (ökologische Nachhaltigkeit, ökonomi-
sche Leistungsfähigkeit, Adaption der Infrastruk
turen, Umgang mit Risiken und Unwägbarem) sowie 
übergeordnete Rahmenbedingungen Entwicklungs- 
und Steuerungsbedarfe für Baden-Württemberg iden-
tifiziert. Besonders relevant im Kontext einer nachhal-
tigen Mobilitätsentwicklung ist hier, dass integrative 
Planungskonzepte, eine Politikfolgenabschätzung 
und eine gesellschaftliche Diskussion über die Bedeu-
tung und Ausstattungsniveaus ländlicher Räume not-
wendig sind.

Insgesamt gibt es seit Jahren eine Debatte um eine 
„richtige“ Bewertung der Siedlungsflächenentwick-
lung – auch im Hinblick auf verkehrliche Wirkungen 
(vgl. BBR 2007; Siedentop 2009). Diese liegt in dem 
Umstand begründet, dass einerseits Informationsde-
fizite über die qualitative Entwicklung von Flächen 
bestehen, andererseits aber vor allem der Indikator  
der Flächenneuinanspruchnahme „Hektar pro Tag in  
Anspruch genommene Siedlungs- und Verkehrs
fläche“ als ungeeignet diskutiert wird. Die Wirkungs
dimensionen der Flächennutzung sind darin nicht 
ansatzweise wiedergegeben. So unterscheidet Sieden-
top „Schlüsseleigenschaften“ der Flächennutzung: 

▶▶ �Bodenbedeckung – Eigenschaften der  
Bodenoberfläche (z. B. Versiegelungsgrad),

▶▶ �Nutzungsmuster – strukturelle Anordnung 
bebauter Flächen (z. B. Kompaktheitsmaße),

▶▶ �Nutzungsintensität: Intensität der Nutzung 
bebauter Flächen (z. B. Siedlungsdichte als  
Einwohner je Hektar).

Vor allem in den beiden letzteren Schlüsseleigenschaf-
ten wird deutlich, dass in diese Eigenschaften Subin-
dikatoren wie Grad der Nutzungsmischung/verkehrs-
sparsame Siedlungsstrukturen, Aufenthaltsqualität 
etc. fallen.

Ein Flächenbarometer, das solche umfangreichen 
Daten erfasst und bewertet, wurde vor einigen Jahren 
in einem Forschungsprojekt entwickelt (BBR 2007). 

Es besteht aus 23 Indikatoren. Hierbei werden die Über-
kategorien Nutzungsmuster und Nutzungsänderun-
gen bilanziert. Nur unzureichend ist bislang auch dort 
die Bewertung von z. B. Nutzungsmischung möglich. 
Gerade solche Indikatoren sollten in Zukunft dazu bei-
tragen, dass Veränderungen der Siedlungsmuster und 
Schrumpfungsfolgen bewertbar werden. 

2.1.5. DIGITALISIERUNG, VERNE T ZUNG

2.1.5.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Die Digitalisierung beeinflusst alle anderen tech
nischen Entwicklungen. Digitalisierung ist nicht ein-
fach eine neue Technik, sondern wirkt auf verschie
denen Ebenen: auf die sozialen Verhältnisse, den 
Konsum, die globale Kooperation, die Produktion und 
die Mobilität.

Die Digitalisierung von Autos und Motorrädern be-
gann in den 1980er-Jahren (elektronische Displays, 
elektronisch gesteuerte ABS, Motorsteuerung, Abgas-
reinigung). Sie diente der Darstellung von Zeichen auf 
Displays, der Motoroptimierung, der Sicherheit und 
dem Umweltschutz, hatte aber immer auch eine sym-
bolische Funktion der Darstellung von Modernität 
und der Unterstützung der Bequemlichkeit.

Aber auch die Entwicklungen außerhalb der Autos 
müssen beachtet werden. Mit der schnellen Verbrei-
tung von Smartphones und Apps wurde zunächst das 
Auto mit seiner grundsätzlich analogen Technik über-
holt und überrollt. Die Digitalisierung des Alltags der 
Kunden versuchen die OEM (Original Equipment  
Manufacturer) durch eine Computerisierung der Fahr-
zeuge zu bewältigen: Zum einen geht es um Herstel-
lung der Kompatibilität mit Alltagselektronik durch 
Schnittstellen zu Smartphones, Navigation und Unter-
haltungselektronik. Die neue Technik wird an die alte 
Technik angedockt.

Wichtiger sind die oben angesprochenen Anwen-
dungsfelder. Die mit dem ABS begonnenen Formen der 
Fahrerassistenz wurden und werden immer weiter 
ausgebaut. Heute ist das teilautomatisierte Fahren be-
reits in Serie gegangen und das hochautomatisierte 
Fahren steht zumindest auf Autobahnen kurz vor der 
Serienreife (vgl. Cacilo et al. 2015).
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2.1.5.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND  
UNSICHERHEITEN
 
Gegenwärtig erleben wir insbesondere im Bereich der 
Digitalisierung hastig in die Diskussion geworfene 
Technikvisionen in einem globalen Wettbewerb der 
Ideen. Man könnte sie strategische Narrative nennen: 
Aussagen und Geschichten, mit denen Bilder erzeugt 
werden sollen, die eine strategische Absicht haben – 
z. B. Mitbewerber beeinflussen, die Öffentlichkeit in 
eine Richtung lenken, soziale/mediale Konstruktionen 
erzeugen, die wirkmächtig werden.

Zugleich gibt es ernsthafte Untersuchungen, die bele-
gen, dass Themen wie Cyberspace und Smart Mobility 
ernst genommen werden müssen (vgl. acatech 2011). 
Bereits an Kunden verkaufte Fahrzeuge auf der Straße 
– einschließlich damit verbundener schwerer Unfälle 
– machen deutlich, dass Teile der Industrie die neuen 
Entwicklungen sehr schnell in Serie bringen und viel 
riskieren. Die Politik reagiert mit ermöglichender und 
restriktiver Regulation (Ethik-Kommission in Deutsch-
land, 15-Punkte-Plan in den USA).

An der Vernetzung von Fahrzeugen mit dem Vorteil 
einer vorausschauenden Unfallvermeidung wird 
schon lange gearbeitet. Die auf Schwarmintelligenz 
beruhende Navigation mit dynamischer Stauumfah-
rung auf der Basis von Echtzeitdaten funktioniert 
schon heute. Die Stichworte Smart Mobility, Öko- 
Systeme der Mobilität, Cyber-physische Systeme  
verweisen auf eine kommende Einbettung der ma
teriellen, der Dienstleistungs- und der menschlichen 
Welt in eine digitale (Schäfer et al. 2015, Flügge 2016, 
acatech 2011, Experteninterview).

Nutzendimensionen, die genannt werden, sind Rou-
tenoptimierung, verkehrsträgerübergreifende Ticket-
buchung, automatisierte Parkdienste, neue Flexibilität 
im öffentlichen Verkehr, intermodales Verkehrs
management in der Stadt und auf dem Land, auto
matisierte Begleitung Kranker bzw. mobilitätsein
geschränkter Personen, höhere Verkehrssicherheit, 
Wirtschaftlichkeit und Umweltfreundlichkeit (aca-
tech 2011, Baumann; Püschner 2016, Flügge 2016). Bei 
Flügge; Pfriemer (2016) werden 56 Nutzendimensio-
nen dargestellt – dabei handelt es sich nur um einen 
Auszug aus dem gesamten „Dienstleistungsportfolio 
zur Sicherung der Mobilitätsbedarfe in einem Ökosys-
tem“ (ebd.).

Treiber des Prozesses sind zum einen die naheliegen-
den Möglichkeiten der Digitalisierung. Diese entste-
hen zunächst nicht notwendig aus den Bedürfnissen 
und Wünschen von Nutzerinnen und Nutzern. Sie  
folgen der Logik sozio-technischer Systeme (Suche von 
„Lösungen nach ihrem Problem“, Mayntz; Schneider 
1995). Haupttreiber ist die Hoffnung auf Geschäfts
modelle, mit denen der Nutzen vermarktet und der 
Standort Deutschland im internationalen Wettbewerb 
gesichert werden kann. Eine erfolgreiche Vermark-
tung ist bekanntlich nur dann möglich, wenn mit dem 
neuen Angebot Wünsche und Bedürfnisse relevanter 
Käufergruppen erfüllt werden. Aber es gilt auch um-
gekehrt, dass Bedürfnisse und Wünsche auch dadurch 
entstehen, dass die neuen technischen Lösungen und 
Produkte auf dem Markt sind und beworben werden.

Bei Szenarien wie sich Digitalisierung und Vernetzung 
im Verkehr weiterentwickeln geht es immer auch um 
ein effizientes Verkehrsmanagement mit weniger CO2-
Emissionen (acatech 2011). Bei allen Prognosen, die sich 
auf eine bessere Auslastung der Verkehrsinfrastruktur 
beziehen, müssen mögliche Rebound-Effekte berück-
sichtigt werden.

2.1.6. AUTOMATISIERTES FAHREN UND AUTONOME 
FAHRZEUGE

2.1.6.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Wir befinden uns gegenwärtig in der Phase, in der 
gleichzeitig assistierte, teilautomatisierte und hochau-
tomatisierte Fahrzeuge entweder in Serie sind oder auf 
öffentlichen Straßen erprobt werden. Die deutsche 
bzw. baden-württembergische Automobilindustrie 
gilt in diesem Bereich als gut aufgestellt. Aus Perspek-
tive der Standortpolitik ergeben sich neue Wertschöp-
fungschancen (Cacilo et al. 2015).

Ob allerdings bei Mischbetrieb von alter Infrastruktur, 
noch nicht ausgereifter Technik und menschlichen 
Fehlern der erwartete Sicherheitsgewinn tatsächlich 
eintritt und ob nicht neue Risiken hinzukommen, ist 
offen (Schlag (2015) weist auf Erfahrungen mit anderen 
Techniken hin).

Was die Geschäftsmodelle internationaler IT-Konzerne 
sind, ist nicht sicher. Es fällt auf, dass die Narrative über 
die Zukunft hier sehr viel gewagter ausfallen (Brauck 
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et al. 2016). Das könnte daran liegen, dass nicht auf  
ein Automobil-Kerngeschäft Rücksicht genommen 
werden muss. Im Gegenteil: Die IT-Konzerne nutzen 
die neuen Fahrzeugentwicklungen, damit die vom 
Lenken befreiten Insassen sich auch beim Fahren der 
Datenbearbeitung widmen können und so ihrem 
Kerngeschäft zuarbeiten.

 
2 .1.6.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND  
UNSICHERHEITEN
 
Der Prozess hin zum vollautomatisierten Fahren und 
zu autonomen Fahrzeugen erscheint in der Öffent
lichkeit als notwendiger, unumgänglicher und quasi  
determinierter Prozess (vgl. Brauck et al. 2016). Das  
Voranschreiten vom assistierten hin zum vollauto
matischen Fahren wird aus der evolutionären Perspek-
tive als Stufenmodell gesehen, dessen Voranschreiten 
überwiegend Vorteile bringe – Sicherheit, Zeitgewinn, 
Effizienz, Aufwertung des Stadtraums, Umweltschutz. 
Hält man sich jedoch vor Augen, wie Autos üblicher-
weise vermarktet werden, spricht einiges dafür, dass 
die wichtigsten Nutzendimensionen – wie zumeist in 
der Vermarktungsgeschichte von neuen Features – 
Convenience und Spaß sind: Dimensionen, die aus 
Technikperspektive meist vernachlässigt werden.

Eine andere Entwicklung sieht eine Firma wie Google. 
Hier soll ohne den Umweg einer Teilautomatisierung 
direkt zum autonomen Fahren übergegangen werden 
(vgl. Brauck et al. 2016).

An dem Wettbewerb um Zukunftsaussagen und  
Planungen sind auch Akteure des ÖV beteiligt. Auto-
nome Fahrzeuge werden einerseits als mögliche Exis-
tenzbedrohung des ÖV gesehen oder aber als Teil des 
ÖV (vgl. VDV 2015). Tatsächlich wird derzeit intensiv 
weiter an der Perfektionierung der Technik gearbeitet. 
Zwei baden-württembergische Städte – Bruchsal und 
Karlsruhe – wurden als Testgebiet für die Erprobung 
des autonomen Fahrens ausgesucht. Zugleich geht es 
darum, einen regulativen Rahmen zu entwickeln.

Von vollautomatischen Fahrzeugen wird eine Effizi-
enzsteigerung erwartet. Die Effizienzgewinne werden 
sehr unterschiedlich eingeschätzt (vgl. unveröffent-
lichtes Arbeitspapier Stein 2016). Dabei geht es vor 
allem um Stauvermeidung (geschätzte Senkung der 
Energieintensität um 2 – 4 % nach MacKenzie et al. 
2014), um den Nutzen durch Platooning, also das Fah-

ren im elektronisch gekoppelten Konvoi (geschätzte 
Einsparung 10 – 20 % nach Brown et al. 2013) und um 
eine höhere Kapazität der bestehenden Infrastruktur 
durch eine Gesamtsteuerung. Dabei muss berücksich-
tigt werden, dass eine Kapazitätserhöhung nicht zwin-
gend nachhaltig ist. Es handelt sich um ein Phänomen, 
das Rebound-Effekte durch mehr Verkehr auslösen 
könnte. Diese werden bei einem hohen Automatisie-
rungsgrad auf bis zu 156 % zusätzlich generierter Nach-
frage geschätzt (MacKenzie et al. 2014).

2.1.7. ÖPNV

2.1.7.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
In den letzten Jahren ist in Deutschland ein kontinu-
ierliches, leichtes Wachstum der ÖPNV-Nutzung zu 
verzeichnen; dies gilt auch für Baden-Württemberg 
(vgl. z. B. VVS 2015). 

Die Finanzierung des ÖV ist problematisch, da immer 
weniger Mittel aus der Querverbundfinanzierung be-
reitstehen. Bei Klagen über eine mangelhafte Finan-
zierung stellt sich aber immer die Frage der Effizienz 
der ÖV-Betriebe, die stark durch politische Steuerung 
und die unterschiedlichen Ebenen – von Stadt zu Land 
zu Bund – geprägt und deshalb schwerfällig sind.

Der öffentliche Verkehr ist einerseits ein staatliches 
Angebot, öffentlich zugängliche und finanzierte Ver-
kehrsmittel im Sinne der Daseinsvorsoge zur Verfü-
gung zu stellen, um Mobilitätsbedürfnisse der Bewoh-
nerinnen und Bewohner zu erfüllen. Andererseits 
weist die Organisation des öffentlichen Verkehrs dies-
bezüglich zahlreiche Schwachstellen auf: z. B. die bis-
lang existierende und teilweise technisch bedingte 
(Schienenverkehr-)Liniengebundenheit, die Einteilung 
in nachfrageschwache und -starke Zeiten, die zu ex- 
trem unterschiedlicher Angebotsqualität führt, die  
Orientierung am Schülerverkehr in ländlichen Räu-
men und geringe Tauglichkeit für viele Mobilitäts- 
bedürfnisse von anderen Personengruppen oder auch 
die Kompliziertheit von Tarifsystemen und Ticket
erwerb für Nutzende. Es ist klar, dass diese Schwach-
stellen teilweise behoben sind oder aber nicht unmit-
telbar verändert werden können. Dennoch steht eine 
Diskussion und Anpassung, was öffentlicher Verkehr 
in einem multioptionalen Verkehrssystem ist und leis-
ten müsste, aus (Stichwort: Carsharing).
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2.1.7.2 . ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND UNSICHERHEITEN
 
Hinsichtlich der Frage, ob der ÖV weiter wachsen kann, 
gibt es eine Kontroverse über Kapazitätsengpässe im 
ÖPNV. Sie dreht sich um die These, dass ein Wachstum 
der ÖPNV-Beförderungszahlen an Grenzen stößt, weil 
Kapazitätsengpässe dies verhindern.

Die Gegenthese lautet: Wirkliche Kapazitätsengpässe 
seien äußerst selten; nur in bestimmten Städten, zu 
bestimmten Zeiten, auf bestimmten Strecken-Ab-
schnitten, in nur einer Lastrichtung seien Engpässe 
vorhanden (Experteninterview). Diese könnten ent-
zerrt werden.

Tatsächlich sei z. B. im Raum Stuttgart weiteres Poten-
zial vorhanden. Zum einen durch Ausbau bestehender 
Systeme (Verlängern von Linien, Anhängen von zu-
sätzlichen Wagen, längere Bahnsteige, zusätzliche 
Röhren), zum anderen durch Ergänzung und Alter
nativen (Parallelverkehr auch mit dem Bus, Express-
busse, Tangentialverkehre, Verlagerung von Verkehrs-
strömen z. B. durch eine Art zweiten HBF am Flughafen). 
Das Ziel eines künftigen wegebezogenen Modal Split 
sei ein Drittel MIV, ein Drittel ÖV und ein Drittel für 
das Radfahren und das Zufußgehen zusammen.

Als Benchmark kann Wien gesehen werden: Innerhalb 
von 20 Jahren hat die Stadt einen ÖPNV-Anteil von 40 % 
erreicht – hier gibt es allerdings die Bereitschaft, res
triktiv mit dem MIV umzugehen (Experteninterview). 
Es gibt hoch gesteckte und sehr differenzierte Ziele des 
MIV für den ÖV in Baden-Württemberg: Angestrebt 
wird eine Steigerung der Personenkilometer des ÖV um 
50 % bis 2020 und um 100 % bis 2030 mit Bezug auf das 
Jahr 2004, in dem 7,9 Mrd. Personenkilometer zurück 
gelegt wurden (vgl. MVI 2015 und Glaser 2007).

Nachhaltigkeit gehört – im Unterschied zu anderen 
Mobilitätsplayern – „konstituierend zum Imagekern des 
ÖPNV“ (Experteninterview). Das bedeutet, dass der 
ÖPNV sich selbst als Treiber sieht und nicht – gleich-
sam von außen – zu etwas gebracht werden muss, was 
ihm eigentlich fremd ist. Mit anderen Worten: Im  
Unterschied zu anderen Teilen der Mobilitätsbranche 
hat der ÖV kein Glaubwürdigkeitsproblem, wenn es 
um anspruchsvolle Ziele geht. Allerdings steht der ÖV 
sich mit seinen Organisationsstrukturen häufig selbst 
im Wege. Deshalb muss Organisationsentwicklung 
angestrebt werden.

2.1.8. BAT TERIEELEK TRISCHE FAHRZEUGE (BE V )

2.1.8.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Zwar ist die Zulassungsquote von Elektrofahrzeugen 
in Deutschland immer noch gering, aber sie ist von 
Wachstum bestimmt. Die Bewertung der gegenwär-
tigen Akzeptanz von Elektroautos durch die befragten 
Experten war sehr unterschiedlich und reichte von 
großem Optimismus bis hin zu Pessimismus.

Bisher zeigt die Kaufprämie nur eine geringe Wirkung. 
Aber die Erfolge des umfassenderen Maßnahmenpa-
kets wie in Norwegen machen deutlich, dass es eher 
um Gesamtpakete gehen muss, bei denen die poten-
ziellen Käuferinnen und Käufer tatsächlich davon 
überzeugt sein müssen, Vorteile zu haben. Denn diese 
haben nicht nur durch den höheren Kaufpreis, sondern 
auch durch die geringere elektrische Reichweite und 
eine geringe Ladeinfrastrukturdichte den Eindruck, 
sich eher Nachteile einzuhandeln. E-Mobilität steht vor 
der Herausforderung, mit einem auf konventionelle 
Pkw hin optimierten Umfeld konkurrieren zu müssen. 
Auf Nutzerebene gibt es bisher keinen Handlungs-
druck und keine umfassenden Anreize, um auf E-Fahr-
zeuge umzusteigen. Die Nachfrage ist zurzeit vor allem 
durch Early Adopter geprägt.

Für die Hersteller gibt es kaum einen regulativen 
Handlungsdruck, Elektrofahrzeuge, die auch noch eine 
geringere Wertschöpfung haben, schnell in den Markt 
zu bringen. Der Druck entsteht v. a. durch die inter
nationale Konkurrenz und durch Regulationen in 
neuen Märkten (China). Zwar hat der Dieselskandal 
bewirkt, dass sich die deutschen Hersteller auch aus 
Imagegründen um Innovation bemühen (vgl. SZ vom 
8. Oktober 2016). Aber sie stecken weiterhin in dem  
Dilemma, dass mit Verbrennungsmotoren leichter  
Gewinne gemacht werden können.

Der gesellschaftliche Diskurs über Elektromobilität ist 
deshalb geprägt durch eine eigenartige Halbherzig-
keit: Alle „wollen“, aber niemand geht wirklich voran. 
Einige der in den Experteninterviews Befragten sind 
der Meinung, dass der Hauptbremser das „Henne-Ei“-
Problem der Ladeinfrastruktur ist. Tatsächlich handelt 
es sich wohl um eine ineinandergreifende Blockade 
der zentralen Akteure: Die Hersteller haben momen-
tan aus betriebswirtschaftlichen Gründen kein Inte-
resse an einer raschen Umstellung auf E-Mobilität. Die 
Politik traut sich nicht, die Hersteller schnell in diese 
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Richtung zu drängen, da viel auf dem Spiel steht 
(Wohlstand, soziale Integration) und ungewiss ist, 
wer der wirtschaftliche Profiteur von E-Mobilität ist. 
Und auch den Nutzerinnen und Nutzern fehlt ein 
überzeugendes Produktangebot aus attraktiven Fahr-
zeugen und ergänzenden Mobilitätsdienstleistungen.

Zwar ergibt sich in Befragungen regelmäßig ein hohes 
bis sehr hohes Potenzial für Elektroautos: Laut einer 
repräsentativen Befragung des ISOE im Jahr 2014 
stimmen 29 % der Befragten der Aussage „ich finde 
Elektrofahrzeuge als umweltfreundliche Alternative 
zum herkömmlichen Auto sinnvoll“ voll und ganz zu 
und noch einmal 51 % stimmen dieser Aussage „eher“ 
zu. Versucht man umgekehrt herauszufinden, wie 
groß der Anteil derer ist, die im Falle eines Autokaufs 
kein Elektroauto kaufen würden, dann sind das zwar 
rund 59 %, aber es bleiben immerhin ca. 40 %, für die 
ein Elektroauto infrage käme (unveröffentlichtes Ei-
genprojekt). Andere Befragungen kommen auf noch 
höhere Werte. Kommt es aber zur Entscheidung, sind 
es immer noch wenige Trendsetter, die wirklich das 
Elektroauto bestellen.

Insgesamt handelt es sich bei der Langsamkeit des 
Wandels wohl um ein umgekehrtes sozio-technisches 
System. Während in einem klassischen sozio-techni-
schen System die verschiedenen Faktoren zu einer sich 
selbst verstärkenden Spiralendynamik führen, scheint 
bei der Elektromobilität ein sich selbst blockierender 
Zusammenhang vorzuliegen. Einer der Akteure müss-
te den ersten Schritt machen, die Blockade zu durch-
brechen. Geht man also davon aus, dass die Pull- 
Faktoren, also die Attraktivität der Angebote und der 
Förderung noch nicht ausreicht, erscheint es sinnvoll, 
auch hier auf den Push-Faktor einer klaren Regulation 
zu setzen. Wenn für potenzielle Käuferinnen und Käu-
fer klar wäre, dass ab einem bestimmten Zeitpunkt 
Autos mit Verbrennungsmotoren nicht mehr gefahren 
werden können, würde irrational handeln, wer noch 
ein solches bestellt. Die aktuell bekannt gewordene 
Stellungnahme des Bundesrats vom 23. September 2016 
weist darauf hin, dass eine derartige Regulation in der 
Politik kein Tabu mehr ist (vgl. SZ-Online vom 9.10.2016).

Auch die Diskussion um disruptive Entwicklungen 
und um revolutionäre Einführungsszenarien neuer 
Techniken (vgl. Beiker 2015) sowie der häufig angestell-
te Vergleich mit Industrien, die in Deutschland plötz-
lich verschwanden (Textil, Uhrenindustrie, Foto, TV) 
weisen darauf hin, dass eine zu späte oder zu langsame 
Transformation große gesellschaftliche Risiken birgt.

2.1.8.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND UNSICHERHEITEN
 
Wenn es um umweltfreundlichere Antriebe geht, müs-
sen neben BEVs auch Brennstoffzellenfahrzeuge pers-
pektivisch berücksichtigt werden. In den Experten
interviews wird jedoch auf das Problem der deutlich 
geringeren Gesamteffizienz, die aufwendige H2-Ver-
sorgungsinfrastruktur und die weiterhin hohen Kos-
ten hingewiesen. Insgesamt gelte: „Die direkte Strom-
nutzung, wie sie bei den batterieelektrischen Fahrzeugen 
praktiziert wird, ist die energieeffizienteste“ (Experten-
interview). Geht es um die Konkurrenz unterschied
licher Systeme, kommt hinzu, dass das Sinken der  
Batteriepreise in den letzten Jahren die Erwartungen 
übertroffen hat. Mittlerweile zeichnet sich ab, dass 
Fahrzeuge mit einer Reichweite von etwa 500 km in 
den nächsten fünf Jahren in größerer Stückzahl auf 
den Markt kommen werden. Brennstoffzellenfahrzeu-
ge werden zurzeit und auch in der nahen Zukunft nur 
von einzelnen Herstellern in Kleinserien angeboten 
und sie müssen mit den sinkenden Batteriepreisen 
konkurrieren. Ob das gelingt, ist fraglich.

Kontrovers diskutiert wird auch die Kraftstoffoption 
Power-to-X, also die Speicherung von Stromüberschüs-
sen in unterschiedliche Formen des Kraftstoffs. Hin-
sichtlich der Zukunftsfähigkeit gibt es unter Experten 
zwar unterschiedliche Meinungen (vgl. Veranstaltung 
der Dena am 21.6.2016 in Berlin). Bislang aber gilt: In 
Kombination mit dem Verbrennungsmotor ist dies die 
teuerste und energieineffizienteste Option und wird 
voraussichtlich im Pkw-Bereich angesichts der Alter-
nativen nicht in größerem Stil zum Einsatz kommen 
(Experteninterview). Deshalb kann – auch wenn mo-
mentan von bestimmten OEMs wieder das Thema 
Erdgas-Antrieb stark kommuniziert wird – derzeit 
davon ausgegangen werden, dass der batterieelektri-
sche Antrieb bei Pkw zur dominierenden Antriebs
technologie wird.

Die Bundesregierung hat weiterhin das Ziel, bis 2020 
eine Million Elektroautos in Deutschland auf der Stra-
ße zu haben. Insgesamt gibt es zwar ein Wachstum, 
dieses startet bezogen auf den Anteil am Gesamtmarkt 
auf niedrigem Niveau (0,4 %), verläuft aber immerhin 
exponentiell. Ob das Eine-Million-Ziel erreicht wird, ist 
unter Experten umstritten. Es ist Konsens, dass Elek
troautos nur dann Umweltvorteile haben, wenn die 
Fahrzeuge mit zusätzlich erzeugten regenerativen 
Energien und wenn sie intelligent, d. h. abgestimmt 
auf die Netzauslastung und die Stromerzeugung, ge-
laden werden. Das ist beim Durchschnittsnutzer von 
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BEVs nicht garantiert. Das bedeutet: Die Umweltvor-
teile der Elektromobilität kommen in einem Fahrbe-
trieb, der auf dem deutschen Strom-Mix beruht, nur 
bei insgesamt steigendem Einsatz regenerativer Ener-
gien im Netz zum Tragen (Hacker 2015). Das ist nach 
Einschätzung unserer Interviewpartner durch die 
Fortschritte der Energiewende gesichert.

Bei der Herstellung von Elektrofahrzeugen gibt es  
gegenwärtig aufgrund der Batterieherstellung im  
Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren 
eher Nachteile. Diese können erst mittelfristig ausge-
glichen werden (Helms et al. 2016). Bedingung ist, dass 
entsprechende Recyclingsysteme aufgebaut werden 
(vgl. dazu Buchert et al. 2011). Auch die ökonomische 
Abhängigkeit (Kritikalität) von bestimmten seltenen 
Rohstoffen (Helms et al. 2016), wie auch die potenziel-
le Menschenrechtsproblematik bei deren Gewinnung 
könnte durch eine Steigerung des Recyclinganteils zu-
mindest angegangen werden.

2.1.9. SHARING

2.1.9.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Seit den 1990er-Jahren gibt es ein deutliches, über weite 
Strecken zweistelliges Wachstum der Fahrberechtigten 
und der Fahrzeuge im Carsharing. Seit der Einführung 
der flexiblen Freefloating-Systeme gab es zunächst eine 
überproportionale Wachstumskurve mit einer gewis-
sen Abflachung 2015 bei den Fahrzeugen.

Es gibt sehr viele Anbieter mit unterschiedlichen  
Systemen und unterschiedlichem Erfolg. Kein Auto-
hersteller glaubt, es sich leisten zu können, bei den 
neuen Mobilitätsangeboten nicht dabei zu sein.

Insgesamt, bezogen auf die Gesamtfahrzeugflotte und 
auf die Gesamtbevölkerung, ist Carsharing ein Ni-
schenphänomen. Es wird von einem Experten auch die 
Ansicht geäußert, Carsharing werde deutlich über-
schätzt. Laut ISOE-Studie Mobilität und IKT beträgt der 
Anteil der Nutzenden, bezogen auf die Gesamtbevölke-
rung 2,5 %, der Anteil bei den Jüngeren unter 30-Jähri-
gen 7 %, bei den Jüngeren in der Großstadt 15 % (ISOE-
Eigenprojekt Mobilität & IKT).

ABBILDUNG 2.7: ENT WICKLUNG DES CARSHARING IN DEUTSCHL AND

Quelle: Bundesverband CarSharing 2017, jeweils zum Stichtag 1. Januar
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2.1.9.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND UNSICHERHEITEN
 
Eine Marktbereinigung ist zu erwarten. Gegenwärtig 
kann beobachtet werden, dass sich ein großer Player 
wie Daimler wieder aus bestimmten Städten zurück-
zieht (z. B. aus Ulm und aus London). Demgegenüber ist 
es klassischen Anbietern wie Stadtmobil durchaus 
möglich, in mittleren Großstädten wie Karlsruhe, wo 
bezogen auf die Einwohnerzahl der höchste Carsha-
ring-Anteil in Deutschland besteht, ein System erfolg-
reich zu betreiben.

Den klassischen Anbietern entsteht neuerdings Kon-
kurrenz durch Ausweitung der Fahrzeugpalette bei 
BMW und Daimler (Einbeziehung größerer Fahrzeuge).
Bei stationsbasierten Angeboten gilt die Umweltfreund-
lichkeit als bewiesen (Zimmer; Hülsmann 2013). Ob dies 
auch für Freefloating-Systeme gilt, ist noch nicht ab-
schließend erforscht (mehrere laufende Projekte).

2.1.10. RADVERKEHR

2.1.10.1. STATUS-QUO-ANALYSE UND AK TUELLE TRENDS
 
Mit der Radstrategie Baden-Württemberg (MVI 2016) 
hat die Landesregierung im Februar 2016 ein umfas-
sendes Papier vorgelegt, wie eine neue Radkultur in 
Baden-Württemberg entstehen soll. Dort werden 
neben einer Betrachtung von Trends und Potenzialen 
die Strategieziele in neun Handlungsfeldern ausge-
führt und erste Hinweise zur Umsetzung gegeben. Die 
Radstrategie setzt den Prozess, den Baden-Württem-
berg seit ca. 2011/2012 in der Förderung des Radverkehrs 
beschritten hat, konsequent fort. Das zentrale Ziel ist 
es, den Radverkehrsanteil im Modal Split (Wege) bis 
2030 auf 20 % zu erhöhen. Zum Zeitpunkt der letzten 
repräsentativen Verkehrserhebung, der MID im Jahr 
2008, lag der Anteil in Baden-Württemberg allerdings 
nur bei etwa 8 % aller Wege. Die Landesregierung geht 
davon aus, dass der Anteil inzwischen höher ist. Schät-
zungen gehen von 10 % aus (vgl. Innovaplan 2015), es 
liegen keine aktuellen Daten vor. 

Die Aktivitäten der Radverkehrsförderung in Baden-
Württemberg weisen zwei Schwerpunkte auf. Zum 
einen wurde viel in kommunale Radverkehrsinfra-
struktur investiert und die Situation vor allem in  
größeren Städten offensichtlich verbessert (dies spie-
gelt sich auch in den Radverkehrsanteilen wider,  
vgl. unten). Die Infrastrukturausstattung mit Radwe-

gen an Bundes-/Landes-/Kreisstraßen ist in Baden- 
Württemberg allerdings unterdurchschnittlich im 
Vergleich zu Gesamtdeutschland (BMVI 2014). Zum 
anderen wurde mit der Initiative RadKULTUR13 ein 
Schwerpunkt auf kommunikative Maßnahmen ge-
legt. RadKULTUR Baden-Württemberg begann 2012 
und wird seither jedes Jahr in zwei bis vier Städten14 
durchgeführt (MVI o. J.; RadKULTUR Baden-Württem-
berg 2016). Die Initiative zielt darauf ab, mit Events den 
Spaß und Nutzen des Radfahrens selbst zu erleben. 
Inwiefern die Aktionen in der Fläche wahrnehmbar 
werden und nach dem Aktionsjahr am Aktionsstand-
ort wahrnehmbar bleiben, ist ungewiss.

Das Ministerium für Verkehr und Infrastruktur  
Baden-Württemberg hat im Jahr 2015 eine Wirkungs-
kontrolle der Radverkehrsförderung vornehmen las-
sen: „Positive Ergebnisse in den untersuchten Themen-
feldern belegen, dass die seit 2009 vorgenommenen 
Weichenstellungen und eingeleiteten Maßnahmen Wir-
kung entfalten: Die Radverkehrsnutzung hat zugenom-
men, das Risiko für Radfahrer, in Unfälle verwickelt zu 
werden, hat sich verringert, bei der Wegweisung hat 
Baden-Württemberg einen großen Schritt voran ge-
macht […]. Defizite wurden insbesondere im Bereich Fi-
nanzierung, bei der Gestaltung von Straßenkreuzungen 
sowie beim Fahrradparken festgestellt. Insgesamt ist 
festzustellen: Radverkehrsförderung benötigt Ausdauer. 
Die entfalteten Aktivitäten schlagen sich oft erst nach 
einigen Jahren in den Kennzahlen nieder und erfordern 
Kontinuität“ (NVBW 2016; Experteninterview). Kritisch 
betrachtet lässt sich zu diesem Resümee festhalten, 
dass es zwar zahlreiche Aktivitäten gibt, aber sich die 
tatsächliche Wirkung im Verkehrsverhalten noch 
nicht niederschlägt.

Die Radverkehrsanteile in Baden-Württemberg sind 
regional sehr unterschiedlich. Während in einzelnen 
Mittel- und Großstädten wie Freiburg, Heidelberg,  
Offenburg und Karlsruhe seit vielen Jahren sehr hohe 
Anteile (z. T. über 30 % am Modal Split) bestehen, sind 
die Anteile in der Fläche, vor allem in ländlichen  
Gemeinden und Kleinstädten, sehr niedrig (unter 5 %). 
Insgesamt liegt der Anteil in Baden-Württemberg mit 
8 % unter dem Bundesdurchschnitt (10 %, MID 2008). 
Auch der Anteil in Stuttgart mit 5 % ist unterdurch-

13    https://www.radkultur-bw.de/die-initiative

14   �Böblingen, Filderstadt, Heidelberg, Heilbronn, Herrenberg, 
Kirchheim unter Teck, Lörrach, Ludwigsburg, Mannheim,  
Neckarsulm, Tübingen, Schwäbisch Gmünd, Singen
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schnittlich für die Stadtgröße – auch wenn die Topo-
graphie ein zentrales Hemmnis ist. Die Umsetzung 
einer besseren Radkultur erfolgt demnach nur sehr 
langsam und kleinteilig, das Erreichte wird aber als 
gut bewertet. Dies wurde auch durch andere Experten-
gespräche (Experteninterview) bestätigt. Gleicherma-
ßen werden von den interviewten Experten die vielen 
Bottom-up-Initiativen hervorgehoben, die sich um die 
Förderung des Radverkehrs bemühen. Sie haben dabei 
die vielfältigen ökologischen, sozialen und ökonomi-
schen Vorteile im Blick, wie z. B. Gesundheitsförde-
rung, soziale Integration, Lärmreduktion, Aufenthalt. 

ABBILDUNG 2.8: R ADVERKEHRSANTEILE DER L AND- UND STADTKREISE IN BADEN-W ÜRT TEMBERG.  
DATENGRUNDL AGE MID 2008 UND MOP 2010 –2012
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In Baden-Württemberg gibt es 10 Mio. (verkehrstüch-
tige) Fahrräder bei 10,7 Mio. Einwohnern – die Verfüg-
barkeit ist demnach sehr gut (difu; BMVI 2014). Etwa 
ein Drittel der Bevölkerung nutzt einmal in der Woche 
(oder öfter) das Fahrrad (MVI 2016). Weitere Daten zur 
Nutzung und zum Verkehrsverhalten in regionaler 
Differenzierung oder in Gebietskategorien liegen  
leider nicht vor. Das MVI beschreibt die Datenlage 
selbst als schlecht. Zu weiteren Aussagen über Fahr-
radnutzung/Verkehrsanteile siehe 3.1.2.

2.1.10.2. ZUKÜNF TIGE ENT WICKLUNGEN UND UNSICHERHEITEN

Insgesamt lässt sich in den letzten zehn Jahren in 
Deutschland eine steigende Radverkehrsnutzung fest-
stellen (Bsp. Berlin, Frankfurt, Heidelberg, Offenburg). 
Vor allem in Großstädten scheint es einen Fahrradtrend 
zu geben, auch in Städten in Baden-Württemberg. In den 
Experteninterviews wurde hervorgehoben, dass das 
Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr vor allem in 
Klein- und Mittelstädten noch nicht gehoben ist, da es 
häufig Vorbehalte bezüglich verkehrsplanerischer Ver-
besserungen in den Planungsverwaltungen gäbe. 

Als Potenzial werden auch explizit die derzeitigen Wei-
chenstellungen in Stuttgart erachtet. Wenngleich die 
Realisierung von Stuttgart 21 weiterhin umstritten ist, 
birgt das Vorhaben durch das Freiwerden von Bahntras-
sen enormes Potenzial für eine fahrradgerechte Infra-
struktur (Experteninterview): Bahntrassen wie die Gäu-
bahn durch den Stuttgarter Westen, aber auch entlang 
des Neckars und der Pragtunnel könnten mittelfristig in 
attraktive und komfortable Rad(schnell)wege umgenutzt 
werden und so Verbindungen mit bequemer Steigungs-
gestaltung in die Stadtteile und ins Umland geschaffen 
werden.
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Das Vorhandensein eines Fahrradtrends lässt sich auch 
an den Verkaufszahlen von Neufahrrädern messen. Die 
Aussagen hierzu beziehen sich insgesamt auf Deutsch-
land – wir gehen von derselben Entwicklung für Baden-
Württemberg aus. Marktstudien und die Marktbeob-
achtung von Fahrradherstellern zeigen, dass die 
Ausgabebereitschaft für ein Neufahrrad in der Bevöl-
kerung ansteigt (Rose Versand GmbH 2014; ZIV 2015). 
Vor allem aber im Bereich der E-Bikes und Pedelecs ist 
ein enormer Anstieg in den letzten Jahren zu beobach-
ten. Die Steigerung bei E-Bikes beträgt derzeit ca. 4 % 
p. a. Dies wird zusätzlich gefördert durch die steuerge-
setzliche Gleichstellung von Dienstfahrrädern und 
Dienstwagen. Immer mehr Unternehmen stellen ihren 
Beschäftigten Fahrräder und E-Bikes bereit. Die E-Bike-
Nutzung steigt an – nicht nur in der Freizeit, sondern 
auch für Arbeitswege. Die Vorstellung, dass E-Bikes vor 
allem von älteren Personengruppen und in der Freizeit 
genutzt werden, hat sich inzwischen überholt. Nutzen-

de sind auch Radler/innen als Pendler/innen sowohl in 
suburbanen als auch ländlichen Gegenden. Letztere 
haben so z. B. eine schnelle Zubringermöglichkeit zum 
SPNV. Eine BASt-Studie aus dem Jahr 2012 hat sich mit 
den Umweltentlastungspotenzialen der Pedelectrisie-
rung (Verbreitung von elektrisch unterstützte Hybrid-
antrieben im Fahrradbereich) beschäftigt. Dabei wird 
deutlich (Abbildung 2.9), dass in größeren Städten er-
heblich höhere Verlagerungen auf den Radverkehr 
möglich sind. Die Potenziale der Pedelectrisierung im 
Bereich der Klein-, Express- und Paketdienstleistungen 
(Wirtschaftsverkehr) sind erst in Ansätzen gehoben 
und verschiedene Studien (BentoBox Berlin 2012; Gru-
ber 2015; IHK Region Stuttgart 2012; Experteninter-
view) deuten an, dass hier vor allem in Kernstädten 
effizientere und umweltfreundlichere Wirtschaftsver
kehre möglich sind, sofern entsprechende Infrastruk-
turen (Umschlagpunkte) geschaffen werden.

ABBILDUNG 2.9: POTENZIALE DER R ADVERKEHRSENT WICKLUNG DURCH „HERKÖMMLICHE“ R ADVERKEHRSFÖRDERUNG  
UND DIE PEDELEC TRISIERUNG
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Die voranschreitende digitale Vernetzung beeinflusst 
das Radfahren, v. a. im Freizeitbereich. Über mobiles 
Internet und GPS vernetzte Fahrräder und Radver-
kehrsinfrastruktur machen mobile Informationen, 
Wegweisung und Umleitungen v. a. im touristischen 
Bereich möglich (Rose Versand GmbH 2014). Dies wird 
weiterhin den Alltagsverkehr verändern.

Ein weiterer Trend der letzten Jahre – dessen ökono-
mische Tragfähigkeit zwar nicht überall gegeben ist 
– sind Fahrradverleihsysteme. Auch in Baden-Würt-
temberg gibt es in zahlreichen Städten Angebote.  
Insbesondere an Schnittstellen zum ÖV als Zubrin
gerfunktion haben Fahrradverleihsysteme großes  
Potenzial. Auch Systeme wie zuletzt die in Offenburg 
eingeführten Mobilitätsstationen, an denen ÖV, Car-
sharing, Bikesharing und Mobilitätsinfos verfügbar 
sind, können hier als wegweisend und für die weitere 
Entwicklung bestimmend gesehen werden. Sie ermög-
lichen es Bewohnern, Pendlern und Gästen eines Ortes, 
sich unkompliziert und flexibel von A nach B bewegen 
zu können. Eine strategische Ausweitung dieser Mo
bilitätsstationen in Wohngebieten und z. B. an Halte-
punkten des SPNV in Ballungsräumen könnte ein 
neuer Weg sein. Fahrradverleihsysteme sind zudem 
auch in vielen Städten als Sympathieträger zu sehen 
und können die Radkultur stärken.

Unsicher ist, wie sich auf der Verkehrsverhaltensebene 
die weitere Entwicklung der Fahrradnutzung darstellt. 
Es stellt sich die Frage, ob der Fahrradboom doch eher 
ein urbanes Phänomen ist. Ebenso sind die Wechsel-
wirkungen mit flexiblem Carsharing bzw. dem auto-
nomen Fahren unklar.

Die bisherige Förderung konnte die leichter zugängli-
chen Potenziale abschöpfen. Wesentliche Steigerun-
gen in den Radverkehrsanteilen erfordern in Zukunft 
größere Umgestaltungen und werden daher schwieri-
ger zu erreichen sein. Vor allem innerorts und in Städ-
ten bedürfte dies der Umgestaltung des Straßenraums, 
um eine adäquate Infrastruktur zu schaffen.

Bezüglich der Umweltwirkungen sind hohe Radver-
kehrsanteile unumstritten (CO2, Luft- und Lärmemissi-
onen). Trotzdem kann in den aktuellen Diskussionen 
immer wieder festgestellt werden, dass sowohl im Be-
reich des Personen- als auch im Wirtschaftsverkehr die 
Wirkungen auf urbane Räume bezogen werden. Be-
trachtet man den entfernungsbezogenen Modal Split, 
wird klar, dass eine Verlagerung auf das Fahrrad und 

auch das Pedelec nur für kurze und mittlere Distanzen 
(bis 20 km) möglich ist – und dann auch z. T. besonderer 
Infrastruktur bedarf (Radschnellverbindungen). Erst 
wenn das Fahrrad als Teil eines gut vernetzten multi-
modalen Verkehrssystems gesehen wird – also in Ver-
knüpfung mit einem attraktiven ÖPNV und Sharing-
Angeboten, leisten hohe Radverkehrsanteile in der 
Fläche einen Beitrag zu den ökologischen Zielen.

Die ökonomischen Vorteile sind einmal auf der Seite 
der Nutzer/innen zu sehen – Rad (und Fuß-)verkehr 
sind für die allermeisten sozialen Gruppen zugänglich 
und erschwinglich. Der Radverkehr hat jedoch auch 
für das lokale Gewerbe (Einzelhandel, aber auch 
Dienstleistungen) belebende Funktion. Die Fahrrad-
wirtschaft, Fahrradsportindustrie und der Fahrrad-
tourismus sind in den letzten Jahren in vielen Regio-
nen wichtige Einnahmequellen geworden (VSF 2015).
Durch die Abhängigkeit der Radverkehrsattraktivität 
von Siedlungsdichte, Topographie und Wettereinflüs-
sen ist es wichtig, bestimmte räumliche Differenzie-
rungen vorzunehmen – in gebirgigen Gegenden und 
sehr ländlichen Gebieten (weite Strecken) muss in 
Baden-Württemberg das realistische Potenzial sicher 
geringer eingeschätzt werden als in urbanen Gebieten.

2 . 2 .  DIE  MOBIL I TÄT S W IR T S C H A F T  IN  
B A DE N -W ÜR T T E MBE R G
 
Teil des Projekts ist eine Bestandsaufnahme der baden-
württembergischen Mobilitätswirtschaft insbeson-
dere mit Blick auf ihren Beitrag zu Wertschöpfung und  
Beschäftigung (Arbeitspaket 2). Schwerpunkt der Be
trachtung ist der Verkehr als der Aspekt der Mobilität15,  
der konkrete Ortsveränderungen ermöglicht bzw. die  
„physische Mobilität“ (vgl. Knoflacher 2013: 7) mit den 
dafür erforderlichen Fortbewegungsmitteln, den Fahr-
zeugen und der dafür erforderlichen Sachausstattung 
wie Verkehrstrassen, Tankstellen, Verkehrszeichen und 
-steuerungsanlagen (auch als „Verkehrsinfrastruktur“ 
bezeichnet)16. Dabei lehnt sich die vorliegende Bestands-
aufnahme soweit wie möglich an gängige Betrach
tungen der Verkehrszweige bzw. der jeweiligen Ver
kehrsmittel an, weil auf dieser Differenzierung die in  

15   �Die Differenzierung von Verkehr und Mobilität baut auf die Dar-
stellung in Kapitel 2.1 auf.

16   �Außen vor bleibt bei der Betrachtung, inwieweit ein „fließender 
Verkehr“ Voraussetzung für den funktionierenden Wirtschafts-
raum ist, wie es ein Experte der Antriebstechnik formulierte. 



0 6 4 .

. / Mobilität, Verkehr und Mobilitätswirtschaft – Status Quo und aktuelle Trends

den folgenden Arbeitspaketen des Projekts erstellten 
Szenarien und insbesondere die Modellierung 
unterschiedlicher Verkehrsszenarien aufbauen. 
Damit erfolgt in diesem Projekt vermutlich die erste 
umfassende Darstellung der baden-württembergi-
schen Mobilitätswirtschaft über die unterschiedli-
chen Verkehrsmittel hinweg17. Soweit wie möglich 
orientiert sich die Gliederung an den Wertschöp-
fungssegmenten: „Entwicklung und Herstellung der 
Verkehrsmittel“, „Handel und Vertrieb“ sowie die 
„Instandhaltung und Wartung“, „Transport- und  
Beförderungsdienstleistungen“, ergänzende „Finanz- 
und Versicherungsdienstleistungen“ sowie die  
Herstellung, der Bau und der Betrieb der Verkehrs
infrastruktur18. Im Projekt unterschieden werden 
über die häufig dargestellten Verkehrszweige (Stra-
ßen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr) hinaus der 
Pkw-, der Omnibus- sowie der Nutzfahrzeugverkehr, 
der Schienenverkehr, der Luftverkehr, Krafträder, 
Fahrräder sowie der Schiffsverkehr19. 

Zu den einzelnen Verkehrszweigen gibt es in der Lite-
ratur viele Darstellungen. Für den in diesem Projekt 
geforderten Gesamtblick bestand jedoch die Heraus-
forderung einer systematischen Betrachtung der ver-
schiedenen Verkehrsmittel und ihrer Wertschöp-
fungsketten in Baden-Württemberg. Es gibt weitere 

17   �Auch für die Bundesebene wurde keine Zusammenstellung der 
Beschäftigten oder der Wertschöpfung für alle hier betrachteten 
Verkehrsmittel gefunden.

18   �Die Zusammenstellung von Beschäftigung und Wertschöpfung 
differenziert nach Wertschöpfungsschritten bildet die Grundla-
ge für das Arbeitspaket 4, in dem die Folgen eines „klimaneutra-
len Verkehrs“ für die baden-württembergische Mobilitätswirt-
schaft in einer Modellrechnung ermittelt werden. Außen vor 
bleiben Wirtschaftsbereiche, die sich kaum einzelnen Verkehrs-
mitteln zuordnen lassen, wie z. B. der Tourismus oder Datenver-
arbeitung/Datenaustausch. 

Kategorisierungen wie beispielsweise die Unterschei-
dung des (motorisierten) Individualverkehrs und des 
öffentlichen Verkehrs oder des Nah- und Fernver-
kehrs. Diese sind jedoch nicht vollständig deckungs-
gleich mit den einzelnen Verkehrsmitteln: So gibt es 
Angebote des öffentlichen Verkehrs sowohl „auf der 
Straße“ durch Omnibusse als auch auf der Schiene 
(Eisenbahnen, Straßenbahnen). Oder beim Schienen-
verkehr werden sowohl der Fern- als auch der Nah
verkehr in Eisenbahnen erbracht, während die Ver-
kehrsleistung der Straßenbahnen vollständig zum 
Nahverkehr gerechnet wird. Auch die Einteilung in 
Personen- und Güterverkehr kann nicht auf einzelne 
Verkehrsmittel übertragen werden. 

Im Sinne einer „nachhaltigen Mobilität“ sollten hier 
alle Verkehrsmittel betrachtet werden – damit Fuß-
gänger/innen und Fahrradfahrer/innen ebenso wie 
die motorisierten Verkehrsmittel berücksichtigt wer-
den. Detailliert betrachtet werden dabei vor allem die 
motorisierten Verkehrsmittel. Fußgängerinnen und 
Fußgänger bzw. die zu Fuß zurückgelegten Wege als 
„nicht motorisierter Individualverkehr“ sind für eine 
nachhaltige Mobilität von großer Bedeutung. Sie blei-
ben hier außen vor, weil die wirtschaftlichen Effekte 
des „Zufußgehens“ nicht in den üblichen statistischen 
Daten erfasst werden.20 

19   �Diese Differenzierung ist genauer als beispielsweise die des Bun-
desministeriums für Verkehr und Infrastruktur, die lediglich die 
Verkehrsträger Straße, Schiene, Wassertrassen und Luftverkehr 
trennt (vgl. http://www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/
Verkehrstraeger/verkehrstraeger_node.html, abgerufen am 
2.8.2016). Andere Einteilungen der Verkehrszweige lehnen sich 
an den Modal Split an, bei dem in der Regel zwischen öffentli-
chem Verkehr, motorisiertem Individualverkehr, Fahrradver-
kehr und Fußwegen unterschieden wird. 

20   �Im Gesamtprojekt werden sie in den Arbeitspaketen 3 und 4  
berücksichtigt und hier im Endbericht ausführlicher in den Ka-
piteln 2.1 sowie in den Szenarien (Kapitel 5, 6 und 7) dargestellt.

TABELLE 2.5: ÜBERSICHT MOBILITÄTSWIRTSCHAF T IM PROJEK T VERSTÄNDNIS

Verkehrszweige betrachtete Verkehrsmittel

Straßenverkehr Kraftfahrzeuge: Pkw, Omnibusse und Nutzfahrzeuge, Fahrräder
(nicht betrachtet: Fußgänger)

Schienenverkehr Eisen- und Straßenbahnen

Luftfahrt Flugzeuge

Schifffahrt (Binnen-)Schiffe

Quelle: eigene Darstellung
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In einem umfassenden Verständnis von „Mobilität“ 
bzw. „Mobilitätswirtschaft“ werden damit hier alle 
Verkehrsmittel21 betrachtet, die zur tatsächlichen Orts-
veränderung eingesetzt werden.

Um einen aktuellen Blick auf die baden-württember-
gische Mobilitätswirtschaft werfen zu können, wurde 
für diese Bestandsaufnahme in aktuellen Studien, 
Unternehmensveröffentlichungen sowie in der Be-
richterstattung in Fach- und Tageszeitschriften recher-
chiert. Außerdem wurden in der ersten Projekthälfte 
leitfadengestützte Experteninterviews mit zehn Fach-
leuten22 aus Unternehmen der jeweiligen Teilbran-
chen, aus Verbänden und aus der Wissenschaft ge-
führt. Die Informationen aus diesen vertraulichen 
Gesprächen fließen anonymisiert, aber als Experten-
aussage gekennzeichnet, in den Projektbericht ein. 
Stark verändert haben sich die Agenden der Unterneh-
men im letzten Projektjahr als Folge der öffentlich breit 
geführten Diskussion um den Abgas-Skandal bei 
mittlerweile fast allen Automobilherstellern und die 
damit zusammenhängende Diskussion um schärfere 
Abgasnormen und Fahrverbote. Das erschwert den 
Blick auf einzelne Segmente der Mobilitätswirtschaft.

2.2.1. PK W, OMNIBUSSE UND NUT ZFAHRZEUGE:  
DIE KFZ-WIRTSCHAF T
 
In Baden-Württemberg steht einem großen Anteil der 
Pkw am Verkehr insgesamt auch eine große Bedeu-
tung der Automobilwirtschaft an der gesamten Wirt-
schaft gegenüber, insbesondere bei der Produktion der 
Fahrzeuge. Das Bundesland gilt weltweit als eins der 
führenden Zentren der Automobilindustrie und als 
Beispiel für einen vollständigen „Automotive-Cluster“ 
(Dispan et al. 2015: 75), die „Wirtschaftsstruktur […] wird 
[…] vom Automobilbau dominiert“ (Zanker et al. 2015: 6). 
Hier sind mit Daimler, Porsche und Audi (als Marken 
des Volkswagenkonzerns) drei weltweit erfolgreiche 
Premiumhersteller vertreten. Darüber hinaus gibt es 
zahlreiche Zulieferer aus ganz unterschiedlichen Bran-
chen: von der Elektrotechnik bis hin zu Ingenieur- und 

21   �Der Begriff der „Verkehrszweige“ umfasst sowohl die Verkehrs-
mittel, also die Fahrzeuge zum Personen- und Gütertransport, 
als auch die Verkehrsträger, die physikalischen Medien, auf bzw. 
in denen der Personen- und Gütertransport stattfindet. Hier wird 
auf die „Verkehrsmittel“ Bezug genommen. 

22   �Den Expertinnen und Experten wurde Vertraulichkeit und Ano-
nymität zugesichert. Deshalb werden sie hier nur mit einem 
Stichwort zu ihren jeweiligen Arbeitsschwerpunkten unter-
schieden. 

IT-Dienstleistern. Private und öffentliche Forschungs-
institute sowie Clusterinitiativen wie zum Beispiel  
e-mobil BW oder die Clusterinitiative Automotive  
Region Stuttgart (CARS) ergänzen das Automotive-
Cluster. 

Hervorzuheben ist zum einen die Spezialisierung auf 
das Premiumsegment insbesondere bei den Automo-
bilherstellern, die in den letzten Jahren von der wach-
senden Nachfrage nach qualitativ hochwertigen Fahr-
zeugen profitiert haben (a. a. O.: 77). Zum anderen ist 
das baden-württembergische Cluster stark auf den 
Antriebsstrang und bislang auf Verbrennungsmotoren 
orientiert. Bei den Zulieferern besteht hier die Tendenz, 
in Baden-Württemberg vor allem für den Antriebs-
strang von Nutzfahrzeugen zu produzieren23. „Die drei 
großen und in Baden-Württemberg vertretenen Auto-
mobilhersteller bieten mit ihren breit aufgestellten Kon-
zernen eine große Modellpalette an: Volkswagen hat die 
Marken Porsche und Audi, ist außerdem ein großer Bu-
shersteller (MAN, Scania) und produziert auch Transpor-
ter sowie kleine Liefer-Lkw. Daimler produziert neben den 
Pkw auch Busse in Mannheim und Neu-Ulm und ist der 
größte Nutzfahrzeughersteller weltweit. Außerdem sitzt 
die Entwicklung bei Daimler zum großen Teil auch für die 
Nutzfahrzeuge hier in Stuttgart. Bosch deckt als Zuliefe-
rer eine noch breitere Spanne vom Pedelec bis zum Nutz-
fahrzeug und zu Bussen ab und liefert weltweit Bauteile 
und Systemlösungen an nahezu jeden Fahrzeugherstel-
ler“ (Experte Antriebstechnik).

Die Automobilwirtschaft steht seit Jahrzehnten in 
einem kontinuierlichen Strukturwandel. Nach dem 
„Vereinigungs-Boom“ folgte Anfang der 1990er-Jahre 
eine Krise der baden-württembergischen (und deut-
schen) Automobilhersteller. Sie war durch Überproduk-
tion und Absatzschwierigkeiten, aber auch durch (pro-
duktions-)strukturelle Schwierigkeiten der Hersteller 
geprägt. Mit neuen Produktionskonzepten (in Analogie 
zum „Toyota-Modell“) und effizienterer Logistik kön-
nen jedoch gerade die baden-württembergischen Her-
steller in den letzten zehn Jahren vom weltweiten 
Wachstum im Premiumsegment profitieren. Gleichzei-
tig verschiebt sich die Nachfrage seit Langem ins Aus-
land, derzeit insbesondere nach Asien. Damit einher 
geht eine Verschiebung der Produktion bei den Herstel-
lern und ihren Zulieferern, der – möglicherweise zu-
nehmend – auch Forschung und Entwicklung folgen. 

23   �Die Produktion von Teilen und Komponenten für Pkw findet eher 
an Standorten in Osteuropa statt.
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Neben diesem seit Jahrzehnten laufenden Struktur-
wandel in der Branche steht die baden-württembergi-
sche Automobilwirtschaft aktuell vor Herausforderun-
gen durch (siehe z. B. SMS o. J.: 15):

▶▶ �den absehbaren Wandel der Antriebstechnik 
zur Verringerung der Emissionen bis hin zu 
„Null-Emission“ mit elektrischen Antrieben;

▶▶ �autonomes Fahren in enger Verbindung mit dem 
„vernetzten Fahrzeug“ und neuen Konkurrenten 
auf dem internationalen Markt (Google u. ähnli-
che IT-Konzerne) sowie 

▶▶ �die Entwicklung und das Angebot ergänzender 
Mobilitätsdienstleistungen, bei denen die baden-
württembergischen Unternehmen ebenfalls auf 
neue Konkurrenz auf einem weltweiten Markt 
stoßen.

 
Eine besondere Herausforderung ergibt sich daraus, 
dass die baden-württembergische Automobilindustrie 
(insbesondere die Hersteller) mit einer Exportquote 
von mittlerweile über 70 % sehr stark am Weltmarkt 
orientiert ist. In Verbindung mit dem hohen Anteil der 
Automobilindustrie trägt dieser Export wesentlich zur 
Wertschöpfung und Beschäftigung in der baden-
württembergischen Mobilitätswirtschaft bei24. Für 
eine nachhaltige Mobilität kann darin ein Vorteil ge-
sehen werden: „Dieser Markt wird 2050 davon geprägt 
sein, dass etwa die Hälfte der bis zu 10 Mrd. Menschen in 
Großstädten leben wird. Dann sind Produkte gefragt, die 
zur Beförderung zahlreicher Menschen funktionieren 
und die deren Gesundheit nicht wesentlich beeinträchti-
gen. […] Den Druck aus Klima- und Gesundheitsschutz in 
anderen Regionen der Welt, in Megacities, haben wir in 
Baden-Württemberg noch gar nicht. […] In Relation zur 
Welt haben wir – auch durch den privaten und öffentli-
chen Einsatz von viel Geld – keine Verhältnisse wie in 
Peking, Shanghai oder Mexico City“ (Experte Antriebs-
technik). Gleichzeitig müssen sich die baden-württem-
bergischen Unternehmen in der weltweiten Konkur-
renz bewähren: „Der chinesische Markt spielt bei der 
Elektromobilität eine große Rolle, weil sie dort primär aus 
industriepolitischer Sicht gefördert wird. Es geht weniger 
um die Energiewende oder die Wahrung von Umwelt-
standards. Vielmehr wollen chinesische Unternehmen 
bei der Fahrzeugtechnik in einem großen Schritt an die 
Weltspitze“ (Experte Kfz V).

24   �In den folgenden Projektschritten müssen Auslands- und In-
landsmarkt bei der Betrachtung stärker getrennt werden, weil 
eine Änderung der Mobilität zunächst Folgen für die vom In-
landsmarkt abhängige Wertschöpfung und Beschäftigung hat. 

Über viele vorliegende Branchenbetrachtungen hinaus 
wird hier die Automobilwirtschaft von den produzie-
renden Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes 
(Hersteller und Kfz-Zulieferer) bis hin zu Dienstleistern 
wie Kfz-Handel, Instandhaltung und Reparatur, Ent-
wicklungsdienstleister sowie Unternehmen der Trans-
port- und Beförderungsdienstleistungen betrachtet. 

Schon die Kernbranche des Fahrzeugbaus – die Wirt-
schaftsklasse 29 „Herstellung von Kraftwagen und 
Kraftwagenteilen“ – hat mit gut 210.500 sozialversi
cherungspflichtig Beschäftigten einen Anteil von 
etwa 5 % aller sozialversicherungspflichtig Beschäftig-
ten in Baden-Württemberg25. Gut 30.000 Beschäftigte 
zählen zum Kfz-Handel und Handel mit Kfz-Teilen und 
deutlich über 50.000 Beschäftigte sind in Instandhal-
tung, Reparatur und Wartung von Kfz tätig. Weitere 
gut 60.000 Beschäftigte können aus den Mobilitäts-
dienstleistungen den Kraftfahrzeugen zugeordnet 
werden. Werden auch die Infrastrukturerstellung und 
Steuerung (knapp 15.000 Beschäftigte), die Energiebe-
reitstellung (rund 5.600 Beschäftigte im Kraftstoff-
handel) und in den Transport- und Beförderungs-
dienstleistungen mit dem großen Anteil von etwa 
60.500 Beschäftigten dazu gerechnet, stellt die baden-
württembergische Kfz-Wirtschaft mit gut 430.000 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigten etwa ein 
Zehntel aller Beschäftigten26 im Bundesland. Die hohe 
Bedeutung wird auch im Vergleich mit der Branche in 
ganz Deutschland sichtbar. Allein die „Herstellung von 
Kraftwagen und Kraftwagenteilen“ mit 206.922 Be-
schäftigten hat – ähnlich wie beim Umsatz – fast ein 
Viertel aller sozialversicherungspflichtig Beschäftig-
ten dieser Branche in Deutschland (870.000) (Dispan 
2015 et al.: 85). Bei einem Wandel der Antriebstechnik 
wird bei einer schnellen Abkehr vom Dieselantrieb 
gerade eine Gefährdung für die Beschäftigung in 
Deutschland und damit auch in Baden-Württemberg 
gesehen (Experte Kfz I). „Für die Beschäftigung ist es ein 
wichtiges Signal, dass beispielsweise Porsche die Produk-
tion des elektrisch angetriebenen Modells am Traditions-
standort Zuffenhausen plant und hier technologische 
Zukunft angesiedelt wird“ (Experte Kfz V).

25   �Eine detaillierte Darstellung über die Beschäftigtenzahlen und 
die Zusammenfassung der gesamten Mobilitätswirtschaft leis-
tet das Kapitel 2.2.6. 

26   �Weitere rund 100.000 Beschäftigte aus anderen Branchen lie-
fern in Baden-Württemberg direkt der Automobilwirtschaft zu 
und werden in Darstellungen des Automobilclusters (z. B. Dis-
pan et al. 2013: 79 ff.) zur Automobilwirtschaft dazu gerechnet. 
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Berücksichtigt werden muss außerdem, dass gerade in 
Baden-Württemberg Unternehmen aus vielen weite-
ren Branchen der Automobilwirtschaft zuliefern, wie 
beispielsweise der Maschinenbau, die Metallbear
beitung oder die Kunststoffverarbeitung, aber auch 
Entwicklungsdienstleister, Logistik- und Leiharbeits-
unternehmen. Mit Blick auf einen Wandel der An-
triebstechnik stellt hier die hohe Ausrichtung auf den 
Antriebsstrang ein besonderes Risiko für die baden-
württembergische Industrie dar. 

KF Z-HERSTELLER UND -ZULIEFERER
Geprägt wird die baden-württembergische Automo-
bilwirtschaft auf Hersteller/OEM-Seite27 von der Daim-
ler  AG, der Porsche  AG und der Audi AG mit einem 
Produktions- und Entwicklungsstandort in Neckar-
sulm. Gleichzeitig sind hier bedeutende Kfz-Zulieferer 
ansässig wie die Robert Bosch GmbH als weltweiter 
Marktführer, die Mahle GmbH, die Eberspächer GmbH 
& Co. KG, die Mann+Hummel GmbH oder die ZF Fried-
richshafen AG. Auch große Kfz-Zulieferer mit Sitz in 
anderen Ländern haben in Baden-Württemberg Stand-
orte wie BorgWarner Beru Systems GmbH, TRW Auto-
motive GmbH oder die Valeo GmbH. Hier ansässig sind 
auch Ingenieursdienstleister wie die Bertrand AG, die 
Dekra SE und die MBtech Group GmbH & Co. KGaA. 
Dabei besteht eine enge Verbindung zwischen den hier 
ansässigen Herstellern und ihren Zulieferern: „Wäh-
rend die […] Automobilhersteller […] sehr stark auf inter-
nationale Märkte ausgerichtet sind, sind etliche Zuliefe-
rer stärker national, teilweise sogar regional orientiert. 
Mit Ausnahme der großen Systemlieferanten beliefern 
sie aus den Werken in der Region insbesondere die deut-
schen Produktionsstätten der Hersteller bzw. europäische 
Werke“ (Dispan et al. 2015: 81).

Insbesondere der Wandel der Antriebstechnik führt in 
Baden-Württemberg zu einem schwer einschätzbaren 
Strukturwandel mit Folgen für die Wertschöpfungs-
kette und die Beschäftigung. „Eine bedeutende Frage  
in diesem Zusammenhang ist, ob der technologische Vor-
sprung, den die deutsche Automobilindustrie in konven-
tionellen Technologiefeldern zweifellos hat, in ergänzter 
oder in neuer Form bei Elektroautos gehalten werden 
kann“ (Dispan et al. 2015: 77–78). Mit Blick auf den Tech-
nologiewandel besteht für die Automobilindustrie 
„eine große Herausforderung darin, diejenigen Techno-
logien rechtzeitig zu identifizieren, die zukünftig Finan-
zierungsbeiträge für das gesamte Unternehmen leisten. 

27   OEM – Original Equipment Manufacturer bzw. Erstausrüster

[…] Gewinnbringer sind heute noch die Produkte des Ver-
brennungsmotors, aus denen der Übergang zu neuen 
Produkten beziehungsweise die heutige Investitionspha-
se finanziert werden kann“ (Experten Antriebstechnik).

Der Umsatz der baden-württembergischen Automo-
bilindustrie lag 2014 bei fast 97 Mrd. Euro, das ist gut 
ein Viertel des Umsatzes der gesamten deutschen 
Automobilindustrie (vgl. Dispan et al. 2015: 79 – 80). Er 
ist zwischen dem Krisenjahr 2009 und 2014 um 80 % 
gestiegen (in Deutschland knapp 40 %). 

Das ist vor allem auf das Auslandswachstum der Pre-
miummarken zurückzuführen. Der Auslandsumsatz 
hat sich in dieser Zeit mehr als verdoppelt und beträgt 
mittlerweile 73 %. Hier wird die starke Ausrichtung 
der Automobilindustrie auf den Weltmarkt deutlich. 
„Die Erfolge der deutschen und vor allem auch der regi-
onalen Automobilindustrie werden in erster Linie in 
Asien (insbesondere in China) und in Nordamerika er-
zielt, während die Absatzzahlen in Europa bestenfalls 
stagnieren“ (ebd.). 

Die hohe Exportabhängigkeit hat in den letzten Jah-
ren einerseits zu einem starken Wachstum der Auto-
mobilindustrie geführt, bringt aber andererseits auch 
die hohe Abhängigkeit vom Weltmarkt mit sich. Ge-
rade das starke Umsatzwachstum in den letzten Jah-
ren festigt die Stellung der Automobilindustrie in der 
baden-württembergischen Industrie, fast ein Drittel 
des gesamten Industrieumsatzes wurde im Fahrzeug-
bau erreicht28. Neben dem Maschinenbau ist die „Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen“ die 
zweitwichtigste Branche im Verarbeitenden Gewerbe 
Baden-Württembergs. Gerade in der Region Stuttgart 
hat ihre Bedeutung in den letzten 20 Jahren kontinu-
ierlich zugenommen: Während noch Anfang der 
1990er-Jahre im Fahrzeugbau knapp ein Drittel des 
regionalen Industrieumsatzes erwirtschaftet wurde, 
übersprang er 1999 die 40 %-Marke und im Jahr 2006 
sogar die 50 %-Marke (Dispan et al. 2015: 81). 

Bei der Wertschöpfung erbrachte allein der Fahrzeug-
bau 2013 mit knapp 34,3 Mrd. Euro einen Anteil von 
9 % der Wertschöpfung in Baden-Württemberg, 2008 
waren das noch 7,5 %. Für ganz Deutschland liegt der 
Anteil des Fahrzeugbaus bei 4,4 % der Bruttowert-
schöpfung. 

28   �Durch die wirtschaftlichen Verflechtungen mit anderen Bran-
chen können sogar etwa zwei Drittel des Industrieumsatzes auf 
das „Automotive-Cluster“ in der Region zurückgeführt werden.
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HANDEL, INSTANDHALTUNG UND REPAR ATUR
Neben der Herstellung von Kraftfahrzeugen gehören 
Dienstleistungsbranchen wie der Handel sowie die 
Instandhaltung und Reparatur zur Kfz-Wirtschaft. In 
Baden-Württemberg zählen etwa 14.600 Unterneh-
men dazu29 (Hin 2015: 24). Gut die Hälfte dieser Unter-
nehmen handelt vorwiegend mit Kraftwagen bzw. 
Kraftwagenteilen und -zubehör, etwas weniger als die 
Hälfte bietet vor allem Instandhaltungs- und Repara-
turdienstleistungen an. Diese Branche erwirtschaftet 
einen Umsatz von rund 30 Mrd. Euro im Jahr (ebd.).

Nach der Beschäftigtenstatistik sind in Baden-Würt-
temberg rund 85.000 sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigte im Handel, der Instandhaltung und Repa-
ratur von Kraftfahrzeugen tätig. Sie verteilen sich zu 
etwa 42 % auf den Handel mit Kraftwagen, zu 20 % auf 
den Handel mit Kraftwagenteilen, zu 35 % auf die In-
standhaltung und Reparatur von Kraftwagen und zu 
etwa 2 % auf den Handel, die Instandhaltung und Re-
paratur von Krafträdern (Hin 2015: 24). Das Kfz-Gewer-
be ist von Kleinunternehmen geprägt, mehr als vier 
Fünftel beschäftigen weniger als 10 Personen (Hin 
2015: 25–26), weniger als 1 % hat 100 oder mehr Mit
arbeiter und Mitarbeiterinnen. 
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29   �In der Wirtschaftsstatistik werden auch die über 700 Unterneh-
men dazu gezählt, die mit Krafträdern handeln oder für  
diese Instandhaltungs- und Reparaturdienstleistungen anbie-
ten (Hin 2015: 24).

Die Unternehmen mit Kfz-Handel sind mit durch-
schnittlich 10 Beschäftigten etwas größer als diejeni-
gen Unternehmen, die vor allem Instandhaltung und 
Reparaturen anbieten (6,2 Beschäftigte je Unterneh-
men) (ebd.). Die „Handelsunternehmen“ sind in dieser 
Branche auch am umsatzstärksten (im Durchschnitt 
gut 3,5 Mio. Euro Jahresumsatz je Unternehmen), leicht 
darunter liegt der Handel mit Kraftfahrzeugteilen und 
Zubehör (knapp 3 Mio. Euro), deutlich niedriger die  
Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen 
(knapp 0,7 Mio. Euro) sowie der Handel, die Instand-
haltung und Reparatur von Krafträdern (0,5 Mio. Euro) 
(Hin 2015: 26). Damit erwirtschaften die Handelsun-
ternehmen fast den fünffachen Umsatz der Repara-
turbetriebe (ebd.).

MOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN
Mit Pkw, Omnibussen und Nutzfahrzeugen erbringen 
etwas über 60.000 sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigte Transport- und Beförderungsdienstleistun-
gen, davon der größte Teil (fast 36.000) in der Güter
beförderung im Straßenverkehr: 
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Aufgeteilt nach Verkehrsmitteln können etwa 10.000 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigte den Trans-
port- und Beförderungsdienstleistungen mit Pkw zu-
gerechnet werden. Darunter fällt beispielsweise der 
Betrieb von Taxis mit etwa 60 % dieser Beschäftigten, 
aber auch die Vermietung von Kraftwagen einschließ-
lich der Carsharing-Anbieter.

In der Personenbeförderung in Omnibussen sind 
knapp 16.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftig-
te tätig, davon über zwei Drittel im Nahverkehr.

Die Nutzfahrzeuge dienen dem Gütertransport, neben 
der schon angeführten Güterbeförderung im Straßen-
verkehr werden in diesem Projekt auch die Umzugs
transporte mit knapp 1.000 Beschäftigten gezählt.

„Gemessen am Transportaufkommen wird die Güterbe-
förderung im Straßenverkehr noch immer von inländi-
schen Anbietern dominiert. Ihr Marktanteil liegt bei 
knapp 90 %. Grenzüberschreitende Transporte werden 
hingegen nahezu ausschließlich von ausländischen Un-
ternehmen durchgeführt“ (bvr 2016). Bei weiterer Glo-
balisierung und Minimierung der Lagerhaltung in der 
Industrie rechnet die Branche mit einem weiteren Be-
darf an Transportdienstleistungen (bvr 2016). Da je-
doch weitere Marktanteile an ausländische Anbieter 
gehen werden, dürfte das Transportaufkommen der 
inländischen Unternehmer eher stagnieren (ebd.).

Die Transport- und Beförderungsdienstleistungen 
werden etwa seit 2005 durch ein neues Angebot der 
Automobilhersteller ergänzt (Kalmbach et al. 2005: 137 
f.): Die als rechtlich eigenständig organisierten „Auto-
banken“ bieten vor allem die Finanzierung und das 
Leasing von Fahrzeugen an. Neue Mobilitätsdienstleis-
tungen haben an diesem Dienstleistungsangebot so-
wohl von den Umsätzen als auch von der Beschäf
tigung her derzeit erst einen sehr kleinen Anteil 
(Experte Autobank). Gleichwohl bauen alle Hersteller 
und auch einige der großen Zulieferer eigene Mobili-
tätsdienstleistungen und -plattformen auf und koope-
rieren dazu mit anderen Anbietern. 

Diese Veränderungen – wenn auch mit unterschiedli-
chen Ausprägungen – finden weltweit statt und sind 
eng mit neuen Fahrzeug- und Antriebskonzepten ver-
bunden, sei es als 

▶▶ �elektrisch angetriebene Kleinwagen, die als MCV 
(Megacity Vehicle) speziell für Ballungsräume 
konzipiert werden (Audi AG 2011: 22);

▶▶ �Fahrzeugflotten, die flexibel als Sharing-Modell 
genutzt werden können (Carsharing und neue 
Anbieter wie car2go);

▶▶ �Zugänge zu einer besseren Vernetzung der unter-
schiedlichen Verkehrsmittel und einer verein-
fachten Abrechnung über Apps wie moovel oder 
„Mobilitätskarten“ wie die Polygo-Card des 
Verkehrsverbunds Stuttgart.

Neben einem möglichst komfortablen Zugang zu 
einer breiten Spanne von Verkehrsmitteln soll über die 
Wahl des jeweils wirtschaftlichsten bzw. ökologisch 
günstigsten Fahrzeugs auch eine höhere Nachhaltig-
keit des Verkehrs erreicht werden (vgl. Kollosche; 
Schwedes 2016: 16). „Die Verkehrsleistung bezieht sich 
auf die Anzahl der Fahrgäste (bzw. die Menge der Güter), 
die zurückgelegte Strecke und die Ausdehnung der Ver-
kehrsfläche. Ein breites Spektrum an Verkehrsmitteln 
und ein kluger Einsatz der Maschinen ist aus Ingenieurs-
sicht die beste Option. Mit der höchstmöglichen Dichte 
gehen dann auch die niedrigsten ökologischen Implika-
tionen einher. Damit wird die ganze Palette von Ver-
kehrsmitteln benötigt“ (Experten Antriebstechnik). 
Gerade im ÖPNV hängt die Nachhaltigkeit weniger 
vom Antrieb als von der Auslastung der Fahrzeuge ab, 
„volle Busse sind klimafreundlich, leere nicht“ (Exper-
te Verkehrsplanung). 

Gerade bei den neuen Mobilitätsdienstleistungen tre-
ten die klassischen Fahrzeughersteller und die großen 
Kfz-Zulieferer mit Unternehmen aus den Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien in Konkur-
renz. „Google, Amazon und Tesla haben in sehr kurzer 
Zeit das nötige Know-how entwickelt und drängen mit 
neuartigen Mobilitätsangeboten in Verkehrsmärkte“ 
(Kollosche; Schwedes 2016: 8). So will sich VW „unter 
dem Begriff ‚New Volkswagen‘ […] vom reinen Autobauer 
zum ‚Mobilitätsanbieter‘ entwickeln“ (Handelsblatt vom 
25.1.201630). 

30   �http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/vw- 
betriebsrat-osterloh-kritisiert-wolfsburger-sparkurs/12873886.
html; Stand 28.1.2016
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„Die drei großen Unternehmen aus Baden-Württemberg 
(Daimler, Volkswagen mit Porsche und Audi sowie Bosch) 
decken die breite Produktpalette ab und setzen zudem 
auf die Intermodalität“ (Experten Antriebstechnik). So 
ist die Daimler AG neben moovel beispielsweise auch 
an der Smartphone-App „My Taxi“ beteiligt, die von 
einigen Gerichten (z. B. in Frankfurt oder Köln) verbo-
ten und von anderen zugelassen wurde (Hamburg und 
Stuttgart). Die Daimler-Tochter car2go bezeichnet sich 
selbst als „weltweit größten Anbieter stationsunabhän-
gigen Carsharings“ mit knapp 50.000 Fahrzeugen und 
weltweit 1,2 Mio. Kunden. Auf Wunsch der Kunden 
wird das Geschäftsmodell derzeit mit größerer Modell-
vielfalt (zum Smart auch A- und B-Klasse sowie GLA 
und CLA) für unterschiedliche Mobilitätsanlässe  
erweitert und mit zusätzlichen Wagen vergrößert31. 
Allerdings werden auch noch im Geschäftsbericht 2015 
Verluste für Deutschland, die USA, Kanada und Italien 
in Höhe von 64 Mio. Euro ausgewiesen, die auch mit 
den Kosten für den Geschäftsausbau begründet wer-
den. Es gibt noch keine Aussagen darüber, wann car2go  
flächendeckend wirtschaftlich erfolgreich arbeiten 
könnte32. Nach eigenen Angaben sind bei der Daim-
ler AG 800 Mitarbeiter an der Forschung zu neuen Mo-
bilitätskonzepten und neuen Antrieben beschäftigt 
(Stuttgarter Zeitung 01.06.2016: 11). Zudem hat die 
Mercedes-Benz-Bank eine Vorreiterrolle beim vollstän-
dig digitalen Fahrzeugkauf übernommen (Automobil-
woche 17/18, 22.8.2016: 2) „Wer als Hersteller nur auf den 
Verkauf von Fahrzeugen, auf die Hardware setzt, und 
seine Fahrzeuge nicht über eine begleitende Mobilitäts-
plattform anbietet, der gefährdet das Unternehmen mit 
seiner Verdrängung aus dem Gesamtsystem“ (Experte 
Kfz  III). Die auch von vielen Start-up-Unternehmen 
entwickelten Apps reichen vom Parkplatz-Mieten (z. B. 
das Kölner Unternehmen ampido) bis hin zur Paketzu-
lieferung in den privaten Pkw (Pilotprojekt von DHL 
und Smart).

Auch öffentliche Verkehrsunternehmen sehen sich als 
Anbieter neuer Mobilitätsdienstleistungen. Mit dem 
Ausbau der Informationstechnik sind in immer größe-
rem Umfang anbieterübergreifend Informationen zu 
durchgehenden Reiseketten oder zur Verfügbarkeit von 
Verbindungen nutzbar. Denkbar werden hier neue Op-
tionen als Ergänzung des „Taktfahrplans“, bei denen 

31   �Die Preise bei car2go werden nach Minuten abgerechnet und lie-
gen zwischen 24 ct je Minute (Smart) bis 34 ct, mit unterschiedli-
chen Fahrzeugmodellen wird das Angebot mit dem BMW-Mo-
dell „Drive now“ vergleichbar.

32   �Auch Uber weist für die erste Jahreshälfte 2016 noch einen Ver-
lust von mindestens 1,27 Mrd. Dollar aus.

stärker nach Bedarf gefahren wird, und neue Abrech-
nungslösungen. Allerdings entsteht zusätzlicher Auf-
wand für die technischen Lösungen zum Datenaus-
tausch und für die regelmäßige Informationspflege. 
Wesentlich aus Kundensicht ist dabei eine einfache 
Bedienbarkeit bzw. Nutzung dieser Mobilitätsdienst-
leistungen. „Die zukünftige Wahl des Verkehrsmittels 
hängt vom Komfort, der Attraktivität und Unterhaltsam-
keit des Verkehrsmittels sowie vom Preis und vom Zeit
aufwand für die zurückgelegte Strecke ab. Es wird eine‚  
individuelle‘ Transportleistung eingekauft, nicht das  
Verkehrsmittel an sich. Eine Änderung des Verkehrsver-
haltens kann erreicht werden, wenn mit anderen Verkehrs-
mitteln und ergänzenden Dienstleistungen (Abrechnung, 
Wegeinformationen) der eigene Aufwand geringer, die 
eigene Bequemlichkeit höher erscheint als mit dem priva-
ten Pkw. Das ist wirkungsvoller als Regularien. Auch ein 
niedriger Preis ist sehr handlungsleitend bzw. ein einfaches 
Tarifsystem oder eine einfache Abrechnung“ (Experten 
Antriebstechnik). Erprobt wird dies beispielsweise in 
Helsinki, wo eine Mobilitäts-App sowohl die Planung 
als auch die Zahlung über alle Verkehrsformen hinweg 
ermöglicht (VDV 2015: 9). 

Inwieweit öffentliche Verkehrsunternehmen einen 
damit möglicherweise verbundenen Trend zu weiterer 
Flexibilisierung und Individualisierung bedienen kön-
nen, ist offen. „Eine Flexibilisierung der Fahrzeuge ist 
schwierig, denn den größten Kostenanteil bei öffentli-
chen Verkehrsunternehmen machen die Personalkosten 
mit etwa 60 % aus. Einer Ausweitung des Angebots müs-
sen entsprechend höhere Einnahmen folgen. Auch die 
höheren Kosten für den Fahrzeugpark machen flexiblere 
Angebote noch unwirtschaftlicher“ (Experte Verkehrs-
planung).
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TRENDS IN DER FAHRZEUGWIRTSCHAF T UND IHRE BEDEUTUNG 
FÜR EINEN NACHHALTIGEN VERKEHR
Immer schärfere Abgasnormen weltweit zwingen  
insbesondere die Kraftfahrzeugindustrie als Teil der 
Mobilitätswirtschaft zu technologischen Veränderun-
gen. Vor allem drei Trends werden eng mit den Emis-
sionen in Verbindung gebracht: 

▶▶ �der Wandel der Antriebstechnik von der Opti-
mierung der bisher vorherrschenden Verbren-
nungsmotoren bis hin zu den elektrischen  
Null- bzw. „Zero-Emission“-Antrieben, 

▶▶ �das autonome Fahren mit seinen Potenzialen 
eines effektiveren – und damit möglicherweise 
klimaschonenderen – Verkehrs sowie 

▶▶ �die aktuell aufkommenden neuen Mobilitäts-
dienstleistungen mit neuen Geschäftsmodellen 
und den „neuen Konkurrenten aus dem Silicon 
Valley“ (Spiegel 26/2016: 62).

Hier im Vordergrund steht der Wandel der Antriebs-
technik hin zur Elektromobilität. Ein stärkerer Wan-
del wird jedoch durch das autonome und vernetzte  
Fahren erwartet: „Maßgeblichen Einfluss auf das Ver-
kehrsverhalten wird die Digitalisierung haben und 
wahrscheinlich mit den größten gesellschaftlichen Ver
änderungen einhergehen. Sie treibt gleichermaßen die 
Intermodalität mit Carsharing, aber auch das autonome 
Fahren und die Fahrzeugvernetzung an“ (Experten An-
trieb). „Alle Automobilhersteller stehen vor diesen Her-
ausforderungen und sind auf diesen Themenfeldern 
unterwegs, wenn auch unterschiedlich ausgeprägt. Wirt-
schaftlich bedeutsam wird diese Verknüpfung durch die 
Frage, ob die Automobilhersteller mit ihren technischen 
Kompetenzen bei der Fahrzeugproduktion in der zu-
künftigen Mobilität weiterhin das Geld verdienen. Oder 
stellen sie lediglich die Hardware zur Verfügung? Das 
vernetzte Fahrzeug in einer vernetzten Verkehrsinfra-
struktur, auf Zeit geliehen statt gekauft und abgerech-
net nach Kilometern – das ist ein anderes Geschäfts
modell als Autos zu produzieren. Deshalb werden die- 
jenigen Unternehmen im Wettbewerb gewinnen, die  
diese Trends am schlauesten miteinander verknüpfen.  
Baden-Württemberg kann hierzu mit seiner langen  
Automobilproduktion viel beisteuern“ (Experte Kfz V). 

Die Folgen des Wandels der Antriebstechnik und des 
autonomen Fahrens werden mit ihren möglichen  
Folgen für Beschäftigung und Umsatz in der baden-
württembergischen Mobilitätswirtschaft ausführ
licher bei den Ergebnissen der Szenarien dargestellt 
(Kap. 5.8.3 und 5.8.4).

2.2.2. SCHIENENVERKEHR
 
Anders als bei den Kraftfahrzeugen ist der Schienen-
verkehr eine etablierte Form der Elektromobilität  
(Experten Antriebstechnik, Experte Verkehrsplanung). 
Die Bahnindustrie und die Schienenverkehrsunter-
nehmen können als strategische Schlüsselindustrie 
gesehen werden, ohne die es keine nachhaltige Ver-
kehrswende geben wird (Experte Bahn). Gerade im 
Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln  „weist die 
Schiene sowohl im Güter- als auch im Personenverkehr 
deutlich geringere CO2-Emissionen […] auf und hat zudem 
seit der Jahrtausendwende ihren CO2-Ausstoß stark re-
duziert. Gleiches gilt für den Energieverbrauch sowie die 
Lärmemissionen“ (Neumann; Krippendorf 2016: 20). 

Bezogen auf ganz Deutschland33 kann bei der Bahn
industrie von einer umfassenden Wertschöpfungs
kette mit industrieller Produktion, Dienstleistungen 
und Wissenschaft, nachfragenden Verkehrsunterneh-
men sowie einer starken öffentlichen Regulierung und 
Finanzierung gesprochen werden (Neumann; Krip-
pendorf 2016: 15). Räumliche Schwerpunkte liegen in  
den Bundesländern Nordrhein-Westfalen, Berlin und 
Brandenburg; Baden-Württemberg folgt als Standort 
der Bahnindustrie an vierter Stelle (a. a. O.: 16). Die 
Bahnindustrie ist mit einer Exportquote von etwa 
50 % ähnlich wie die Automobilindustrie stark auf 
den Weltmarkt ausgerichtet (Neumann; Krippendorf 
2016: 18).

Bei den Branchenbetrachtungen werden der In
dustriemarkt mit der Herstellung der Fahrzeuge, der 
Infrastruktur und der Systemtechnik sowie der Trans-
portmarkt unterschieden:

33   �Für die Bahnindustrie liegen keine auf einzelne Bundesländer 
bzw. auf Baden-Württemberg bezogenen Branchenstudien vor. 
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TABELLE 2.6: SEGMENTE DES BAHNMARK TS

Segment Produkte und Dienstleistungen

Industriemarkt Fahrzeuge:
Elektro- und Dieselloks, Elektro-/Dieseltriebwagen, Reisezugwagen, Güterwagen
U-Bahn-/Metro-Wagen
Stadtbahn-/Straßenbahnfahrzeuge

Systemtechnik:
Leit- und Sicherungstechnik
Fahrgastbezogene Informationstechnik

Infrastruktur:
Fahrwege
Elektrifizierung

Transportmarkt 
(Verkehrsdienste)

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Stadtverkehr auf Schienen
(U-Bahnen, Stadtbahn, Straßenbahn)

Schienengüterverkehr (SGV)

Quelle: SCI Verkehr o. J.: 2

Im Schienenverkehr liegt der Umsatz der Transport- 
und Beförderungsdienstleistungen über dem des In-
dustriemarkts:

▶▶ �Im Industriemarkt mit bundesweit einem 
Marktvolumen von etwa 10 Mrd. Euro haben  
die Fahrzeuge mit etwa 57 % den größten Anteil, 
es folgt die Infrastruktur mit rund 26 % und die 
Systemtechnik mit 17 %.

▶▶ �Der Transportmarkt liegt bundesweit mit sei-
nem Umsatz über 20 Mrd. Euro im Jahr. Hier hat 
der Personenverkehr mit etwa 80 % den größten 
Anteil am Marktvolumen (Schienenpersonen-
fernverkehr: 18 % am Marktvolumen, Schienen-
personennahverkehr 44 %, Stadtverkehr auf 
Schienen 17 % und Schienengüterverkehr 21 %). 

Trotz Öffnung des Marktes erbringt die Deutsche Bahn 
AG mit 86 % der Verkehrsleistung den größten Anteil; 
vor allem das lukrative Transportsegment S-Bahn liegt 
zu 94 % bei ihr (SCI Verkehr o. J.: 7). Im Regionalverkehr 
geht der Anteil der Deutschen Bahn zurück, die Ver-
kehrsleistung sank auf 70,8 % im Jahr 2015. Noch stär-
ker zurück ging ihr Anteil im Schienengüterverkehr, 
der Anteil sank auf 60,9 %. Lediglich im Personenfern-
verkehr konnte die Bahn mit ICE- und Intercityzügen 
ihre Verkehrsleistung erhöhen (Stuttgarter Zeitung 
12.7.2016: 14). Auch in Baden-Württemberg sind in den 

letzten Jahren bei einigen Ausschreibungen andere 
Anbieter als die Deutsche Bahn beauftragt worden. 

Im Personenverkehr gilt der Schienenpersonennahver-
kehr als bedeutungsvollstes Segment – hier besteht der 
größte Markt. Gleichzeitig sind hier nach der Regiona-
lisierung 27 durch Landesrecht geregelte und regional 
organisierte Aufgabenträger tätig (SCI Verkehr o. J.: 4). 
In Baden-Württemberg sind hier als Aufgabenträger 
neben der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württem-
berg beispielsweise auch der Verband Region Stuttgart 
tätig. 

„In Baden-Württemberg hat die Bahnindustrie zwar 
quantitativ nicht die Bedeutung der Autoindustrie, aber 
insgesamt ist die Branche deutschlandweit auch deutlich 
kleiner. Und mit Bombardier und Thales sind zwei sys-
temrelevante Unternehmen vorhanden“ (Experte Bahn). 
Gerade diese beiden Unternehmen sind – typisch für 
Unternehmen der Bahnindustrie – stark in internatio-
nale Konzerne eingebunden und haben eine hohe  
Exportabhängigkeit. Aus der Beschäftigtenstatistik 
können in Baden-Württemberg knapp etwa 14.200 so-
zialversicherungspflichtig Beschäftigte dem Schienen-
verkehr zugeordnet werden. In der Bahnindustrie mit 
der Herstellung von Lokomotiven und Schienenfahr-
zeugen sind es etwa 3.000 Beschäftigte (geschätzt, die 
Zahl wird aus Geheimhaltungsgründen nicht aus
gewiesen). Weitere 400 können der Instandhaltung, 
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Reparatur und Wartung von Schienenfahrzeugen zu-
geordnet werden. Etwa 3.500 Beschäftigte werden  
für die Herstellung von Eisenbahninfrastruktur, den  
Bau von Bahnverkehrsstrecken sowie den Betrieb der 
Schienen und der Güterinfrastruktur angegeben. Mit 
rund 7.400 Beschäftigten haben die Transport- und 
Beförderungsdienstleistungen den größten Anteil am 
Schienenverkehr 34. Diese Zahl scheint niedrig. Ein 
Großteil der Beförderungsleistung im Schienenfern- 
und -nahverkehr wird durch die DB bzw. deren Toch-
tergesellschaften erbracht, die ihren Unternehmens-
sitz in Hessen hat, und deren Beschäftigte daher nicht 
für Baden-Württemberg ausgewiesen werden (vgl. 
Glaser 2012: 4–5).

Wichtigstes produzierendes Unternehmen in Baden-
Württemberg ist der Bombardier Produktions- und 
Entwicklungsstandort für Antriebs- und Steuerungs-
technik in Mannheim mit gut 1.000 Beschäftigten 
(früher ABB bzw. Adtranz, seit 2001 durch Bombardier 
Transportation übernommen) 35. Laut Bombardier 
steckt „10 % Mannheim in jeder Lok“. Dort werden seit 
gut 100 Jahren Einrichtungen, Ausrüstungen und 
Komponenten für Schienenfahrzeuge hergestellt, 
heute vor allem Antriebs- und Steuerungstechnik für 
Lokomotiven, Triebzüge und Straßenbahnen. Außer-
dem ist der Standort konzernweites Kompetenz- 
Zentrum für PRIMOVE, einer elektronischen Antriebs
technik einschließlich induktiver Schnellladesysteme, 
Batterien und Elektromotoren für Fahrzeuge von Pkw 
über Lkw und Busse bis hin zu Straßenbahnen (http://
primove.bombardier.com, letzter Abruf 01.09.2016). 
Bombardier ist weltweit der drittgrößte Hersteller von 
Eisenbahnpersonenfahrzeugen (Neumann; Krippen-
dorf 2016: 28). Noch befinden sich in Mannheim die 
Entwicklung und die Produktion von Stromrichtern 
für Lokomotiven und Straßenbahnen, allerdings gab 
es im Sommer 2015 bereits einen Versuch der Unter-
nehmensleitung, die Produktion in einem Umfang von 
bis zu 200 Arbeitsplätzen an einen Standort in Spanien 
zu verlagern (Mannheimer Morgen, 10.7.2015). Erhalten 
bleiben sollte ein Entwicklungsstandort mit 800 Be-

34   �In ähnlicher Größenordnung gibt das Statistische Landesamt die 
Zahl der baden-württembergischen Beschäftigten im öffent
lichen Schienenpersonenverkehr an (ca. 3.900 Beschäftigte bei 
anteiliger Berücksichtigung des technischen Dienstes und der 
Verwaltung, Glaser 2012: 3). Aktuellere Daten aus der letzten  
Vollerhebung 2014 sind noch nicht veröffentlicht.

35   �http://de.bombardier.com/content/dam/Websites/bombardier-
com/Sites/supporting-documents/Bombardier-Transportation-
SiteFactSheet-Mannheim-Germany-2011-01_EN.pdf, letzter Ab-
ruf 30.8.2016.

schäftigten (Rhein-Neckar-Zeitung 10.7.2015). Mittler-
weile konnten Betriebsrat und IG Metall in Standort-
verhandlungen den geplanten Stellenabbau auf etwa 
50 Arbeitsplätze reduzieren.

Weitere – deutlich kleinere – produzierende Unterneh-
men sind zum Beispiel ZAGRO in Bad Rappenau, die 
auf die Ausrüstung von Straßenfahrzeugen (z. B. Uni-
mogs oder Sprinter) mit Schienenführungen zum 
Rangieren auf Schienen spezialisiert sind (http://.
zagro.de, letzter Abruf 1.9.2016). Mit zur ZAGRO Group 
gehört mittlerweile auch Gmeinder Lokomotiven in 
Mosbach mit etwa 50 Beschäftigten, die kundenspe-
zifische Lokomotiven als Einzelstücke oder in Kleinse-
rien entwickeln, herstellen und warten (http://www.
gmeinder-lokomotiven.de; letzter Abruf 22.6.2016). 
Voith Turbo in Heidenheim ist zudem ein bedeutender 
Zulieferer im Schienenfahrzeugbau. Ergänzend gibt 
es mit Thales36 weltweit anbietende Unternehmen, 
die der Bahnindustrie beispielsweise die Steuerungs-
technik zuliefern. „Zwar gibt es bei den Schienenfahr-
zeugherstellern nur eine geringe Beschäftigtenzahl in 
Baden-Württemberg, aber die hier stark vertretenen 
IT-Dienstleister liefern weltweit dem Schienenverkehr zu, 
beispielsweise bei der Steuerungstechnik“ (Experten An-
triebstechnik).

Eine große Bedeutung im Schienenverkehr hat das 
Schienennetz, das als „Infrastrukturengpass“ gilt. Ein 
weiterer Ausbau des Schienennetzes wird beispiels-
weise vom baden-württembergischen Verkehrsminis-
terium für Strecken zwischen mittleren Städten gefor-
dert, die als vernachlässigt gelten (Stuttgarter Zeitung 
27.7.2016: 3). Ebenfalls eine Herausforderung im Land 
ist die Elektrifizierung weiterer Strecken oder der Ein-
satz emissionsfreier Antriebe, von den rund 4.100 km 
Schienenstrecken in Baden-Württemberg sind etwa 
40 % nicht elektrifiziert. Einer steigenden Nachfrage 
nach schienengebundenen Verkehrsleistungen steht 
eine Mittelknappheit für Investitionen entgegen:  
„Die langfristige Verkehrsprognose, die vom Bundes
ministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung in 
Auftrag gegeben wurde, geht bis 2025 von deutlichen 
Verkehrszuwächsen im Schienenverkehr aus. Angesichts 
der eingeschränkten Möglichkeiten, den prognostizier-
ten Verkehrszuwächsen mit umfassenden Neu- und Aus-
baumaßnahmen zu begegnen, wird die Anzahl der über-

36   �Der größte Standort von Thales Deutschland liegt in Ditzingen, 
Baden-Württemberg. Insgesamt arbeiten in den acht deutschen 
Standorten etwa 4.500 Beschäftigte.
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lasteten Streckenabschnitte aller Voraussicht nach weiter 
zunehmen“ (Baumgarten 2014: 53). Zudem sind Projek-
te zum Ausbau der Schieneninfrastruktur umstritten, 
das gilt in Baden-Württemberg für den Umbau des 
Stuttgarter Hauptbahnhofs, aber auch beispielsweise 
für den viergleisigen Ausbau der Rheintalbahn. Letz-
terer ist aktuell „offiziell“ mit einem Umfang von 
7 Mrd. Euro das größte Projekt in Baden-Württemberg 
und soll die Lücke zum Ausbau der Alpenquerung in 
der Schweiz schließen. Auf Grundzüge der Trassenfüh-
rung und der Finanzierung haben sich Bund und das 
Land Baden-Württemberg bereits vor 20 Jahren geei-
nigt, aber noch jetzt besteht in einzelnen Gemeinden 
Widerstand und die für 2020 geplante Fertigstellung 
des Projekts könnte sich bis 2040 verschieben (Staats-
anzeiger Baden-Württemberg 3.7.2016: 9). 

Transport- und Beförderungsdienstleistungen37 im 
Schienenverkehr bieten

▶▶ �immerhin acht Verkehrsunternehmen zusätzlich 
zur DB Personennahverkehr mit Eisenbahnen 
an: die Bodensee-Oberschwaben-Bahn GmbH & 
Co. KG (BOB) in Friedrichshafen, die Hohenzoller-
sche Landesbahn AG (HhL) in Hechingen, die 
Albtal Verkehrs Gesellschaft mbH (AVG) in 
Karlsruhe, die Breisgau-S-Bahn GmbH und die 
Südwestdeutsche Verkehrs-Aktiengesellschaft 
(SWEG) in Lahr, die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 
(RNV) in Mannheim und der Zweckverband 
ÖPNV im Ammertal (ZÖA) in Tübingen. 

▶▶ �Zusätzlich zu RNV und der AVG bzw. den VBK 
betreiben weitere sechs Verkehrsunternehmen 
in Baden-Württemberg Straßenbahnen, Stadt- 
und U-Bahnen38: Die Freiburger Verkehrs AG 
(VAG) in Freiburg, die Verkehrsbetriebe der 
Stadtwerke Heilbronn (SWH), die Stuttgarter 
Straßenbahnen AG (SSB) und die Stadtwerke 
Ulm/Neu-Ulm GmbH. In den jeweiligen Städten 
sind die Stadt- und Straßenbahnen ein wichtiges 
Verkehrsmittel.

37   �Die Angaben stützten sich auf die Veröffentlichung des VDV 
(VDV 2016). Zu seinen 75 baden-württembergischen Mitglieds-
unternehmen gehören vor allem Verkehrsverbünde und kom-
munale Verkehrsunternehmen, seltener private Verkehrsunter-
nehmen. 

38   �Der VDV weist in seiner Statistik auch die Baden-Baden-Linie 
(BBL) als Unternehmen aus, die jedoch praktisch keine eigene 
Strecke betreibt. 

Die Bahnindustrie mit ihren Zulieferern ist in Baden-
Württemberg zwar sehr viel kleiner als die Kraftfahr-
zeugwirtschaft. Aber Lokomotiven, Triebzüge, Nahver-
kehrseinrichtungen sind ein wesentliches Element 
einer nachhaltigen Mobilität. Daher müssen sowohl 
die Produkte der Bahnindustrie als auch die Transport- 
und Beförderungsdienstleistungen hochleistungs
fähig und innovativ sein, und das möglichst auf  
Basis einer Produktion in Baden-Württemberg bzw. 
Deutschland. Galt vor etwa zehn Jahren die Automo-
bilindustrie als deutlich innovativer und der Bahn um 
etwa zehn Jahre voraus, hat die Bahnindustrie aktuell 
diesen Vorsprung fast eingeholt (Experte Bahn). Aller-
dings erschwert die Vielfalt der geforderten Ausrüs-
tungs- und Ausstattungsvarianten gerade den Unter-
nehmen der Bahnindustrie die Wettbewerbssituation 
(SCI Verkehr o. J.: 8). Und weltweit gibt es bei Schienen-
fahrzeugen Absatzschwierigkeiten (Experte Antriebs-
technik). So ist beispielsweise in Deutschland gerade 
im wichtigen Segment des Schienenpersonennahver-
kehrs eine im europäischen Vergleich recht neue Fahr-
zeugflotte vorhanden, so dass die verfügbaren Fahr-
zeuglösungen für etwa die nächsten drei Jahrzehnte 
festgelegt sind und wenig Spielraum für innovative 
Fahrzeuglösungen zu erwarten ist (SCI Verkehr o. J.: 7). 

Anfang der 1990er-Jahre wurde in der Region Karlsru-
he erstmals eine Zweisystem-Stadtbahn eingeführt, 
die als „Karlsruher Modell“ breiter bekannt wurde.  
Die AVG betreibt seitdem Züge, die sowohl unter Be
dingungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
(EBO) als auch der Straßenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (BOStrab) fahren können. Neben der Vorausset-
zung einer gleichen Spurweite bestanden in Karlsruhe 
die technischen Herausforderungen bei der Integrati-
on von zwei unterschiedlichen Stromversorgungen 
bzw. Oberleitungsspannungen, aber auch bei unter-
schiedlichen Anforderungen an Beleuchtung oder 
Warnsignale. Außerdem muss das Fahrpersonal nach 
beiden Bau- und Betriebsordnungen ausgebildet sein. 
Mittlerweile sind durch die Karlsruher Zweisystem-
bahnen zahlreiche Städte in der Region wie Baden-
Baden und Rastatt, aber auch Bruchsal, Heilbronn und 
Pforzheim direkt mit dem Stadtzentrum Karlsruhe 
verbunden. 
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Aktuell wird stärker die weitere Elektrifizierung  
der Strecken in Regionalnetzen diskutiert (SCI Verkehr 
o. J.: 4). Bei den Schienenfahrzeugen könnten Brenn-
stoffzellen die Diesellok ablösen, das wird von  
der Landesagentur e-mobil BW gemeinsam mit ei-
nem Schienenfahrzeughersteller in einem Projekt  
bearbeitet (Experte Antriebstechnik). In aktuellen  
Ausschreibungen werden „lokal emissionsfreie  
Antriebstechnologien wie Brennstoffzellen- oder Bat
terieantriebe“ erwartet, so das Ministerium für Ver-
kehr Baden-Württemberg in einer Pressemitteilung 
(18.11.2016). Zudem wird induktives Laden oder die 
Stromführung in einer Mittelschiene erprobt, um auf 
Oberleitungen verzichten zu können (VDB 2010: 6). 
Größere Fahrzeuggrößen („Gefäßgrößen“, Experte 
Verkehrsunternehmen) werden als eine Möglichkeit 
gesehen, die teilweise bestehenden Kapazitätseng
pässe zum Beispiel im Berufsverkehr abzubauen. 

Gerade die sich neu formierende Konkurrenz bei  
Mobilitätsdienstleistungen führt zu ähnlichen Über-
legungen bei Trägern und Unternehmen des Schienen-
verkehrs. „Die Vielzahl neuer Mobilitätsangebote, wie 
Auto-, Motorrad- und Fahrrad-Miet-Lösungen in den 
großen Ballungszentren wird den etablierten öffent
lichen Nahverkehr vor zunehmende Herausforderungen 
stellen“ (Neumann; Krippendorf 2016: 24). Mit der „Po-
lygo-Card“ haben der Verkehrsverbund Stuttgart und 
23  Kooperationspartner eine regionale „Mobilitäts
marke“ eingeführt. Mit dieser Karte können die  
Kundinnen und Kunden zusätzlich zu ihrem ÖPNV-
Abonnement auch die Carsharing-Flotten von car2go, 
Stadtmobil und Flinkster nutzen sowie Fahrräder  
von Call-a-Bike und Nexter. Die Karte kann auch für  
weitere Funktionen genutzt werden wie bargeldloses 
Zahlen, die Verwendung als Ausweis der Stuttgarter 
Stadtbibliothek oder als Dauerparkausweis. Eine wei-
tere Entwicklung im Schienenverkehr sind die Über
legungen bei einigen Aufgabenträgern, mit eigenen 
Fahrzeugpools gegenüber den Fahrzeugbetreibern als  
Leasinggeber aufzutreten (SCI Verkehr o. J.: 8). Zudem 
bestehen im Schienenpersonennahverkehr 27 nach 
Landesrecht bestellte SPNV-Aufgabenträger (in Baden-
Württemberg ist das die Nahverkehrsgesellschaft 
Baden-Württemberg), was Innovationen in der Bran-
che erschwert. 

Im Schienengüterverkehr müssten die Kapazitäten auch 
im Sinne einer ökologisch nachhaltigeren Güterbeför
derung ausgebaut werden, stattdessen plant die Bahn 
einen Abbau bei ihrer Tochter DB Cargo (Stuttgarter  
Zeitung 12.7.2016: 15). Der deutsche Güterverkehr gilt als 
Nadelöhr für den europäischen Schienengüterverkehr, 
in den europäischen Nachbarländern sind zur Kapazi-
tätserweiterung längere Güterzüge geplant39 (ebd.).

39   �In Deutschland sind Güterzüge bis 740 Meter zulässig, in Frank-
reich sollen ab 2018 bis zu 1.000 Meter lange Züge im Regelver-
kehr fahren (Stuttgarter Zeitung 12.7.2016: 15).
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2.2.3. LUF TFAHRT
 
In Baden-Württemberg gibt es vier Flughäfen. Mit  
Abstand der größte ist der Flughafen Stuttgart, auf den 
über 80 % der Fluggäste und sogar über 90 % des Fracht-
verkehrs und der Luftpost entfallen. Daneben gibt es 
den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden, der Mitte der 
1990er-Jahre vom ehemaligen Militärflughafen zum 
zivilen Flughafen umgewidmet wurde, und den Flug-
hafen Friedrichshafen. Noch einmal deutlich kleiner 
(und in der Statistik nicht erfasst) ist der City-Airport 
Mannheim.

40  41   42 

TABELLE 2.7: FLUGHÄFEN IN BADEN-W ÜRT TEMBERG (2014)  4 0

Flughafen Fluggäste davon im Linienverkehr 
[in %]

Veränderung seit 2004

Stuttgart 9.691.000 96 % + 92 %

Karlsruhe/Baden-Baden 947.000 91 % + 52 %41

Friedrichshafen 550.000 87 % + 9,3 %

Summe 11.188.000 95 %

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württemberg42, eigene Darstellung

Luftfracht und Postverkehr am Flughafen Stuttgart 
umfasste 2012 33.017 t, davon 96 % im Linienverkehr. 
Sowohl insgesamt als auch im Linienverkehr überstieg 
der Abgang von Luftfracht und Postverkehr ganz leicht 
die Ankunft (rund 2 %). Seit 1995 hat das beförderte  
Gewicht um gut 7 % zugenommen43. 

Knapp 14.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 
lassen sich der Luft- und Raumfahrt in Baden-Württem-
berg zuordnen: rund 7.600 der Herstellung von Luft-/
Raumfahrtzeugen bzw. der Herstellung von Teilen, knapp 
100 der Reparatur und Instandhaltung, gut 1.800 der Per-
sonenbeförderung in der Luftfahrt. Für den Betrieb von 
Flughäfen werden knapp 1.700 Beschäftigte angegeben 
und bei der Logistik weitere 2.700 Beschäftigte.

40 � Statistisch erfasst wird nur der gewerbliche Luftverkehr, nicht 
die Privatflieger; dabei wird zwischen Linienverkehr und Gele-
genheitsverkehr unterschieden.

41 � Das bislang höchste Passagieraufkommen hatte der Flughafen 
Karlsruhe/Baden-Baden im Jahr 2012 mit 1.277.000 Fluggästen 
(das war gegenüber 2004 eine Steigerung um 100 %), seitdem 
geht die Zahl wieder deutlich zurück.

42 � http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/Verkehr/Pers-
Gueterverk/v5b06_lv.jspletzter Abruf am 8.9.2016

43   �https://www.region-stuttgart.de/fileadmin/user_upload/regi-
on-stuttgart/179/PDFs/Standortmagazin_179_Ausgabe_2014_4.
pdf, letzter Abruf 12.9.2017 

Der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden läuft mittler-
weile profitabel, er wird derzeit von der Flughafen 
Stuttgart GmbH betrieben44. Der Gewinn basiert jedoch 
zum großen Teil auf denen der Fluggesellschaft Rya-
nair, von der der Flughafen wirtschaftlich abhängt. 
Anders ist es in Friedrichshafen, wo der Betreiber nach 
der Insolvenz der Fluggesellschaft Ryanair Zuschüsse 
vom Land in Höhe von 12 Mio. Euro jährlich erhält. Der 
Flughafen in Mannheim wird von SAP und Heidelberg-
Cement finanziert45. Gerade die Regionalflughäfen gel-
ten aus Sicht der Wirtschaftsförderung als wichtige 
Verkehrsanbindung für international tätige Konzerne.

Neue Trends sind elektrisch angetriebene Passagier-
flugzeuge, für die es allerdings erst wenige Konzept-
studien gibt: beispielsweise der zweimotorige E-Fan 
von Airbus und das „X-57 Maxwell“, das die US-ameri-
kanische NASA entwickeln will (ct 15/2016: 44). Erheb-
lich stärker diskutiert wird der Einsatz von „Drohnen“ 
(unbemannte, kleine Fluggeräte). Diese sollen unter 
anderem für den Gütertransport bei kleinen Lieferun-
gen eingesetzt werden. Erste Tests laufen, DHL setzt 
Drohnen seit 2014 für Eillieferungen zur Nordseeinsel 
Juist ein46. Mit der Welzheimer Firma GerMAP ist ein 
weltweit tätiger Hersteller von Drohnen in Baden-
Württemberg ansässig (ebd.). 

44   �http://www.swr.de/landesschau-aktuell/bw/regional- 
flughaefen in baden-wuerttemberg_regional_denken_global_–
fliegen.html, letzter Abruf 22.9.2016

45 � http://www.swr.de/landesschau-aktuell/bw/regional- 
flughaefen in baden-wuerttemberg_regional_denken_global_–
fliegen.html, letzter Abruf 22.9.2016

46 � http://www.region-stuttgart.de/das-magazin-179/ 
179-das-online-magazin.html, Stand 8.9.2016



. 0 7 7

2.2.4. SCHIFFFAHRT
 
Die Binnenschifffahrt in Baden-Württemberg glie-
dert sich grob in den Gütertransport auf den Flüssen 
Rhein, Neckar und Main sowie in die Personenschiff-
fahrt auf dem Bodensee. Nur in geringem Umfang 
vertreten ist der Schiffsbau – es gibt neben der Boden-
seewerft in Konstanz und Mattmüller in Weil am 
Rhein (Motoren) noch kleinere Yachtbauer wie das 
Yachtzentrum in Überlingen und in Wasserburg. Bun-
desweit werden hier nach Nordrhein-Westfalen in der 
Binnenschifffahrt mit gut 30 Mio. Tonnen die meisten 
Güter auf dem Wasser befördert47. Als Wasserstraßen 
werden der Rhein auf einer Länge von 284 km, der Ne-
ckar mit 203 km und der Main mit 38 km Strecke ge-
nutzt. Der staatliche Rhein-Neckar-Hafen in Mann-
heim ist der größte Hafen Baden-Württembergs mit 
dem höchsten Umschlag48. Zusammen mit den Häfen 
in Karlsruhe und Heilbronn gehört er zu den größten 
Binnenhäfen Deutschlands. Weitere Häfen sind Stutt-
gart mit dem Neckarhafen, Breisach, Plochingen (süd-
lichster Hafen für Güterschiffe am Neckar), Weil am 
Rhein und Wertheim als einziger Hafen am Main. 
Trotz der vielen Häfen erfolgt der Güterumschlag al-
lerdings häufig im Schienen- und Straßenverkehr, so 
wurde 2015 mehr als ein Drittel des Güterumschlags 
im Stuttgarter Hafen auf der Schiene an- bzw. abge-
fahren (Biekert 2016: 195). Große Gütergruppen sind 
Baustoffe, Eisen, Stahl und Schrott, Getreideerzeug-
nisse, Futtermittel und Ölsaaten sowie „Kohlen“ 
(Stein- und Braunkohle, Koks) (ebd.). Auf dem Boden-
see werden vor allem Personen und Fahrzeuge trans-
portiert: jährlich rund 5,3 Mio. Menschen, 1,6 Mio. Pkw; 
79.000 Nutzfahrzeuge und Fahrräder verkürzen mit 
den Fähren ihre Fahrtstrecken erheblich49.

Um 1.300 Beschäftigte können aus der Beschäftigten-
statistik der Schifffahrt zugeordnet werden: knapp 
500 (geschätzt) im Schiffsbau bzw. Boots- und Yacht-
bau, gut weitere 100 Beschäftigte der Reparatur und 
Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten 
und knapp 700 in der Personen- und Güterbeförde-
rung. Nicht ganz 100 Beschäftigte werden für den 
Betrieb von Wasserstraßen und Häfen verzeichnet. 

47   �http://www.landeskunde-baden-wuerttemberg.de/verkehr_
schiff.html; letzter Abruf 22.9.2016

48   �http://www.binnenhafen-bw.de/admin/index.php;  
letzter Abruf 22.9.2016

49 � http://www.landeskunde-baden-wuerttemberg.de/verkehr_
schiff.html; letzter Abruf 22.9.2016 	

Der Gütertransport auf Schiffen gilt als umwelt-
freundlicher als der Transport auf der Straße. Außer-
dem ergänzt die Binnenschifffahrt bei einem steigen-
den Transportaufkommen den Straßenverkehr. Hier 
werden weitere Wachstumskapazitäten gesehen. So 
haben sich die Häfen am Oberrhein seit 2012 zu einer 
Allianz zusammengeschlossen und wollen mit einem 
gemeinsamen Informationssystem zur Be- und Ent
ladung, einer Plattform zur Optimierung der Logis- 
tikabläufe, ihren Güterumschlag erhöhen. Zurzeit  
werden dort 50 Mio. t im Jahr verladen50, bis 2035 wird 
ein Wachstum um 30 % erwartet (Staatsanzeiger Ba-
den-Württemberg vom 20.5.2016: 13). Daneben sollen 
längere Transporteinheiten die Kapazitäten der Bin-
nenschifffahrt erhöhen und erleichtern damit den 
steigenden Transport von Containern (Biekert 2016: 
195). Auf dem Neckar werden sie noch durch 110 Meter 
lange Schleusen begrenzt, die für moderne Schiffe bis 
zu einer Länge von bis zu 135 Metern nicht befahrbar 
sind (Biekert 2016: 195 und 51). Der Ausbau der Ne-
ckarschleusen bis Heilbronn ist bereits beschlossen, 
über die weiteren 16 Schleusenkammern bis Stuttgart 
wird im Bundesverkehrswegeplan 2030 entschieden.

2.2.5. FAHRRADWIRTSCHAF T
 
Das Fahrrad ist vom Bestand her das am weitesten ver-
breitete Fahrzeug. Auf über 10 Mio. Einwohnerinnen 
und Einwohner in Baden-Württemberg kommen 
10 Mio. Fahrräder (etwa 94 Fahrräder auf 100 Einwoh-
ner, vgl. Bracher; Hertel 2014: 7). Damit gehört es aller-
dings zu den Bundesländern mit einem bezogen auf 
die Einwohnerzahl eher niedrigeren Fahrradbestand. 
Es bietet vor allem im Nahbereich häufig einen Zeit-
vorteil gegenüber den anderen Verkehrsmitteln. „Das 
Beispiel Kopenhagen mit dem hohen Fahrradanteil funk-
tioniert, weil das Rad hier das schnellste Verkehrsmittel 
ist“ (Experten Antriebstechnik). Baden-Württemberg 
sieht sich mit der vor 200 Jahren entwickelten „Drai-
sine“ durch Karl Drais als „Geburtsland des Fahrrads“ 
(Expertin Fahrradwirtschaft)52. Bereits kurz danach 
wurde es in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts das 

50   �Zu dieser Allianz gehören neben den deutschen Häfen Kehl, 
Karlsruhe, Mannheim und Ludwigshafen auch die französi-
schen Häfen Colmar und Straßburg sowie der länderübergrei-
fende Rhein Port Basel-Mulhouse-Weil.

51   �http://www.landeskunde-baden-wuerttemberg.de/ 
verkehr_schiff.html; letzter Abruf 22.9.2016

52 � Die heute bekannte Form des Fahrrads wurde gegen Ende des  
19. Jahrhunderts entwickelt.
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erste weit verbreitete und wichtigste Individual
verkehrsmittel. Durch die zunehmende Nutzung von 
zunächst Motorrädern und dann Pkw nahm die Be-
deutung des Fahrrads in Deutschland seit den 1950er-
Jahren ab. Heute ist das Fahrrad im Personenverkehr 
eher von nachrangiger Bedeutung und wird bzw. 
wurde 2008 mit einem Modal-Split-Anteil von 7,7 % in 
Baden-Württemberg (deutschlandweit 10 %) am sel-
tensten genutzt (VSF 2015: 5).

Eine deutliche Veränderung bei den Fahrrädern hat 
sich in den letzten zehn Jahren durch die Entwicklung 
von Elektroantrieben ergeben. Die ursprünglich mit 
Muskelkraft betriebenen Räder gibt es jetzt zuneh-
mend mit unterstützendem Elektromotor (Pedelecs 
mit einem Marktanteil von etwa 95 %, ZIV 2016b)  
beziehungsweise als rein elektrisch angetriebene  
E-Bikes. Den Einbau unterstützender Antriebe gab es 
immer wieder, jedoch kann erst in den letzten Jahren 
von einem „Markterfolg von E-Bikes und Pedelecs“  
gesprochen werden (VSF 2015: 5). „Gerade Pedelecs er-
gänzen die Palette der Verkehrsmittel, weil Fahrräder 
damit in einem sehr viel breiteren Feld zu Verkehrs
mitteln werden“ (Experten Antriebstechnik).

ABBILDUNG 2.11: FAHRR ÄDER, PEDELECS UND E-BIKES
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2015 wurden in Deutschland 4,35 Mio. Fahrräder aus-
geliefert, der Anteil der Pedelecs und E-Bikes betrug 
daran gut 12 % (0,535 Mio.) (ZIV 2016a), beim umsatz-
stärksten deutschen Hersteller liegt ihr Anteil bei etwa 
20 % (Schnell 2016: 26). Der Anteil von Pedelecs und  
E-Bikes betrug im Jahr 2008 erst 2,5 %. Trotz dieser 
deutlichen Steigerung in den letzten Jahren machen 
sie erst etwa 3,5 % des gesamten Fahrradbestands aus 
(ZIV 2016a). Rund 3,3 Mio. Fahrräder wurden importiert 

(vor allem aus Kambodscha und Polen), in Deutschland 
wurden bei großer Konkurrenz und hohem Preisdruck 
knapp 2,2 Mio.. Räder produziert (Stuttgarter Zeitung 
9.3.2016 „Elektro-Fahrräder kurbeln das Geschäft an“). 
Stark wächst der Export von E-Bikes in andere euro
päische Länder (ZIV 2016b).

Der Umsatz im Fahrradmarkt beträgt in Deutschland 
rund 5 Mrd. Euro, fast die Hälfte davon entfällt auf 
Fahrräder und E-Bikes (2,42 Mrd. Euro) (ZIV 2016a). Der 
Durchschnittspreis eines Fahrrades lag 2015 bei fast 
560 Euro, er steigt kontinuierlich durch den zuneh-
menden Anteil von E-Bikes bzw. Pedelecs und zuneh-
mend hochwertigeren Ausstattungen. Der Umsatz der 
Fahrradwirtschaft in Baden-Württemberg liegt bei 
rund 1 Mrd. Euro, davon entfallen etwa zwei Drittel auf 
den Fahrradeinzelhandel und ein Drittel auf Fahrrad-
hersteller, den Fahrradgroßhandel sowie die Impor
teure (VSF 2015: 15). Etwa eine weitere Milliarde wird 
durch den Fahrradtourismus erwirtschaftet.

In Baden-Württemberg können mehr als 850 Unter-
nehmen der Fahrradwirtschaft53 zugerechnet wer- 
den, davon der Großteil allerdings dem Einzelhandel  

(etwa 80 %) (VSF 2015: 8). Etwa 15 % der deutschen  
Fahrradhersteller sitzen in Baden-Württemberg, dabei 

53   �„Zur Fahrradwirtschaft gehören alle Unternehmen, Verbände, 
Institutionen und Personen, die sich überwiegend mit der Ent-
wicklung, Herstellung, Vermarktung und Instandhaltung von 
Fahrrädern, Fahrradkomponenten, -bekleidung und -zubehör 
sowie fahrradbezogenen Dienstleistungen sowie fahrradtouris-
tischen Produkten beschäftigen bzw. deren Umsätze in direktem 
Zusammenhang mit der Radverkehrsinfrastruktur stehen“ (VSF 
2015: 3).



. 0 7 9

handelt es sich jedoch vor allem um mittlere und  
kleinere Hersteller eher hochwertigerer Fahrräder  
(VSF 2015: 8, 16–17)54. Vor allem die Rahmen werden fast 
vollständig im Ausland (Asien, Osteuropa) produziert 
und von den deutschen Herstellern zugekauft. Anders 
ist es bei den Herstellern für Fahrradkomponenten  
wie Bremsanlagen, Schaltungen, Tretlager und in den  
letzten Jahren eben den Elektromotoren. Hier sind  
weltweit vertriebene Marken bzw. Unternehmen in  
Baden-Württemberg ansässig, beispielsweise Magura, 
Lightweight oder Pinion und insbesondere die Robert 
Bosch GmbH, die den Motor für E-Bikes und Akkus 
weltweit an über 50 Fahrradhersteller liefert. Aller-
dings machen diese Unternehmen ähnlich wie die 
Fahrradhersteller mit etwa 4 % (gut 30 Unternehmen) 
nur einen kleinen Teil der baden-württembergischen 
Fahrradwirtschaft aus. Etwas mehr Unternehmen 
(4,5 %) gehören zu den Herstellern von Fahrradzubehör, 
am bekanntesten ist hier der Ulmer Hersteller von Kin-
dersitzen, Britax Römer. Den Hauptanteil der baden-
württembergischen Fahrradwirtschaft macht mit 
über 700 Unternehmen der Fahrradhandel aus, hierzu 
werden der Großhandel, Importeure und vor allem der 
Einzelhandel gezählt. Außerdem findet jährlich mit 
der „Eurobike“ in Friedrichshafen eine der größten 
Fahrradmessen europaweit in Baden-Württemberg 
statt.

Wichtige Unternehmen der Fahrradwirtschaft in  
Baden-Württemberg sind (ohne Verfasser 2016: 10 ff.): 

▶▶ �der Fahrradartikel-Großhändler Paul Lange  
& Co. OHG mit 480 Mitarbeitern, der 41 Fahrrad-
hersteller in acht europäischen Ländern beliefert; 

▶▶ �die Internetstores GmbH mit fahrrad.de und 
Brügelmann, der weltweit größte Onlinehändler 
mit Komplettfahrrädern (mit 400 Mitarbeitern, 
Verkauf von 126.000 Fahrrädern im Jahr und 
2015 ein Umsatz von 140 Mio. Euro); 

▶▶ �die Robert Bosch GmbH, die 2011 mit einem 
Lithiumionenakku für Elektrofahrräder auf  
den Markt kam; 

▶▶ �das Institut für Fahrradtechnik und -sicherheit 
in Ludwigsburg mit 21 Mitarbeitern;

54   �Zur Größeneinschätzung kann die Produktionszahl der Merida 
Centurion mit etwa 30.000 Fahrrädern und 4.000 E-Bikes/Pede-
lecs im Jahr 2014 dienen, das mit 70 Beschäftigten einer der 
größten Fahrradhersteller in Baden-Württemberg ist. Die Fahr-
radproduktion in Deutschland betrug 2014 insgesamt über 
2 Mio. Fahrräder (VSF 2015: 16–17).

▶▶ �der Premiumhersteller Centurion in Magstadt 
mit 130 Mitarbeitern in Vertrieb und Marketing55; 

▶▶ �die Entwicklungszentrale für die Rennradmarke 
Focus in Stuttgart, die unter anderem exklusive 
Fahrradmodelle für die Daimler AG und Porsche 
entwickelt;

▶▶ �die „Fahrrad-Manufakturen“ Remsdale  
(Schorndorf), Velotraum (Weil der Stadt), Elmoto 
(Stuttgart) und Quantor (Denkendorf) sowie als 
Zulieferer die Acros Sport GmbH in Renningen 
(Radnarben, Tretlager und Steuersätze in  
Leichtbauweise, 14 Mitarbeiter);

▶▶ �ergänzend innovative Start-ups wie die Pinion 
GmbH (Tretlagerschaltung für Fahrräder),

▶▶ �Forschungseinrichtungen wie das Institut für 
Mess-, Regel- und Mikrotechnik an der Universi-
tät Ulm, das einen Elektro-Allradantrieb speziell 
für Zweiräder entwickelt (vgl. Staatsanzeiger 
Baden-Württemberg 12.8.2016: 14).

Vor allem E-Bikes tragen durch einen überpropor
tionalen Zuwachs zum Fahrradmarkt bei, davon pro-
fitiert Bosch als einer der führenden Hersteller der  
Elektroantriebe. Auch in den nächsten Jahren geht 
beispielsweise der Zweirad-Industrie-Verband e. V. 
(ZIV) von einem weiter steigenden Marktanteil der  
E-Bikes aus, der von derzeit 15 % langfristig auf bis zu 
30 % wachsen kann (ZIV 2017). Auf Pedelecs setzt auch 
die Radstrategie des Landes, nach der Baden-Württem-
berg zu einer Pionierregion für Pedelecs innerhalb der 
EU ausgebaut werden soll (MVI BW 2016: 96) und dabei 
vor allem auf die Arbeitswege abzielt. Außerdem wer-
den für E-Bikes hohe Exportmöglichkeiten gesehen. 
Ein weiterer Trend sind Apps zur Navigation oder zur 
Aufzeichnung von Trainingsdaten, die jedoch in Bezug 
auf Komfort und Aktualität noch nicht auf dem Stand 
wie ähnliche Dienste für Kfz sind. 

55   �Allerdings erfolgt die Herstellung bzw. Aufmontage der E-Bikes 
und der hochpreisigen Räder im thüringischen Hildburghausen 
(ohne Verfasser/innen 2016: 11).
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2.2.6. DIE BESCHÄF TIGUNG IN DER MOBILITÄTS
WIRTSCHAF T BADEN-WÜRT TEMBERGS 
 
Die Auswertung der Beschäftigtenstatistik des Statis-
tischen Bundesamts und der Bundesagentur für Arbeit 
zum Stichtag 30.6.201456 ist die Grundlage für die Dar-
stellung der Beschäftigung sowie Grundlage für die 
Modellierung der Beschäftigtenzahlen 2030 in den 
Szenarien (s. Kapitel 5.8). Die Zahlen zu den „sozialver-
sicherungspflichtig Beschäftigten“57 decken etwa 75 % 
aller Erwerbstätigen ab, sie sind über längere Zeiträu-
me hinweg und differenziert bis hin zu Unterklassen 
der Wirtschaftsstatistik (den sogenannten 5-Stellern) 
verfügbar. In der aktuellen Gliederung der Wirt-
schaftsstatistik, der WZ 2008, werden die sozialver
sicherungspflichtig Beschäftigten auf der detaillier-
testen Gliederungsebene zumindest teilweise nach 
einzelnen Verkehrsmitteln differenziert. Dies gilt vor 
allem im Verarbeitenden Gewerbe. In den Dienstleis-
tungsbranchen wird die Gliederung nach Verkehrs-
mitteln nicht vollständig eingehalten. 

56   �Grundlage der Beschäftigtenstatistik ist das Meldeverfahren  
zur Sozialversicherung, an dem alle Arbeitgeber teilnehmen 
müssen. 

57   �Die sozialversicherungspflichtig Beschäftigten decken etwa  
75 % aller Erwerbstätigen ab, dazu gehören alle Arbeitnehmer, 
die Beiträge zu den Sozialversicherungen leisten. Nicht dazu  
gehören Beamte, Selbstständige und mithelfende Familienange-
hörige.

Um dennoch auf dieser Datengrundlage eine systema-
tische Darstellung der gesamten Mobilitätswirtschaft 
zu erreichen, werden einige statistische Unschärfen 
durch plausible Schätzungen ergänzt. Die Beschäftig-
tenstatistik baut auf der Systematik der Wirtschafts-
zweige auf. So können Beschäftigte über die 839 „Wirt-
schaftsunterklassen“ 58 einzelnen Verkehrszweigen 
bzw. Verkehrsmitteln zugeordnet werden und bilden 
– entsprechend dem Aufbau der Wirtschaftsstatistik 
– auch grob die Gliederung der Wertschöpfungskette 
von der Herstellung der Fahrzeuge über Handel/Repa-
ratur, Beförderungsdienstleistungen bis hin zu Ver-
kehrsdienstleistungen im weiteren Sinne wie Lagerei, 
Betrieb von Verkehrswegen oder der Fahrzeugvermie-
tung ab. 

58   �Die Beschäftigtenstatistik ist nach der Klassifikation der  
Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008) gegliedert in 21 Ab-
schnitte, 88 Abteilungen, 272 Gruppen, 615 Klassen und 839 Un-
terklassen, die als detaillierteste Gliederungsebene die Unter-
scheidung der Verkehrszweige zumindest für einige Bereiche 
der Wertschöpfung zulässt.



. 0 8 1

Bei dieser Betrachtung über die verschiedenen Ver-
kehrsmittel hinweg gehören etwa 480.000 sozialver-
sicherungspflichtig Beschäftigte zur baden-württem-
bergischen Mobilitätswirtschaft, das sind etwa 11 % 
aller sozialversicherungspflichtig Beschäftigten. Als 
Vergleich: Im Groß- und Einzelhandel sind rund 
500.000 Beschäftigte tätig, in den Finanz- und Versi-
cherungsdienstleistungen rund 130.000 Beschäftigte. 

ABBILDUNG 2.12: BESCHÄF TIGTE IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T: 
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Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung

Der Großteil davon zählt zur Automobilwirtschaft. 
Enger gefasste Betrachtungen allein des Automotive-
Clusters kommen für den Clusterkern mit den Herstel-
lern und den direkten Kfz-Zulieferern, das Produkti-
onscluster mit den Zulieferern aus anderen Branchen, 
die Ingenieurdienstleister und das Kfz-Handwerk auf 
fast 440.000 Beschäftigte. 
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Im Einzelnen sind hier zusammengefasst: 

TABELLE 2.8: BESCHÄF TIGTE DER BADEN-W ÜRT TEMBERGISCHEN MOBILITÄTSWIRTSCHAF T: 
HERSTELLUNG VON FAHRZEUGEN

Unterklasse der Wirtschaftsstatistik (WZ 2008) sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte

Herstellung von Personenkraftwagen und Personenkraftwagenmotoren 
(29101), Herstellung von Nutzkraftwagen und Nutzkraftwagenmotoren 
(29102), Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhängern 
(29200), Herstellung elektrischer und elektronischer Ausrüstungsge-
genstände für Kraftwagen (29310), Herstellung von sonstigen Teilen 
und sonstigem Zubehör für Kraftwagen (29320)

ca. 210.500 Beschäftigte

Boots- und Yachtbau (30120) ca. 500 Beschäftigte

Herstellung von Lokomotiven und anderen Schienenfahrzeugen (30201)
etwa 3.000 Beschäftigte  
(geschätzt, nicht in der  
Statistik ausgewiesen)

Luft- und Raumfahrzeugbau (30300) etwa 7.600 Beschäftigte

Herstellung von Krafträdern (30910) unter 100 Beschäftigte

Herstellung von Fahrrädern sowie von Behindertenfahrzeugen (30920) etwa 1.200 Beschäftigte

Herstellung von sonstigen Fahrzeugen (30990) knapp 1.000 Beschäftigte

Summe Herstellung von Fahrzeugen 223.900 Beschäftigte

Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung 

TABELLE 2.9: BESCHÄF TIGTE DER BADEN-W ÜRT TEMBERGISCHEN MOBILITÄTSWIRTSCHAF T: 
BAU VON VERKEHRSINFR ASTRUK TUR 

Unterklasse der Wirtschaftsstatistik (WZ 2008) sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte

Herstellung von Eisenbahninfrastruktur (30202), Bau von Bahnver-
kehrsstrecken (42120)

rund 650 Beschäftigte

Bau von Straßen (42110), Brücken und Tunnelbau (42130) rund 13.800 Beschäftigte

Summe Bau von Verkehrswegen 14.450 Beschäftigte

Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung 
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TABELLE 2.10: BESCHÄF TIGTE DER BADEN-W ÜRT TEMBERGISCHEN MOBILITÄTSWIRTSCHAF T: 
FAHRZEUGREPAR ATUR, INSTANDHALTUNG UND HANDEL

Unterklasse der Wirtschaftsstatistik (WZ 2008) sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte

Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten 
(33150) rund 100 Beschäftigte

Reparatur und Instandhaltung von Luft- und Raumfahrzeugen (33160) rund 100 Beschäftigte

Reparatur und Instandhaltung von Fahrzeugen anders nicht genannt 
(33170) u. a. Schienenfahrzeuge rund 400 Beschäftigte

Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von 3,5 t o. weniger 
(45110), Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht v. m. als  
3,5 t (45190), Lackieren von Kraftwagen (45201), Autowaschanlagen 
(45202), Instandhaltung u. Reparatur von Kraftwagen mit einem  
Gesamtgewicht von 3,5 t o. weniger (45203), Instandhaltung u.  
Reparatur von Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht v. m. als 3,5 t 
(45204), Großhandel mit Kraftwagenteilen u. -zubehör (45310),  
Einzelhandel mit Kraftwagenteilen u. -zubehör (45320)

rund 85.000 Beschäftigte

Handel mit Krafträdern, Kraftradteilen und -zubehör, Instandhaltung 
und Reparatur von Krafträdern (45400) rund 1.700 Beschäftigte

Handelsvermittlung von Wasser- und Luftfahrzeugen (46142) unter 50 Beschäftigte

Großhandel mit Fahrrädern, Fahrradteilen u. -zubehör, Sport-  
u. Campingartikeln (46492), Einzelhandel mit Fahrrädern,  
Fahrradteilen u. -zubehör (47641)

rund 3.000 Beschäftigte

Einzelhandel in fremdem Namen mit Motorkraftstoffen (Agenturtank-
stellen) (47301), Einzelhandel in eigenem Namen mit Motorkraftstof-
fen (freie Tankstellen) (47302)

rund 5.600 Beschäftigte

Summe Fahrzeuginstandhaltung, -reparatur und –handel 95.450 Beschäftigte

Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung
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TABELLE 2.11: BESCHÄF TIGTE DER BADEN-W ÜRT TEMBERGISCHEN MOBILITÄTSWIRTSCHAF T:  
TR ANSPORT- UND BEFÖRDERUNGSDIENSTLEISTUNGEN

Unterklasse der Wirtschaftsstatistik (WZ 2008) sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte

Personenbeförderung im Eisenbahnfernverkehr (49100),  
Güterbeförderung im Eisenbahnverkehr (49200),
Personenbeförderung im Nahverkehr zu Lande (49310), Anteil Schiene

rund 7.400 Beschäftigte

Personenbeförderung im Nahverkehr zu Lande (49310), Betrieb von 
Taxis (49320), Personenbeförderung im Omnibus-Linienverkehr (39391), 
Personenbeförderung im Omnibus-Gelegenheitsverkehr (49392),  
Personenbeförderung im Landverkehr anders nicht genannt (49399)
Personenbeförderung im Nahverkehr zu Lande (49310), Anteil 
Kraftwagen

rund 23.900 Beschäftigte

Güterbeförderung im Straßenverkehr (39410), Umzugstransporte (49420) rund 36.700 Beschäftigte

Personenbeförderung in der Binnenschifffahrt (50300),  
Güterbeförderung in der Binnenschifffahrt (50400) 

rund 600 Beschäftigte

Personenbeförderung in der Luftfahrt (51100), Güterbeförderung  
in der Luftfahrt (51210)

rund 1.800 Beschäftigte

Summe Beförderungs- und Transportdienstleistungen 70.400 Beschäftigte

Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung

TABELLE 2.12: BESCHÄF TIGTE DER BADEN-W ÜRT TEMBERGISCHEN MOBILITÄTSWIRTSCHAF T:  
WEITERE MOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN

Unterklasse der Wirtschaftsstatistik (WZ 2008) sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte

Lagerei (52100), Betrieb von Parkhäusern und Parkplätzen (52211), 
Betrieb von Verkehrswegen für Straßenfahrzeuge (52212), Betrieb von 
Verkehrswegen für Schienenfahrzeuge (52213), Betrieb von Bahnhöfen 
für den Personenverkehr einschließlich Omnibusbahnhöfe (52214), 
Betrieb von Güterabfertigungsanlagen für Schienen- und Straßenfahr-
zeuge (52215)

rund 19.405 Beschäftigte

Betrieb von Verkehrswegen für Schienenfahrzeuge (52213),  
Betrieb von Güterabfertigungseinrichtungen für Schienen- und  
Straßenfahrzeuge (ohne Frachtumschlag) (52215)

rund 2.800 Beschäftigte

Betrieb von Wasserstraßen (52221), Betrieb von Häfen (52222), 
Schiffsmaklerbüros und -agenturen (52292), Vermietung von 
Wasserfahrzeugen

rund 150 Beschäftigte

Betrieb von Flughäfen und Landeplätzen für Luftfahrzeuge (52231), 
Erbringung von Dienstleistungen für den Verkehr a. n. g. (52299), 
darunter Tätigkeiten von Luftfrachtagenturen, Erbringung von  
sonstigen Dienstleistungen für die Luftfahrt anders nicht genannt 
(52239), Vermietung von Luftfahrzeugen (77350)

rund 4.350 Beschäftigte

Frachtumschlag (52240), Spedition (52291) rund 49.500 Beschäftigte

Vermietung von Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von 3,5 t oder 
weniger (77110), Vermietung von Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht 
von mehr als 3,5 t (77120)

knapp 2.000 Beschäftigte

Summe weitere Dienstleistungen rund 78.250 Beschäftigte

Quelle: Sonderauswertung der Bundesagentur für Arbeit, eigene Darstellung 
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Deutlich wird der mit 47 % hohe Anteil von Beschäftig-
ten in der Produktion von Fahrzeugen. Für Baden-
Württemberg wird der enge Verbund von Produktion 
und Dienstleistungen gerade auch mit den Premium-
herstellern in der Fahrzeugwirtschaft heute und zu-
künftig als Basis einer hohen Wertschöpfung gesehen 
(vgl. Zika et al. 2015: 4). Allein der Fahrzeugbau (die 
Wirtschaftsabteilungen 29 und 30) haben einen Anteil 
von 9 % an der baden-württembergischen Bruttowert-
schöpfung. Sie haben in den letzten Jahren überpro-
portional zu deren Wachstum beigetragen: Zwischen 
2008 und 2013 ist die Bruttowertschöpfung im Fahr-
zeugbau um 32,7 % gewachsen, die baden-württem
bergische Bruttowertschöpfung dagegen um 10,9 %  
(Statistisches Landesamt Baden-Württemberg).

ABBILDUNG 2.13: BESCHÄF TIGTE NACH VERKEHRSZ WEIGEN
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Im zweiten Schritt werden die Beschäftigtenzahlen – 
soweit möglich – den einzelnen Verkehrszweigen zu-
geordnet59. Dabei zeigt sich die große Dominanz des 
Kfz in der baden-württembergischen Mobilitätswirt-
schaft:

59   �Einige Wirtschaftsbereiche bzw. Wertschöpfungsschritte wer-
den in der Statistik nicht dargestellt, weil in der jeweiligen Wirt-
schaftsuntergruppe weniger als 3 Unternehmen in Baden-Würt-
temberg vertreten sind und statistische Angaben dann geheim 
gehalten werden. Dazu gehört bei der Mobilitätswirtschaft bei-
spielsweise die Herstellung von Lokomotiven und anderen 
Schienenfahrzeugen bzw. die Herstellung von Schieneninfra-
struktur. Die Abweichung beträgt jedoch nur rund 0,5 %, so dass 
hier nicht mit größeren Beschäftigtenzahlen gerechnet werden 
kann. 
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Die engen Verflechtungen der Mobilitätswirtschaft 
mit anderen Wirtschaftszweigen führen dazu, dass 
weitere Beschäftigungswirkungen in andere Bran-
chen ausgehen. Insbesondere in der Automobilbranche 
dürfen diese Effekte nicht vernachlässigt werden. Die 
Automobilzulieferindustrie hat inzwischen bereits 
mehr als 80 % der Wertschöpfung in der Branche über-
nommen (Blöcker 2015: 536). Dabei gibt es vielfältige 
Zulieferbeziehungen aus Unternehmen, die nicht alle 
in der Wirtschaftsklasse 29 „Herstellung von Kraft-
fahrzeugen und Kraftfahrzeugteilen“ melden. So kön-
nen z. B. aus der Herstellung von Gummierzeugnissen 
erhebliche Umsatzanteile und damit auch Beschäf
tigung durch die Zulieferung von Reifen in die Auto-
mobilbranche entstehen. Von den in der Wirtschafts-
klasse 29 für Baden-Württemberg gemeldeten 210.500 
Beschäftigten entfallen 101.000 auf die Automobilzu
lieferer (WK 293).

Außerdem sind andere Branchen wie der Werkzeug- 
und Anlagenbau Baden-Württembergs eng mit dem 
Fahrzeugbau verknüpft, beispielsweise sind die Heller 
AG, die Schuler AG oder die Dürr AG und die Eisen-
mann AG auf den Fahrzeugbau spezialisiert (Dispan et 
al. 2013: 81). Die Größenordnung der in Baden-Würt-
temberg indirekt vom Automobilbau abhängig Be-
schäftigten hat Münzenmeier für Anfang der 1980er-
Jahre bereits auf etwas über 80.000 Beschäftigte 
(Münzenmeier 1988: 518) geschätzt. Da die Bedeutung 
der Kfz-Industrie seitdem weiter gestiegen ist und der 
Anteil der Automobilzulieferindustrie an der Wert-
schöpfung der Branche ebenfalls stark gewachsen ist, 
ist zu vermuten, dass diese indirekten Beschäftigungs-
effekte ebenfalls stark gestiegen sind. Abschätzungen 
des IMU Instituts zum regionalen Branchencluster in 
Baden-Württemberg gehen zurzeit von ca. 100.000–
120.000 zusätzlichen Beschäftigten in der Automobil-
zulieferindustrie aus. Auf der Grundlage von Input-
Output-Analysen kommen andere Autoren (Jürgens; 
Meisner 2005, Kinkel; Zanker 2007, Bratzel et al. 2015) 
zu deutlich höheren Beschäftigtenzahlen. Sie gehen 
für gesamt Deutschland davon aus, dass die tatsächli-
che Beschäftigtenzahl der Automobilzulieferindustrie 
um mindestens den Faktor 3 höher liegt als in der Wirt-
schaftsklasse 293 ausgewiesen. 

Das würde für Baden-Württemberg zusätzlich 160.000 
Beschäftigte bedeuten. Wir gehen deshalb von ca. 
120.000 Beschäftigten aus, die über die in der Statistik 
ausgewiesene Beschäftigtenzahl hinaus in der Auto-
mobilwirtschaft tätig sind (vgl. Dispan et al. 2017 sowie 
Schwarz-Kocher 2017). Fast zwei Drittel der Automobil-
zulieferer haben sich auf den Antriebsstrang speziali-
siert und sind durch einen Wandel der Antriebstechnik 
besonders betroffen.

Damit ergeben sich für die Automobilwirtschaft Ba-
den-Württembergs insgesamt ca. 340.000 Beschäftig-
te, wovon ca. 130.500 bei den Endherstellern (OEM) und 
ca. 240.000 bei den Zulieferern arbeiten.

Auch übertragen auf die gesamte Mobilitätswirtschaft 
ergibt sich aus der Abschätzung über eine Input- 
Output-Tabelle eine induzierte Beschäftigung. Daraus 
resultiert auch insgesamt eine höhere Beschäftigungs-
wirkung als aus der Beschäftigtenstatistik: Rund 
650.000 Arbeitsplätze hängen von ihr ab, das sind 
rund 15 % der baden-württembergischen sozialver
sicherungspflichtig Beschäftigten. Besonders hohe 
Verflechtungen bestehen zum Beispiel bei der Herstel-
lung von Mineralölerzeugnissen, bei der Herstellung 
von Gummierzeugnissen bzw. von Metallerzeugnis-
sen oder dem Maschinenbau, sowie bei den Dienstleis-
tungen zu den Post-, Kurier- und Expressdienstleistun-
gen, den Forschungs- und Entwicklungsdienstleistern 
sowie zur Arbeitnehmerüberlassung.

Für die Bruttowertschöpfung liegen die Daten weniger 
detailliert vor als für die sozialversicherungspflichtige 
Beschäftigungswirkung in anderen Branchen. Aber 
allein der Fahrzeugbau und der Handel, die Instand-
haltung und Reparatur von Kraftwagen erwirtschaf-
ten etwa ein Fünftel der baden-württembergischen 
Bruttowertschöpfung. 
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TABELLE 2.13: WERTSCHÖPFUNG NACH WIRTSCHAF TSBEREICHEN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T

Wirtschaftsbereiche nach der WZ 
2008 (Abteilungen)

Bruttowertschöpfung 
in jeweiligen Preisen 
2013 [in 1.000 Euro]

Anteil an der baden-
württembergischen 
Bruttowertschöpfung

Veränderung 
2008 – 2013

Fahrzeugbau (29 + 30) 34.278.096 9,0 % + 32,7 %

Baugewerbe (41 bis 43)  
fließt anteilig in die 
Mobilitätswirtschaft ein

16.383.442 4,3 % + 20,6 %

Handel, Instandhaltung und 
Reparatur von Kraftwagen  
(45 bis 47)

33.868.195 8,9 % + 10,2 %

Verkehr und Lagerei (49 bis 53) 12.866.818 3,4 % + 10,4 %

Freiberufliche, wissenschaft
liche und technische Dienst
leister (69 bis 71)  
fließt anteilig in die 
Mobilitätswirtschaft ein

23.453.639 6,2 % – 0,2 %

sonstige Unternehmensdienst-
leister (77 bis 82)

13.630.665 3,6 % + 13,9 %

alle Wirtschaftsbereiche 380.813.775 + 10,9 %

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württemberg, eigene Darstellung

Eine Beschleunigung des Strukturwandels und ein 
damit verbundener Verlust von Arbeitsplätzen hätten 
über die Zahl der betroffenen Beschäftigten hinaus 
auch Einfluss auf die Wertschöpfung. Gerade im Ver-
arbeitenden Gewerbe und damit auch der Automobil-
industrie liegt sie deutlich über anderen Branchen 
und insbesondere über Dienstleistungsbranchen. So 
weist der Arbeitskreis volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung für das Verarbeitende Gewerbe in Baden-
Württemberg eine Pro-Kopf-Bruttowertschöpfung 
von knapp 78.900 Euro aus, bei den Finanz- und Ver-

sicherungsdienstleistern sind es rund 75.400  Euro, 
während es beispielsweise beim Handel, der Instand-
haltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen nur  
gut 38.600 Euro und bei Verkehr und Lagerei knapp 
42.700 Euro sind (AK VwGdL 2014). Analog dazu liegt 
auch das Lohnniveau in Industriebranchen in der 
Regel über dem vieler Dienstleistungsbranchen.
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2 . 3 .  Z U S A MME NFA S S UNG :  BE S TA ND S
AUF N A HME  MOBIL I TÄT,  V E R K E HR  UND 
MOBIL I TÄT S W IR T S C H A F T 
 
Beim Verkehrsverhalten bestehen Trends, die bezogen 
auf die Zielsetzung einer nachhaltigeren Entwicklung 
des Verkehrs gegenläufig sind. Während bei den Jün-
geren Schritte hin zu einer umweltverträglicheren 
Mobilität in den letzten Jahren stattgefunden haben, 
gab es bei den Älteren eine gegenläufige Entwicklung. 
Aus der Diskussion zur zukünftigen Entwicklung geht 
hervor, dass für eine Verstetigung des Prozesses bei 
den Jüngeren und für eine zumindest langsame Aus-
dehnung dieses Trends auf die älteren Gruppen gute 
Voraussetzungen bestehen. Zentrale Einflussfaktoren 
dürften dabei Neuerungen im IKT-Bereich und damit 
einhergehende Veränderungen der Mobilitätsorientie-
rungen sein.

Die Entwicklungen im Bereich Carsharing, Elektromo-
bilität, Zweirad und ÖPNV sind relativ klar absehbar. 
Die entsprechenden Angebote und Produkte sind heute 
schon erhältlich und befinden sich in einem ständigen 
Verbesserungsprozess. Wenn also die entsprechenden 
Angebote, Produkte und Infrastrukturen noch Mängel 
aufweisen, so ist doch in den meisten Fällen klar abseh-
bar, welches die nächsten Entwicklungsschritte in 
Richtung Nachhaltigkeit sein müssen. Hier sind somit 
einigermaßen solide Prognosen möglich.

Ganz anders dagegen der Megatrend Digitalisierung. 
Seine Auswirkungen sind schwer abschätzbar und die 
Richtung ist ungewiss. Bestimmte Entwicklungen 
haben jetzt schon Wirkungen entgegen der sozialen 
Nachhaltigkeit: Ein System wie Uber, das mit einem 
bewusst aggressiven Wettbewerbsmodell versucht, 
soziale Standards zu unterlaufen, ist zwar vorerst in 
Deutschland gescheitert, es ist aber mit Neuanläufen 
zu rechnen.

Andere Entwicklungen der Digitalisierung können 
dagegen Wirkungen in Richtung Nachhaltigkeit ent-
wickeln: Wenn Elektromobilität, Sharing-Modelle und 
automatisiertes Fahren zusammen gedacht werden, 
können soziale und ökologische Modelle eines ÖV on 
demand z. B. im ländlichen Raum durchaus Attraktivi-
tät entfalten (vgl. Wachenfeld et al. 2015).

Die Bestandsaufnahme der Mobilitätswirtschaft zeigt, 
dass sowohl Produktion als auch ergänzende Dienst-
leistungen für alle betrachteten Verkehrsmittel in 
Baden-Württemberg vorhanden sind. Gleichzeitig 
wird jedoch auch die große Bedeutung der Kfz-Wirt-
schaft deutlich, die sogar die Bedeutung des Pkw als 
Verkehrsmittel im Land übertrifft. Baden-Württem-
berg gilt weltweit als ein nahezu exemplarisches  
„Automobil-Cluster“, in dem weltweit erfolgreiche  
Unternehmen vertreten sind. Auf diese führende Po-
sition könnte bei einer Elektrifizierung der Antriebs-
technik aufgebaut werden, allerdings bringt die starke 
Ausrichtung auf den Antriebsstrang und konventio-
nelle Verbrennungsmotoren auch deutliche Risiken 
mit sich.

Andere Verkehrsmittel wie die Bahnindustrie stehen 
von ihrem Umfang bei Beschäftigung und Wertschöp-
fung deutlich hinter der Automobilindustrie zurück. 
Gleichzeitig sind hier baden-württembergische Unter-
nehmen breit aufgestellt – das beginnt mit der Ent-
wicklung von Fahrzeugen und der Systemtechnik über 
die produzierenden Unternehmen bis hin zu den  
Anbietern von Beförderungsdienstleistungen. Einige 
innovative Ansätze wurden und werden hier in Baden-
Württemberg entwickelt. Darauf kann im Sinne einer 
nachhaltigen Mobilität aufgebaut werden.

Die in diesem Kapitel aufbereiteten Informationen zu 
Status quo und Trends hinsichtlich Verkehrsverhalten, 
Mobilitätsorientierungen, Raum und Technik sowie 
hinsichtlich der Mobilitätswirtschaft dienen im  
Rahmen des Projektes als Grundlage für die Szenario-
Ausgestaltung (Kapitel 4) sowie als Datenbasis für die 
Quantifizierung einzelner Nachhaltigkeitsindikatoren 
(Kapitel 5).
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3. ZIELE UND INDIKATOREN EINER  
NACHHALTIGEN ENTWICKLUNG

Im Projekt „Mobiles Baden-Württemberg“ bestand 
eine wesentliche Aufgabe darin, Ziele für eine nach-
haltige Mobilität in Baden-Württemberg zu definieren 
und ein angemessenes Indikatorensystem zu ent
wickeln. Die Identifikation aussagekräftiger Indikato-
ren und die Definition von kurz-, mittel- und langfris-
tigen Nachhaltigkeitszielen bilden die Basis für die 
Bewertung der Szenarien. Die jeweiligen Indikatoren 
ermöglichen es, den Status quo im jeweiligen Hand-
lungsfeld zu bestimmen und mögliche Entwicklungen 
sowie die Wirksamkeit möglicher Maßnahmen für die 
Erreichung eines nachhaltigen Zustands zu beurteilen.

Ausgangspunkt für die Entwicklung eines geeigneten 
Indikatorensystems und für die Festlegung von Nach-
haltigkeitszielen ist der Vergleich bestehender Nach-
haltigkeitsstrategien auf unterschiedlichen Ebenen 

(siehe Abschnitt 3.1). Anschließend werden Gütekrite-
rien für die Auswahl geeigneter Indikatoren diskutiert 
(siehe Abschnitt 3.2.1). Darauf aufbauend werden mög-
liche Indikatoren für die drei Dimensionen von Nach-
haltigkeit anhand der entwickelten Kriterien bewer-
tet. Auf dieser Basis wird ein Indikatorensystem sowie 
damit verbundene Zielwerte erstellt, welches für die 
Bewertung der Szenarien herangezogen wird. 

Die Auswahl der betrachteten Indikatoren berücksich-
tigt die Fokussierung des Projekts auf den Mobilitäts-
bereich. Bei der Auswahl geeigneter Indikatoren und 
Ziele muss deren Bedeutung für eine nachhaltige Ent-
wicklung und die technische Abbildbarkeit im Rah-
men der Szenarioanalysen berücksichtigt werden.  
Einige Indikatoren können daher nur qualitativ be-
trachtet werden. 
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. / Ziele und Indikatoren einer nachhaltigen Entwicklung

3 .1.  BE S T E HE NDE  N A C HH A LT IGK E I T S
Z IE L E  UND  - INDIK AT OR E N  AUF  UN T E R -
S C HIE DL IC HE N  E BE NE N
 
Nachdem das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung in 
den Jahren nach 1987 mit der Veröffentlichung des Be-
richts der Brundtland-Kommission immer mehr Aner-
kennung fand, hat sich auch die internationale Staaten-
gemeinschaft bei der Konferenz der Vereinten Nationen 
für Umwelt und Entwicklung im Jahr 1992 in Rio zu 
diesem Leitbild bekannt. Die Unterzeichnerstaaten 
wurden in diesem Kontext zur Entwicklung von ent-
sprechenden Strategien für eine ökologisch, sozial und 
ökonomisch nachhaltige Entwicklung aufgefordert.

In der Folgezeit sind auf unterschiedlichen Ebenen 
(global, supranational, national, regional, lokal) Nach-
haltigkeitsstrategien entwickelt und Nachhaltigkeits-
ziele formuliert worden. Auf globaler Ebene sind die 
Millenniums-Ziele bzw. aktuell die Agenda 2030 mit 
den Sustainable Development Goals (SDGs) zu nennen. 

Die im Pariser Abkommen (UNFCCC 2015) im Dezember 
2015 von fast 200 Ländern beschlossenen globalen Kli-
maschutzziele verstärken die Anforderungen an nati-
onale Klimaschutzmaßnahmen und senden ein Signal 
an alle betroffenen Sektoren. Ziel ist es, den Anstieg 
des globalen Temperaturanstiegs auf deutlich unter  
2 Grad Celsius (1,5) zu begrenzen, das Maximum der 
globalen Treibhausgasemissionen sobald wie möglich 
zu erreichen und diese dann schnellstmöglich abzu-
senken. Der Formulierung von Klimaschutzzusagen 
der Länder (national determined contributions – NDCs) 
kommt dabei eine besondere Bedeutung zu.

Auf EU-Ebene wurde im Jahr 2001 die erste EU-Nach-
haltigkeitsstrategie verabschiedet. Der Nachhaltig-
keitsdiskurs auf nationaler Ebene wurde entscheidend 
durch die vom Bund für Umwelt und Naturschutz 
(BUND) und Misereor beim Wuppertal Institut für 
Klima, Umwelt, Energie in Auftrag gegebene, 1996 er-
schienene Studie „Zukunftsfähiges Deutschland. Ein 
Beitrag zu einer global nachhaltigen Entwicklung“ 
(BUND et al. 1996) geprägt. Im Jahr 2001 wurde der Rat 
für Nachhaltige Entwicklung durch die Bundesregie-
rung berufen und im Jahr 2002 die deutsche Nachhal-
tigkeitsstrategie unter dem Titel „Perspektiven für 
Deutschland“ veröffentlicht (BReg 2002). Die Nach
haltigkeitsstrategie des Landes Baden-Württemberg 
wurde schließlich im Jahr 2007 verabschiedet. Im Jahr 
2008 erschien die Nachfolgestudie „Zukunftsfähiges 
Deutschland in einer globalisierten Welt: Ein Anstoß 
zur gesellschaftlichen Debatte“ (BUND et al. 2008), 
welche u. a. die erhebliche Diskrepanz zwischen den 
formulierten Nachhaltigkeitszielen und der tatsäch
lichen Entwicklung thematisiert.
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ABBILDUNG 3.1: NACHHALTIGKEITS STR ATEGIEN UND IHR DIREK TER BEZUG ZU MOBILITÄT AUF UNTERSCHIEDLICHEN EBENEN
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Quelle: eigene Darstellung

Die Entwicklung von Nachhaltigkeitsstrategien be-
ruhte auf der Erkenntnis, dass nicht-nachhaltige Ent-
wicklungen, wie u. a. die zunehmende Zersiedelung, 
die Landschafts- und Ressourcennutzung, die Gefähr-
dung der biologischen Vielfalt und der Klimawandel, 
durch etablierte Entwicklungsindikatoren (z. B. das 
Bruttoinlandsprodukt/BIP) nicht erfasst werden. Ziel 
von Nachhaltigkeitsstrategien ist es, einen konsisten-
ten und handhabbaren Satz an Indikatoren für eine 
nachhaltige Entwicklung des Gesamtsystems zu ent-
wickeln und für diese Indikatoren jeweils konkrete 
Zielwerte zu formulieren. Entsprechend orientiert sich 
das Indikatorensystem meist an den Zielzuständen 
einer nachhaltigen Entwicklung (z. B. Artenschutz) 
oder der kumulierten Wirkung aller Sektoren (z. B. Pri-
märenergieverbrauch) (UBA 2015). Teilweise werden 
diese durch sektorale Indikatoren ergänzt. Dies ermög-
licht einerseits, die Aufmerksamkeit auf besondere  

 
Problemfelder zu lenken, ist aber gleichzeitig auch  
mit Risiken verbunden. So können beispielsweise be-
stimmte Sektorkopplungen (Mobilität und Energie) 
nur sektorübergreifend bewertet werden und es  
besteht die Gefahr der Informationsdopplung durch 
sektorale Indikatoren. Vor diesem Hintergrund kommt 
der geeigneten Indikatorauswahl im Kontext der  
jeweiligen Fragestellung eine zentrale Bedeutung zu 
(siehe Abschnitt 3.2).

Nachhaltigkeitsstrategien auf unterschiedlichen Ebe-
nen benennen Leitwerte und Managementregeln für 
eine nachhaltige Entwicklung. Nachhaltigkeitsindika-
toren sind in diesem Kontext ein zentrales Element für 
die Fortschritts- bzw. Erfolgskontrolle und sollen im 
Kontext der formulierten Ziele den gesellschaftlichen 
bzw. politischen Handlungsbedarf aufzeigen und be-
einflussen. 



0 9 2 .

. / Ziele und Indikatoren einer nachhaltigen Entwicklung

3.1.1. NACHHALTIGKEITSSTRATEGIE  
BADEN-WÜRT TEMBERG
 
Im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie des Landes 
Baden-Württemberg (UM BW 2014a) wurde zunächst 
ein mehrstufiger Zielprozess angestoßen. In diesem 
Prozess wurden Herausforderungen und Leitsätze 
einer nachhaltigen Entwicklung erarbeitet. Sie bilden 
nun den Rahmen für die Ziele der Ministerien für mehr 
Nachhaltigkeit in Baden-Württemberg. Um überprü-
fen zu können, ob diese Ziele erreicht werden bzw. wie 
der Stand der Dinge bei der nachhaltigen Entwicklung 
im Land ist, wurden konkrete und überprüfbare Nach-
haltigkeitsindikatoren festgelegt. Alle zwei Jahre soll 
ein Indikatorenbericht erstellt werden, der dann eine 
Aussage über den Stand und den Fortschritt der nach-
haltigen Entwicklung in Baden-Württemberg ermög-
licht (UM BW 2014). Im Sommer 2013 trat das Klima-
schutzgesetz in Baden-Württemberg in Kraft. Dieses 
bildet die Grundlage für das Integrierte Energie- und 
Klimaschutzkonzept (IEKK) des Landes und formuliert 
konkrete, sektorspezifische Klimaziele (UM BW 2014b).

Die Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Baden-Würt-
temberg bildet für zentrale Indikatoren (Treibhaus
gasemissionen, Endenergiebedarf) im Projektkontext 
die Grundlage für die Definition von Nachhaltigkeits-
zielen.

3.1.2. DEUTSCHE NACHHALTIGKEITSSTRATEGIE  
UND KLIMASCHUT ZPL AN
 
Auch die deutsche Nachhaltigkeitsstrategie formuliert 
Ziele anhand von Schlüsselindikatoren. Sie wurde voll-
ständig überarbeitet und die neue Version im Januar 
2017 von der Bundesregierung beschlossen. Bei der 
Überarbeitung sind folgende relevante Indikatoren für 
den Verkehrsbereich weggefallen: 

▶▶ �Transportintensität im Güterverkehr (Ziel für 
das Jahr 2020 war eine Reduktion um 5 %), 

▶▶ �Personentransportintensität (Ziel bis 2020 war 
eine Reduktion um 20 %), 

▶▶ �Ziele hinsichtlich Anteile von Schiene (25 % in 
2015) und Binnenschiff (14 % in 2015) im Güter-
verkehr. 

 
Mit konkreten Zielen in die neue Nachhaltigkeitsstra-
tegie wurden dafür die Endenergieverbräuche für den 
Personen- und für den Güterverkehr pro Pkm bzw. tkm 

aufgenommen. Sie sind damit unabhängig vom Ver-
kehrswachstum. Als weiterer Indikator wird die bevöl-
kerungsgewichtete ÖV-Reisezeit von jeder Haltestelle 
bis zum nächsten Ober-/Mittelzentrum ausgewiesen, 
jedoch wurde für diesen kein konkretes Ziel formuliert.

Auch wurde das Ziel geändert, die Flächeninanspruch-
nahme zusätzlicher Fläche für Siedlungs- und Ver-
kehrsfläche bis zum Jahr 2020 auf 30 Hektar pro Tag zu 
begrenzen. Das neue Ziel lautet jetzt unter 30 Hektar 
pro Tag bis 2030.

Im November 2016 hat das Bundeskabinett den Klima-
schutzplan 2050 beschlossen (Bundesministerium  
für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 
(BMUB) 2016b). Dieser sieht eine Minderung der CO2-
Emissionen des Verkehrs bis 2030 um 40 – 42 % gegen-
über 1990 vor. 

3.1.3. EU-NACHHALTIGKEITSSTRATEGIE UND  
WEISSBUCH VERKEHR 
 
Im Jahr 2006 wurde eine erneuerte Fassung der EU-
Nachhaltigkeitsstrategie beschlossen. Diese identifi-
zierte sieben Problemfelder, zu denen sie Zielsetzun-
gen und Maßnahmen formuliert. Eines hiervon ist  
der nachhaltige Verkehr. Thematisiert werden u. a. die  
Entkopplung des Wirtschaftswachstums von der  
Verkehrsnachfrage, das Ziel einer Verlagerung von 
Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsträger, die 
Steuerung der Verkehrsnachfrage über die Kosten des 
Verkehrs einschließlich einer Internalisierung exter-
ner Kosten, die Verminderung der Lärm-, CO2- und 
Schadstoffemissionen des Verkehrs sowie Maßnah-
men zur Verringerung der Umweltauswirkungen  
des wachsenden Flug- und Schiffsverkehrs und einer  
Reduktion der Verkehrstoten. Die Ziele werden jedoch 
eher allgemein beschrieben und nicht über Indika
toren konkretisiert. Für den Verkehr werden diese  
beispielsweise im Weißbuch Verkehr (KOM 2011) an-
hand von Indikatoren genauer spezifiziert.

3.1.4. SUSTAINABLE DE VELOPMENT GOALS (SDGS)
 
Auch auf globaler Ebene wurden Nachhaltigkeits
strategien formuliert. Die Sustainable Development 
Goals von den Vereinten Nationen sind am 1.1.2016 mit 
einer Laufzeit von 15 Jahren (bis 2030) in Kraft getreten 
und bauen auf den Millenium Development Goals 
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(MDGs) auf, die Ende 2015 ausgelaufen sind. Die Not-
wendigkeit der Formulierung der SDGs wurde auf der 
Rio+20 Konferenz 2012 beschlossen, von den Mitglied-
staaten und Stakeholdern der Zivilgesellschaft („civil 
society stakeholders“) erarbeitet und am 25.9.2015 ver-
abschiedet. Sie haben zum Ziel, die Menschenrechte 
sowie Geschlechtergerechtigkeit und Selbstbestim-
mung für alle Frauen und Mädchen zu verwirklichen 
und eine nachhaltige Entwicklung auf ökonomischer, 
sozialer und ökologischer Ebene zu sichern. Sie gelten 
im Gegensatz zu den MDGs nicht nur für Entwick-
lungsländer, sondern für alle Staaten (Vereinte Natio-
nen, Sustainable Development Knowledge Platform 
(a)). Die SDGs bestehen aus 17 Zielen mit 169 Unterzie-
len, wovon sich allerdings keines explizit an den Ver-
kehrssektor richtet (Vereinte Nationen, Sustainable 
Development Knowledge Platform (b)). U. a. wird  
jedoch ein sicheres, bezahlbares, für alle zugängliches, 
nachhaltiges Verkehrssystem als wichtiges Unterziel 
bis 2030 genannt und ein besonderer Fokus auf den 
Ausbau des öffentlichen Verkehrs gelegt. Im Kontext 
des Ziels 12 zu nachhaltigen Produktions- und Kon-
summustern werden u. a. ein effizienterer Ressour-
ceneinsatz und der Abbau von Subventionen für fos-
sile Energieträger als Unterziele benannt. Eine Kritik 
an den 17 übergeordneten Zielen ist, dass die wechsel-
seitigen Beziehungen der Ziele nicht ausreichend be-
rücksichtigt werden. Dies führt einerseits zu Informa-
tionsdopplung, hat andererseits aber auch zur Folge, 
dass einzelne Ziele potenziell miteinander im Konflikt 
stehen könnten. Des Weiteren sind die Ziele bisher nur 
vage formuliert und enthalten noch keine quantita
tiven, messbaren Ziele60.

3 . 2 .  AU S WA HL  GE E IGNE T E R  INDIK AT OR E N

3.2.1. GÜTEKRITERIEN FÜR DIE AUSWAHL  
VON INDIK ATOREN

Welche Indikatoren die „richtigen“ sind, hängt von der 
konkreten Fragestellung bzw. dem Anwendungsfall 
ab. Es ist jedoch wichtig, dass die Auswahl von Indika-
toren anhand nachvollziehbarer Gütekriterien erfolgt.

60   �International Council for Science: http://www.icsu.org/publica-
tions/reports-and-reviews/review-of-targets-for-the-sustaina-
ble-development-goals-the-science-perspective-2015

Im Rahmen des Projektes „Indicators of Environmental 
Sustainability in Transport“ (Joumard; Gudmundsson 
2010) wurde eine ausführliche Analyse und Klassifi-
zierung üblicher Bewertungskriterien vorgenommen 
und darauf aufbauend eine Short List von zehn Bewer-
tungskriterien erstellt. Daran orientieren sich auch das 
UBA (2015) und verdichten diese zu vier Kriterien: Wis-
senschaftliche Fundierung, Verständlichkeit, Daten-
verfügbarkeit, politische Relevanz. Im Folgenden wer-
den diese Kriterien sowie das ergänzende Kriterium 
der „Szenariofähigkeit“ näher erläutert.

WIS SENSCHAF TLICHE FUNDIERUNG 
Ein Indikator sollte valide sein, d. h. er sollte eine Aus-
sage über das Handlungsfeld treffen, das damit tat-
sächlich bewertet werden soll. Es muss also einen wis-
senschaftlich anerkannten Zusammenhang zwischen 
dem Indikator und der Größe geben, über den der In
dikator eine Aussage treffen soll (z. B. Treibhausgas-
emissionen des Verkehrs als Indikator für den Beitrag 
zur Erderwärmung). Er sollte zudem verlässlich sein, 
d. h. zwei unabhängige Messungen des Indikators soll-
ten zu möglichst identischen Aussagen kommen. 

VERSTÄNDLICHKEIT 
Ein Indikator sollte insgesamt nicht zu komplex und 
daher nicht zu schwer interpretierbar sein. Es sollten 
vorzugsweise nur Größen verknüpft werden, welche 
üblicherweise verknüpft werden (Benzinverbrauch 
je Kilometer, aber nicht Verkehrsleistung pro BIP).  
Es sollte zudem klar nachvollziehbar sein, ob sich  
der dahinterliegende Sachverhalt – mit Bezug auf  
das übergeordnete Nachhaltigkeitsziel – positiv oder 
negativ entwickelt. Bei einigen im Verkehrssektor 
öfter verwendeten Indikatoren wie z. B. dem Modal 
Split ist dies nicht immer der Fall: Auch wenn der  
Anteil des motorisierten Individualverkehrs am  
Verkehrsaufkommen sinkt, kann der MIV doch ins
gesamt steigen und damit zu höheren Umweltbe
lastungen führen.

DATEN VERFÜGBARKEIT
Eine möglichst einfache und günstige Verfügbarkeit 
von Daten ist ein relevantes Kriterium für die opera-
tive Nutzbarkeit eines Indikators. Ebenfalls wichtig  
ist die zeitliche Auflösung bzw. Regelmäßigkeit der  
Datenverfügbarkeit. Werden diese beispielsweise nur 
alle fünf oder gar zehn Jahre erhoben, so lässt sich der 
Indikator nur schwer zur kurz- bis mittelfristigen 
Steuerung nutzen.
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POLITISCHE RELE VANZ
Ein Indikator sollte möglichst durch politisches Han-
deln – bzw. durch das Handeln verantwortlicher Ak-
teure – beeinflussbar sein, wenn er zur Entscheidungs-
unterstützung dienen soll. Als politisch relevant kann 
ein Indikator auch dann angesehen werden, wenn es 
bereits eine politische Zielgröße für den Indikator gibt 
(z. B. Reduktion des Endenergiebedarfs des Verkehrs in 
Deutschland um 40 % bis 2050 gegenüber 2005).

Aufgrund der Situation Baden-Württembergs als Teil 
eines komplexen politischen Mehr-Ebenen-Systems 
scheint es sinnvoll, das Kriterium der politischen Rele-
vanz jeweils in Bezug auf die unterschiedlichen poli-
tischen Ebenen zu analysieren. 

SZENARIOFÄHIGKEIT
Ebenfalls für das Projekt von Bedeutung ist die Frage, 
inwiefern der Indikator „szenariofähig“ ist, d. h. ob der 
Indikator bei der Erstellung von Szenarien im Rahmen 
des Projektes angemessen abgebildet werden kann, 
weshalb das Kriterium der „Szenariofähigkeit“ in die 
Bewertung mit aufgenommen wird. Hierbei handelt 
es sich um ein operatives Kriterium, welches keine 
Aussage über die generelle Güte des Indikators dar-
stellt. Betrachtet wird lediglich, ob es mit den zur Ver-
fügung stehenden Modellen möglich ist, valide Aus
sagen über die mögliche zukünftige Entwicklung des 
Indikators zu treffen. 

3.2.2. ÜBERSICHT VON INDIK ATOREN FÜR EINE  
NACHHALTIGE MOBILITÄT IN BADEN-WÜRT TEMBERG
 
Nachhaltigkeit umfasst gleichermaßen die ökologi-
sche, soziale und ökonomische Dimension, die jeweils 
verschiedene Handlungsfelder enthalten. Diese Hand-
lungsfelder wiederum können – mehr oder weniger 
gut – über Indikatoren beschrieben werden.

Im Folgenden wird der Versuch unternommen, ent-
sprechende Indikatoren für die drei Dimensionen der 
Nachhaltigkeit entlang der zuvor beschriebenen  
Kriterien zu bewerten. Die Indikatoren bilden unter-
schiedliche Handlungsfelder ab wie Klimaschutz,  
Ressourcenschutz, Gesundheit, nachhaltiger Verkehr, 
Wirtschaft, soziale Gerechtigkeit und Zugang zu  
Mobilität bzw. soziale Ungleichheit. Ziel dieser Aus-
wahl an Indikatoren ist es, die zentralen Nachhaltig-
keitsthemen im Kontext von Mobilität und damit im 
Rahmen dieser Studie abzubilden. Dennoch ist an die-
ser Stelle anzumerken, dass ein begrenztes Indikator-
system keine vollständige Abbildung aller relevanten 
Wirkungen ermöglicht. 

Durch die geeignete Auswahl aussagekräftiger In
dikatoren für eine nachhaltige Entwicklung sollen  
zentrale Wirkungen erfasst und für diese konkreten 
Ziele formuliert werden (Tabelle 3.1). Die dargestellten 
Indikatoren weisen in diesem Kontext unterschiedlich 
starke bzw. direkte Verbindungen mit den zuvor dis-
kutierten Nachhaltigkeitszielen auf.
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TABELLE 3.1: ÜBERSICHT VON INDIK ATOREN FÜR EINE NACHHALTIGE MOBILITÄT IN BADEN-W ÜRT TEMBERG

 
Indikator Wiss. 

Fundierung
Verständ-
lichkeit

Politische 
Relevanz

Daten- 
verfügbar-
keit

Szenario-
fähigkeit

ök
ol

og
is

ch

direkte THG-Emissionen ++ ++ ++ ++ ++

indirekte THG-Emissionen + + ++ + +

Endenergieverbrauch ++ ++ ++ ++ ++

Anteil erneuerbarer Energien + + ++ + +

Nutzung nicht-energetischer 
Rohstoffe + + + + +

Flächeninanspruchnahme + + + + ––

Luftschadstoffemissionen + + ++ + –

Lärmemissionen + + + + ––

Verkehrsleistung und Modal 
Split + + ++ ++ ++

ök
on

om
is

ch

Beschäftigung + ++ ++ – +

Bruttowertschöpfung + ++ ++ – +

Mobilitätskosten +/– ++ + + ++

so
zi

al

Bewegung/aktive Mobilität ++ + + + +

Verkehrstote/-verletzte + + + + ––

Nutzungsmischung + + + – –

Erreichbarkeit + + + – –

Aufenthaltsqualität öffentl. 
Raum – + ++ –– ––

Einschätzungen zu den Gütekriterien: ++ sehr gut / + gut / – weniger gut / –– schlecht

Quelle: eigene Darstellung

3.2.3. WEITERE INDIK ATOREN MIT UNTERSCHIEDLICH 
STARKEM BEZUG ZUR MOBILITÄT

Während des Projektbearbeitungsprozesses wurden 
die möglichen Indikatoren „gefiltert“ und konkreti-
siert. Einige sowohl sozio-ökonomische als auch öko-
logische Indikatoren werden aus unterschiedlichen 
Gründen in den Szenarioanalysen nicht zu den primä-
ren Indikatoren gezählt. Dies bedeutet nicht, dass die 
hinter den Indikatoren liegenden Fragestellungen (z. B.: 
Wie wirkt sich die Entwicklung in der Mobilitätswirt-

schaft auf die Einkommensverteilung aus, wie verän-
dern sich die Anteile von OEMs und Zulieferern an der 
Wertschöpfung bzw. welchen Einfluss hat der Verkehr 
auf die Biodiversität?) nicht behandelt werden. Die 
Neuordnung ist vielmehr eine methodisch bedingte 
Änderung der Anordnung innerhalb der Projektstruk-
tur. Die thematische Breite des Projekts führt zu einer 
hohen Komplexität, die in besonderem Maße eine Un-
terscheidung zwischen quantitativen Kennzahlen und 
dem Szenariotransfer bzw. der Ergebnisinterpretation 
der Indikatoren erfordert.



0 9 6 .

. / Ziele und Indikatoren einer nachhaltigen Entwicklung

3.2.3.1. SOZIO-ÖKONOMISCHE INDIK ATOREN

Folgende sozio-ökonomische Indikatoren zählen nun 
nicht mehr zu den primären Indikatoren des Projekts: 
Pro-Kopf-Einkommen, Einkommens- und Vermögens-
verteilung, Gini-Koeffizient61, Wertschöpfungsstruk-
turen, global ausgerichtete Wertschöpfungskette,  
Exportquote. 

Die Indikatoren „Verteilungseffekte auf Haushalte“, 
„Pro-Kopf-Einkommen“ sowie die sozialen Indikatoren 
(„Einkommens- und Vermögensverteilung“ sowie 
„Gini-Koeffizient“) beziehen sich auf die volkswirt-
schaftliche Makroebene und weisen nur einen indi-
rekten Zusammenhang zu den Szenarien bzw. zum 
Themenfeld der Mobilitätswirtschaft auf. Sie können 
daher nicht in einem quantitativen Modell oder in Sze-
narien der Mobilitätswirtschaft abgebildet werden. Sie 
bleiben jedoch Kriterien im Szenariotransfer und der 
Interpretation der Indikatoren.

Die im Angebot als qualitativ benannten Indikatoren 
„Wertschöpfungsstrukturen“ bzw. „Verteilungseffekte 
auf Wertschöpfungsstrukturen“ und „global ausge-
richtete Wertschöpfungskette“ sind Inputgrößen der 
Wertschöpfungs- und Beschäftigungsmodellierung, 
indem beispielsweise (bei gegebener Datenverfüg
barkeit) zwischen OEM und Zulieferanteilen an der  
Wertschöpfung unterschieden wird oder die globale  
Entwicklungs- und Produktionsnetzwerkstruktur der 
Unternehmen berücksichtigt wird. Sollten sie nicht als 
quantitative Parameter in die Modellierung einflie-
ßen, besteht die Möglichkeit, die Szenarien im Szena-
riotransfer auf Implikationen hinsichtlich der globalen 
Wertschöpfungsstruktur zu prüfen und diese Indika-
toren so qualitativ aufzunehmen.

Der Indikator „Exportquote“ kann szenariospezifisch 
hinsichtlich einer nachhaltigen Entwicklung verschie-
dene Wirkrichtungen haben. Zudem ist er implizit in 
den Indikatoren „Umsatz“ und „Wertschöpfung“ ent-
halten, sodass eine eigene Hervorhebung als Kennzahl 
nicht sinnvoll erscheint.

61   �Der Gini-Koeffizient wird insbesondere in der Wohlfahrtsökono-
mie verwendet, um beispielsweise das Maß der Gleichheit oder 
Ungleichheit der Verteilung von Vermögen oder Einkommen zu 
beschreiben.

3.2.3.2. ÖKOLOGISCHE BZ W. ENERGIE-/ VERKEHRS
WIRTSCHAF TLICHE INDIK ATOREN

Folgende ökologische bzw. energie-/verkehrswirt-
schaftliche Indikatoren zählen aus den unten näher 
erläuterten Gründen nicht zu den primären Indikato-
ren des Projekts: Transportintensität, Energieproduk-
tivität, Primärenergieverbrauch und Biodiversität.

Die „Transportintensität“ setzt die Verkehrsleistung in 
Bezug zur Wirtschaftsentwicklung (BIP). Der Indikator 
liefert somit nur eine Aussage über eine mögliche Ent-
kopplung von Verkehrsleistung und Wirtschaftsent-
wicklung, ohne eine Aussage zur tatsächlichen Ent-
wicklung der Verkehrsleistung und damit zu deren 
Nachhaltigkeit zu liefern. Die Transportintensitätsin-
dikatoren können eine positive Entwicklung (also eine 
Effizienzverbesserung) anzeigen, auch wenn die ins-
gesamt resultierenden Umweltbelastungen steigen. 
Aus Nachhaltigkeitssicht führen die Indikatoren also 
ggf. zu Fehlsteuerungen (UBA 2015). Auch kann der 
weiterhin zunehmende internationale Handel zu einer 
zusätzlichen Verzerrung der Indikatorwerte führen,  
da die Transportwege außerhalb Deutschlands beim 
Inlandsprinzip nicht erfasst werden, gleichzeitig aber 
gegebenenfalls das BIP steigt.

Im Indikator „Energieproduktivität“ wird auf ähnliche 
Art und Weise wie bei der Transportintensität die 
energetische Effizienz des Wirtschaftssystems abge-
bildet. Sie setzt den Energieverbrauch in Bezug zu  
der Wirtschaftsleistung. Die Energieproduktivität ist 
somit ebenfalls kein absoluter Indikator zur Abbildung 
des Primärenergieverbrauchs; die fehlende Richtungs-
sicherheit für die Wirkung sowie die Problematik bei 
einer Verlagerung von Verkehr bzw. wirtschaftlichen 
Aktivitäten auf Räume außerhalb des Bilanzrahmens 
(Inlandsprinzip) sind wie bei der Transportintensität 
ebenfalls gegeben, sodass auf eine Angabe dieses  
Indikators nicht eingegangen wird.

Über den Indikator „Primärenergieverbrauch“ können 
Aussagen zur Rohstoffsicherheit und zum Klimaschutz 
getroffen werden. In Bezug auf den Klimaschutz sind 
die direkten und indirekten THG-Emissionen die direk-
ten Indikatoren. Diese werden als übergeordnete Nach-
haltigkeitsziele in dem Vorhaben bewertet. Die Roh-
stoffsicherheit bezieht sich im Verkehrssektor vor 
allem auf den Einsatz von Mineralöl-basierten Kraft-
stoffen und die beschränkte Ressource Biomasse. 
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Deutliche Effizienzgewinne in Raffinerieprozessen 
sind in Zukunft nicht zu erwarten, sodass die Entwick-
lung des Primärenergiebedarfs durch die Abbildung 
des Endenergieverbrauchs ausreichend abgebildet ist. 
Bei der Verwendung biogener Endenergieträger (Bio-
gas, flüssige Biokraftstoffe) wird von der AG Energiebi-
lanzen bisher eine ungeeignete Methode zur Abbil-
dung der Nutzung des Primärenergieträgers Biomasse 
verwendet. Biogene Energieträger werden dabei erst 
bei der ersten energetischen Anwendung bilanziert, 
d. h. nach der Umwandlung in Biogas oder Biokraft-
stoff. Die Aussage über die Umwandlungsverluste ist 
bei dieser Methodik also nicht gegeben. Über den End-
energieverbrauch wird allerdings indirekt auch die 
Entwicklung des Primärenergieverbrauchs von Bio-
masse mit abgebildet, auch wenn in Zukunft Verbes-
serungen der Wirkungsgrade im Umwandlungsschritt 
denkbar sind. Die Richtungssicherheit der Entwick-
lung beim Biomassebedarf ist allerdings gegeben. Es 
wird also auf die explizite Abbildung des Primärener-
gieverbrauchs verzichtet. Bei der Interpretation und 
der Bewertung der Szenarien wird die Rohstoffsicher-
heit jedoch mit einbezogen, auch wenn der Indikator 
nicht explizit abgebildet wird.

Die „Biodiversität“ bzw. die Verringerung der Biodiver-
sität ist die Folge verschiedener Änderungen mit Ein-
fluss auf das jeweilige Ökosystem. Die Umwandlung 
und die Zerschneidung von Flächen, wie auch Lärm- 
und Schadstoffemissionen sind dabei zentrale Ein-
flussfaktoren. Wie bei einigen makro-ökonomischen 
Größen ist der Verkehr jedoch einer von mehreren Ein-
flussfaktoren auf die Biodiversität. Im Vorhaben kann 
die Wirkung des Verkehrs auf die Biodiversität nicht 
explizit über einen Indikator abgebildet werden. Je-
doch können auf Grundlage der Entwicklung der ge-
nannten Flächen- und Emissionsindikatoren qualita-
tive Aussagen zu den Auswirkungen auf die Einflüsse 
des Verkehrs auf die Biodiversität getroffen werden.

3 . 3 .  INDIK AT OR E N  F ÜR  ÖKOL O GI S C HE 
N A C HH A LT IGK E I T

Im Folgenden werden die für diese Studie ausgewähl-
ten Indikatoren in Bezug auf Hintergrund, Status quo 
und bestehende Ziele beschrieben. Die dargestellten 
Indikatoren bilden die Grundlage zur Bewertung der 
Szenarien hinsichtlich deren Nachhaltigkeit (Kapitel 6). 

3.3.1. ENDENERGIEBEDARF UND STROMBEDARF
 
Unter der Annahme einer begrenzten Verfügbarkeit 
sowie technischer Restriktionen für den Einsatz erneu-
erbarer Energien im Verkehrssektor (insbesondere auf-
grund der Speicherproblematik), kommt der Minde-
rung des Endenergiebedarfs des Verkehrs im Kontext 
einer nachhaltigen Entwicklung eine besondere Be-
deutung zu. Bei unverändertem Primärenergieträger
einsatz ist ein Rückgang des Endenergieverbrauchs mit 
einer entsprechend starken Minderung der THG-Emis-
sionen verbunden.

Perspektivisch können Klimaschutzbestrebungen im 
Verkehrssektor zu einem zunehmenden Einsatz von 
erneuerbarem Strom führen: Entweder durch den di-
rekten Einsatz von Strom oder aber durch die Herstel-
lung von strombasierten flüssigen oder gasförmigen 
Kraftstoffen. Da hiermit relevanter zusätzlicher Strom-
bedarf einhergeht, ist der Strombedarf des Verkehrs-
sektors ebenfalls relevant. 

ZIELE
Auf Landesebene ist für den Verkehr das Ziel einer Min-
derung des Energiebedarfs um 10 % bis 2020 und um 
40 % bis 2050 gegenüber dem Bezugsjahr 2005 formu-
liert. Diese Zielwerte sollen für die Szenarien als Richt-
werte berücksichtigt werden. Je nach Szenario ist es 
jedoch auch möglich, dass zur Erreichung der THG-
Ziele auch eine höhere Minderung des Endenergiebe-
darfs notwendig ist (z. B. wenn erneuerbare Energien 
für den Verkehr nicht in ausreichendem Maße zur Ver-
fügung stehen). Aktuelle Klimaschutzszenarien auf 
nationaler Ebene zeigen beispielsweise, dass eine Min-
derung des Endenergiebedarfs von 60 % für das Errei-
chen des 95 %-Klimaschutzziels notwendig ist.

STATUS QUO
Der Endenergiebedarf des Verkehrssektors lag nach 
Energiebilanz des Statistischen Landesamtes (Statisti-
sches Landesamt Baden-Württemberg 2017) im Jahr 
2015 bei 323 PJ und damit 3 % über dem Niveau von 2005 
und 12 % höher als 1990 (Abbildung 3.2). Im letzten Jahr-
zehnt hat insbesondere der Verbrauch an Dieselkraft-
stoff zugenommen und macht nun (2015) einen Anteil 
von 58 % am Energieverbrauch aus. Der inländische 
Benzinverbrauch ging dagegen zurück. Sichtbar wird 
(ab 2005) der Biokraftstoffeinsatz im Verkehr. 
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ABBILDUNG 3.2: ENERGIE VERBR AUCH DES VERKEHRS IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 1990 –2015
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3.3.2. TREIBHAUSGASEMISSIONEN 
 
Eine drastische, sektorübergreifende Minderung der 
Treibhausgasemissionen bis 2050 ist ein Kernziel der 
Umweltpolitik und steht in enger Verbindung zur 
Minderung des Endenergiebedarfs und der Nutzung 
erneuerbarer Energien. Die direkten Emissionen des 
Verkehrs (also die direkt während der Nutzungsphase 
entstehenden Emissionen) sind in diesem Kontext von 
besonderer Bedeutung, da z. B. die Klimaschutzbe-
richterstattung und konkrete Ziele für den Verkehrs-
sektor jeweils hinsichtlich der direkten Emissionen 
abgegrenzt und definiert werden. 

Für ein aussagekräftiges Gesamtbild sollten jedoch 
auch die indirekten Emissionen, z. B. aus Kraftstoff-
herstellung und Fahrzeugherstellung, berücksichtigt 
werden. Denn insbesondere beim Einsatz alternativer 
Kraftstoffe verlagern sich die Treibhausgasemissio-
nen von der Nutzungsphase in die Herstellungsphase 
(teilweise auch ins Ausland). Ein konsistenter Ver-
gleich von Szenarien erfordert daher auch die Berück-
sichtigung der sogenannten Vorkette. 

Alternative Antriebskonzepte sind in der Herstellungs-
phase für z. B. Batterien oder Brennstoffzellen mit hö-
heren Energieaufwendungen und damit – bei unver-
änderter Art der Energiebereitstellung – mit höheren 
Emissionen in der Herstellungsphase verbunden. Ein 
aussagekräftiger Szenariovergleich erfordert daher 
auch eine Berücksichtigung des Herstellungsprozesses.

STATUS QUO
Die (direkten) Treibhausgasemissionen im Verkehrs-
sektor in Baden-Württemberg lagen im Jahr 2014 bei 
21,6 Mio. t und hatten somit einen Anteil von rund 
29 % an den gesamten Emissionen in Baden-Württem-
berg. Im Zeitraum 1990–2014 sind die Treibhausgas-
emissionen des Verkehrs um rund 6 % angestiegen 
(Abbildung 3.3). Während im Zeitraum 2000 – 2010 ein 
Rückgang zu verzeichnen war, der u.a. auf den zuneh-
menden Einsatz von Biokraftstoffen zurückzuführen 
ist, sind die Emissionen seit 2010 wieder angestiegen. 
Dagegen konnten die THG-Emissionen insgesamt in 
Baden-Württemberg im Zeitraum 1990–2014 um 17 % 
reduziert werden (Umweltministerium Baden-Würt-
temberg 2015). 
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ABBILDUNG 3.3: CO 2-EMIS SIONEN DES VERKEHRS IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 1990-2015
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• Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie
 • z. T. Ziele für Nachhaltigkeitsindikatoren 
   (Endenergieziel für den Verkehrssektor)
 • Politikmaßnahmen, v. a. Umsetzung europäischer Richtlinien 
   im Verkehrssektor (z. B. Kraftstoffqualitätsrichtlinie)
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ZIELE
Insgesamt (d. h. über alle Sektoren) soll der CO2-Aus-
stoß des Landes laut Klimaschutzgesetz bis 2020 um 
mindestens 25 % und bis 2050 um 90 % gegenüber 
1990 sinken. Die Ziele des Landes Baden-Württemberg 
zur Minderung der verkehrsbedingten direkten Treib-
hausgasemissionen liegen bei 20 % bis 2020 und 40 % 
bis 2030 (Ministerium für Verkehr und Infrastruktur 
Baden-Württemberg o. J.). 

Auch auf Bundesebene wird im Klimaschutzplan  
das Ziel einer Minderung der THG-Emissionen um 
40 –42 % bis 2030 definiert. 

Vor dem Hintergrund des Paris-Abkommens ist eine 
nahezu vollständige Reduktion der Treibhausgas-
emissionen bis 2050 notwendig. Nationale Szenarien 
zeigen, dass bei einem übergreifenden Ziel von 95 % 
der Verkehrssektor einen höheren Beitrag leisten 
muss, da Sektoren wie z. B. die Landwirtschaft diese 
95 % nicht erreichen können. 

Bezüglich indirekter Emissionen (z. B. durch Kraftstof-
fe, Fahrzeugherstellung) wurden bisher so gut wie 
keine konkreten Ziele festgelegt. Eine Ausnahme bildet 
das in der Fuel Quality Directive der EU festgelegte Ziel, 
die THG-Intensität von Kraftstoffen inklusive ihrer 
Vorkette bis 2020 um 6 % zu reduzieren. Da die indirek-
ten Emissionen für den Klimaschutz relevant sind, 
werden sie im Projekt mit betrachtet. 

3.3.3. NUT ZUNG NICHT-ENERGE TISCHER ROHSTOFFE 
 
Nicht-energetische Rohstoffe sind Voraussetzung und 
Grundlage der produzierenden Industrie und unseres 
materiellen Wohlstandes. Gewinnung, Nutzung und 
Verbrauch dieser meist endlich verfügbaren Rohstoffe 
führen jedoch zu vielen ökologischen und sozialen Pro-
blemen.
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STATUS QUO
Der direkte Materialeinsatz 62 Baden-Württembergs ist 
zwischen 1994 und 2010 von 184,6 auf 160,7 Mt gesunken. 
Bei einem Anstieg des BIPs um gut 20 % in der gleichen Zeit 
ist die Rohstoffproduktivität63 in diesem Zeitraum um 57 % 
gestiegen. Jenseits der Energieträger weist Baden-Würt-
temberg jedoch einen deutlich höheren Rohstoffeinsatz 
als der Bundesdurchschnitt auf (UM BW 2014).

Diese Daten ins Verhältnis zum Verkehrs- oder Ener-
giesektor zu setzen ist sehr schwierig. Die Statistiken 
erlauben hier keine sektorscharfe Abgrenzung der 
Rohstoffnutzung. Selbst bei der Betrachtung einzelner 
Materialien wie z. B. Zement oder Kies ist eine sektor-
scharfe Zuordnung meist nicht möglich. Im Verkehrs-
sektor ist allerdings neben dem weiterhin hohen Ener-
giebedarf insbesondere mit der Fahrzeugproduktion 
und dem Infrastrukturbau eine hohe Inanspruchnah-
me nicht erneuerbarer Ressourcen verbunden, die zu 
großen Teilen importiert werden.

ABBILDUNG 3.4: ROHSTOFFPRODUK TIVITÄT IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 1994 –2010 
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62   �DMI – Direct Material Input – berücksichtigt die inländische Ent-
nahme von nicht-erneuerbaren Primärrohstoffen aus der Natur 
sowie alle importierten abiotischen Rohstoffe, Halbwaren und 
Fertigwaren mit ihrem Eigengewicht.

63   �Rohstoffproduktivität ist definiert als der Quotient aus dem preis-
bereinigten Bruttoinlandsprodukt und dem eingesetzten abioti-
schen Primärmaterial; nähere Informationen in Bundesministeri-
um für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) 
2016a.

Baden-Württemberg befindet sich auf einem guten 
Weg, die Ziele der Bundesregierung zur Rohstoff
produktivität bis 2020 zu erreichen. Allerdings gilt: 
Obwohl der direkte Materialeinsatz zwischen 1994 
und 2010 insgesamt gesunken ist, stiegen die Importe 
um knapp 50 % im gleichen Zeitraum. Im Zeitverlauf 
steigen aber die Aufwände in den vorgelagerten Pro-
zessen, da der Verarbeitungsaufwand der importier-
ten Güter seit 1994 stetig zugenommen hat (Büring 
2013). Der Indikator Rohstoffproduktivität erfasst die 
Massen der importierten Ware, jedoch nicht die indi-
rekt mit dem Import zusammenhängenden vorgela-
gerten Prozesse, welche im Ausland stattfinden. Allge-
meine massenbezogene Rohstoffindikatoren wie die 
Rohstoffproduktivität enthalten zudem keine Bewer-
tung der Umweltwirkungen der Entnahme, Nutzung 
anderer natürlicher Ressourcen, sozialer Effekte oder 
Knappheiten. 
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Besondere Relevanz für den Verkehr haben die Roh-
stoffe für die Herstellung der Fahrzeuge sowie für die 
Verkehrsinfrastruktur. Bei der Verkehrsinfrastruktur 
ist zu beachten, dass ein hoher Anteil der Rohstoffe  
(> 80 %) für die Instandhaltung der Infrastruktur be-
nötigt wird; somit sind Investitionsentscheidungen 
langfristig bindend (Buchert et al. 2017). 

ZIELE
Auf Landesebene sind mit der Landesstrategie Ressour-
ceneffizienz (Baden-Württemberg 2016) Ziele gesetzt. 
Diese haben jedoch im Vergleich zu den Zielen z. B. der 
THG-Emissionen eher qualitativen Charakter:

▶▶ �Das wirtschaftliche Wachstum vom Ressourcen-
verbrauch unter Beibehaltung und Ausbau des 
hohen Anteils am produzierenden Gewerbe 
sowie Erhalt der baden-württembergischen 
Wirtschaftsstruktur entkoppeln.

▶▶ �Das Ziel der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie 
– die Verdoppelung der Rohstoffproduktivität 
von 1994 bis 2020 – unterstützen. 

▶▶ �Baden-Württemberg zum Leitmarkt und zum 
Leitanbieter von Ressourceneffizienztechnolo
gien zu machen und so zu einer der ressourcen
effizientesten Regionen in Deutschland ent
wickeln.

▶▶ �Sichere Versorgung der Wirtschaft mit Rohstof-
fen durch effizientere Gewinnung von Primär-
rohstoffen und der Erhöhung des Anteils an 
Sekundärrohstoffen.

Je nach Rohstoff bzw. Rohstoffgruppe können die 
möglichen negativen Auswirkungen der Rohstoff
nutzung („Hotspots“) in ganz unterschiedlichen Berei-
chen auftreten. Das Öko-Institut schlägt daher vor, 
zwischen Massenrohstoffen (wie z. B. Kies etc.) und 
Nicht-Massenrohstoffen (wie z. B. Neodym, seltene 
Erden) zu differenzieren und jeweils rohstoffgruppen-
spezifische Ziele und Instrumente zu entwickeln 
(Buchert et al. 2017). Bei Nicht-Massenrohstoffen wie 
z. B. Neodym sind vor allem Instrumente zur Verbes-
serung der Bedingungen in der Metallförderung sinn-
voll, bspw. durch entsprechende Zertifizierungssyste-
me. Durch verschiedene Rohstoffe, die beispielsweise 

für neue Fahrzeugkonzepte benötigt werden, kann es 
zu neuen Importabhängigkeiten kommen. Diesen  
Abhängigkeiten sowie möglichen Knappheiten kann 
mit einer frühzeitigen Konzeption und Umsetzung 
entsprechender Recyclingstrukturen entgegenge-
wirkt werden.

Gerade bei Massenrohstoffen sollten absolute Ziele 
(und nicht relative Ziele wie die Rohstoffprodukti
vität) maßgeblich sein, wie z. B. die Halbierung des 
Kiesverbrauchs bis zur Mitte des Jahrhunderts. 

3.3.4. FL ÄCHENINANSPRUCHNAHME 
 
Verkehrsinfrastruktur benötigt Fläche, welche für  
andere Bodenbedeckungen (naturnahe Flächen oder 
Agrarböden) und Nutzungen verloren geht. Darüber 
hinaus trägt der Bau von Verkehrsinfrastruktur auch 
zur Zerstückelung von Freiflächen bei. Die Zerschnei-
dung wertvoller Habitate stellt eine wichtige Ursache 
für den anhaltenden Biodiversitätsverlust dar. Die  
Flächeninanspruchnahme wird typischerweise mit-
tels der täglich neu durch Siedlung und Verkehr bean-
spruchten Fläche beschrieben. Die Trennwirkung, die 
insbesondere mit der Verkehrsinfrastruktur verbun-
den ist und die als die dominierende Umweltwirkung 
betrachtet wird, wird über die Flächenzerschneidung 
erfasst. Diese misst das Ausmaß der Zerschneidung der 
Landschaft durch technische Elemente wie Straßen, 
Bahnstrecken, Flughäfen und Kanäle, von denen  
Störungen für wild lebende Tiere sowie für Naturer
leben und Erholungseignung ausgehen. 

STATUS QUO
Abbildung 3.5 zeigt die Entwicklung des Flächenver-
brauchs in Baden-Württemberg in den letzten Jahren. 
Der Flächenverbrauch in Baden-Württemberg für  
die Verkehrsfläche lag im Mittel 2005–2015 bei rund 
1,3 ha/d. Die Siedlungs- und Verkehrsfläche umfasst 
aber auch Grün- und Freiflächen. Nach Schätzung des 
Statistischen Landesamtes sind rund 50 % der Sied-
lungs- und Verkehrsfläche versiegelt (Statistisches 
Landesamt Baden-Württemberg 22.08.2016). 
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ABBILDUNG 3.5: TÄGLICHER FL ÄCHEN VERBR AUCH FÜR SIEDLUNGS- UND VERKEHRSZ WECKE IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 
2003 –2015 
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ZIELE
Die Flächeninanspruchnahme in Deutschland soll bis 
2030 laut Nationaler Nachhaltigkeitsstrategie auf 
unter 30 ha/Tag begrenzt werden (ursprünglich sollte 
das Ziel bereits 2020 erreicht werden). Baden-Würt-
temberg hat sich zum Ziel gesetzt, diese auf 3 % ha/Tag 
bis 2020 zu begrenzen (entsprechend des 10 %-igen 
Anteils Baden-Württembergs an der Fläche Deutsch-
lands), sowie langfristig (bis 2030) auf Null zu senken. 
Für die Flächenzerschneidung sind bisher keine Ziele 
definiert, sie wird jedoch über die Länderinitiative 
Kernindikatoren (LIKI) berichtet. Derzeit ist umstrit-
ten, inwiefern der Indikator Flächeninanspruchnah-
me in ha/Tag ein geeigneter Schlüsselindikator ist. 
Vorgeschlagen werden im „Nachhaltigkeitsbarometer 
Fläche“ Subindikatoren zu „Neubeanspruchung von 
Fläche für urbane Nutzungen“ (beinhaltet Verkehrs-
flächen), Subindikatoren zu „Schutz- und Erhaltungs-
zielen“ (welche Flächen sind betroffen), zu „Standort- 
und Strukturzielen“ (wie eingefügt/kompakt) und zu 
„Effizienzzielen“ (wie nutzenstiftend war die Flächen
inanspruchnahme?) (Siedentop 2009/BBR 2007).

 

 
 
3.3.5. LUF TSCHADSTOFFEMISSIONEN
 
Verkehrsbedingte Luftschadstoffemissionen stellen 
ein gravierendes Gesundheitsrisiko dar, wobei in 
Deutschland vor allem Stickstoffoxid (NOx)- und Fein-
staubemissionen (PM) zur Luftverunreinigung beitra-
gen. Aus dem „Air Quality in Europe – 2016 Report“ der 
Europäischen Umweltagentur European Environment 
Agency (2016) geht hervor, dass im Jahr 2013 in 
Deutschland 86.510 vorzeitige Todesfälle durch Luft-
schadstoffe verursacht wurden. 85 % sind davon auf 
Feinstaub zurückzuführen, 12 % auf Stickstoffoxide 
und 3 % auf Ozon. Das UBA schätzt die Anzahl vorzei-
tiger Todesfälle durch Feinstaub jährlich im Schnitt 
auf rund 47.000 (Graff et al. 2014). Aufgrund einer 
nicht vollständig nachweisbaren Kausalitätskette 
sind Todesfälle durch Luftschadstoffemissionen als 
Schätzung anzusehen. Nichtsdestotrotz würde sich 
eine Minderung der Luftschadstoffbelastung im Sek-
tor Verkehr nicht nur positiv auf die Umwelt-, sondern 
besonders auch auf die Gesundheitsebene auswirken. 
Der Verkehr ist ein bedeutender Emittent von Luft-
schadstoffen, wobei sich die Gesamtbelastung jedoch 
aus unterschiedlichen Quellen zusammensetzt.
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Bisher werden Luftschadstoffe fahrzeugseitig (emis
sionsseitig) über EURO-Normen reguliert. EU-weite 
Grenzwerte für Luftschadstoffemissionen bestehen 
seit 1992 und werden seitdem stufenweise nach unten 
angepasst. Seit 2015 gilt für Pkw die Emissionsklasse 
Euro 6 als Mindeststandard. Im Realbetrieb werden die 
Emissionen jedoch um ein Vielfaches überschritten. 
Diese Abweichung zwischen Real- und Testzyklusemis-
sionen führte zur Einführung verbindlicher Emissions-
messungen im Fahrbetrieb (Real Driving Emissions), 
welche ab September 2017 für neue Fahrzeugtypen und 
ab September 2018 für alle Neufahrzeuge gelten soll.

STATUS QUO
Die EU-Rechtsvorschrift über Luftqualität und saubere 
Luft für Europa (Richtlinie 2008/50/EG) gibt Grenzwer-
te für die Luftschadstoffbelastung vor und verpflichtet 
die Mitgliedstaaten, ihre Bürgerinnen und Bürger vor 
schädlichen Luftschadstoffen zu schützen. Trotz dieser 
Verpflichtung werden in vielen Städten EU-weit die 
Normen für Luftqualität nicht eingehalten. Die Euro-
päische Kommission hat seit 2008 wegen schlechter 
Luftqualität rechtliche Schritte gegen mehrere Mit-
gliedstaaten eingeleitet. Im Februar 2017 richtete die 
Kommission ein letztes Mahnschreiben an die Länder, 
die es bisher versäumt hatten, die wiederholte Über-

schreitung der Grenzwerte für die Luftverschmutzung 
durch Stickstoffoxide zu beenden. Somit erging die 
Mahnung auch an Deutschland, wo in 28 Regionen 
anhaltend gegen die NOx-Grenzwerte verstoßen wird. 
Aus Baden-Württemberg sind beispielsweise die Bal-
lungsräume Stuttgart und Mannheim/Heidelberg 
sowie die Regierungsbezirke Tübingen und Karlsruhe 
zu nennen. Im nächsten Schritt droht im Rahmen des 
EU-Vertragsverletzungsverfahrens eine Klage vor dem 
Europäischen Gerichtshof.

Stickstoffoxide
Trotz rückläufiger Tendenz weisen die verkehrsbeding-
ten Luftschadstoffemissionen in Baden-Württemberg 
teilweise weiterhin deutliche Grenzwertüberschrei-
tungen auf. Stickstoffoxide stellen mit teilweise erheb-
lichen Überschreitungen an fast allen verkehrsnahen 
Messstationen das größte Problem dar. Stickstoffoxide 
kommen im Abgas sowohl als Stickstoffmonoxid (NO) 
als auch -dioxid (NO2) vor und werden oft als Summen-
wert (NOx) angegeben. Im Jahr 2012 wurden laut 
LUBW 113.876 Tonnen Stickstoffoxide in Baden-Würt-
temberg freigesetzt (Landesanstalt für Umwelt, Mes-
sungen und Naturschutz Baden-Württemberg (LUBW) 
o. J.). Der Sektor Verkehr hatte daran einen Anteil von 
46 % und stellt somit den größten Emittenten dar. 

ABBILDUNG 3.6: VERTEILUNG DER NO x-EMIS SIONEN AUF DIE QUELLENGRUPPEN IN BADEN-W ÜRT TEMBERG IM JAHR 2012 
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Innerhalb der Quellengruppe des Verkehrs ist der  
Straßenverkehr mit einem Anteil von 89 % hauptsäch- 
lich für die Stickstoffoxid-Emissionen verantwort- 
lich. Insbesondere Personenkraftwagen und schwere  
Nutzfahrzeuge sind an den verkehrsbedingten NOx- 
Emissionen beteiligt. Auf Schiffsverkehr sind 8 % der 
Emissionen zurückzuführen, der Schienenverkehr 
trägt mit 2 % und der Flugverkehr mit 1 % zu den  
NOx-Emissionen bei.

Generell sinken in Baden-Württemberg die Spitzen-
konzentrationen für Stickstoffoxide seit mehr als zehn 
Jahren an allen verkehrsnahen Messstationen. Die 
Spotmessstelle „Stuttgart Am Neckartor“ misst jedoch 
deutschlandweit die höchsten Konzentrationen für 
die Luftschadstoffe Stickstoffdioxid und Feinstaub 
(PM10). Der Immissionsgrenzwert für den 1-Stunden-
mittelwert für Stickstoffdioxid liegt bei 200 Mikro-
gramm pro Kubikmeter Luft (µg/m3). 18 Überschrei-
tungen sind im Kalenderjahr für diesen Grenzwert 
zulässig. In den Jahren 2012 und 2013 wurde dieser 
Immissionsgrenzwert an den beiden Stuttgarter Spot-

messstellen „Stuttgart Am Neckartor“ und „Stuttgart 
Hohenheimer Straße“ überschritten (Landesanstalt 
für Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Württemberg 2016). Seit dem Jahr 2014 wird dieser 
Immissionsgrenzwert an der Hohenheimer Straße 
eingehalten. An der Messstelle „Stuttgart Am Neckar-
tor“ wurden jedoch auch im Jahr 2015 noch 61 Über-
schreitungen registriert (siehe Abbildung 3.7).

Auch im Jahr 2016 gab es an der Spotmessstelle „Stutt-
gart Am Neckartor“ mehr als die erlaubten 18 Über-
schreitungen.

Bei der zeitlichen Betrachtung der NO2-Immissionen 
zeigt sich, dass an verkehrsnahen Messstationen in 
Baden-Württemberg nur eine leichte Abnahme zu ver-
zeichnen ist (vgl. Abbildung 3.8). Bei dieser Entwick-
lung ist davon auszugehen, dass die NO2-Konzentrati-
onen an straßennahen Stationen weiterhin häufig 
über dem Jahresmittelwert von 40 µg/m3 liegen wer-
den.

ABBILDUNG 3.7: ANZ AHL DER ÜBERSCHREITUNGEN ( 1-STUNDENMIT TELWERTE ) FÜR STICKSTOFFDIOX ID AN DEN  
SPOTMES S STELLEN IN STUT TGART 
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ABBILDUNG 3.8: JAHRESMIT TELWERTE DER STICKSTOFFDIOX ID-IMMIS SIONEN VON 1990 –2014 
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PM und Ozon
Die höchsten PM10-Konzentrationen treten ebenfalls 
an verkehrsnahen Messstationen und verkehrsnah 
gelegenen Spotmessstellen auf. Der Immissionsgrenz-
wert von 50 μg/m3 (Tagesmittelwert) wurde nur an der 
Spotmessstelle „Stuttgart Am Neckartor“ mit 64 Über-
schreitungen nicht eingehalten. Der seit dem 1. Januar 
2015 gültige Immissionsgrenzwert für Partikel PM2,5 
wurde im Jahr 2014 an allen Messstellen in Baden-
Württemberg eingehalten. In den letzten Jahren ist bei 
den verkehrsnahen und den städtischen Messstatio-
nen ein leicht abnehmender Trend bei der Belastung 
durch Partikel PM10 festzustellen. Im Gegensatz dazu 
konnte der Grenzwert für den 8-Stundenmittelwert 
von Ozon 2014 an mehreren verkehrsnahen Messsta-
tionen nicht eingehalten werden.

ZIELE
Im Bereich der Luftschadstoffemissionen strebt Baden-
Württemberg eine Reduzierung der Zahl der Spot-
messstellen mit Grenzwertüberschreitungen des NO2-
Jahresmittelwertes um 60 % bis 2020 und 100 % bis 
2030 an.

Die EU-Luftqualitätsrichtlinie und die in der Richtlinie 
genannten Luftqualitätsstandards erhöhen den poli-
tischen und gesellschaftlichen Druck zur Reduktion 
der Luftschadstoffemissionen im Verkehr und geben 
verpflichtende Ziele vor. 
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3.3.6. L ÄRMEMISSIONEN 
 
Lärm ist in Baden-Württemberg ein nahezu flächen-
deckendes Umwelt- und Gesundheitsproblem. Bei Dau-
erbelastungen über 65 dB(A) (LDEN) und 55 dB(A) wäh-
rend der Nacht (Lnight) besteht nach Erkenntnissen 
der Lärmwirkungsforschung ein signifikantes gesund-
heitliches Risiko (LUBW, 2015). 

Lärmbelastungen haben die Besonderheit, dass ihre 
gesundheitlichen Wirkungen von der empfundenen 
Lärmbelastung abhängen. Diese ist eine subjektive 
Größe, welche u. a. von psychologischen Faktoren ab-
hängig ist und daher nicht direkt gemessen, sondern 
nur durch Befragungen oder ärztliche Untersuchun-
gen erhoben werden kann. Direkt quantifizierbar sind 
jedoch die Lärmemissionen des Verkehrs und die Lärm-
belastung der Bevölkerung als Immission. Letztere 
wird oft über Modelle errechnet.

STATUS QUO
Trotz bereits initiierter lärmmindernder Maßnahmen 
stellten die Umweltministerinnen, -minister und -senato-
ren der Länder bei der Umweltministerkonferenz im Juni 
2016 fest, dass die Minderungsmaßnahmen bislang nicht 
ausreichen und weitere umfassende Maßnahmen zur Ent-
lastung der Bevölkerung durch Verkehrslärm dringend 
notwendig sind. Lärm sei nach wie vor die Umweltbelas-
tung mit der höchsten Anzahl von Betroffenen (Senatsver-
waltung für Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2016).

 64 
Im September 2016 leitete die EU-Kommission ein Ver-
tragsverletzungsverfahren (nach Art. 258 AEUV) gegen 
die Bundesrepublik Deutschland ein. Anlass des Ver
fahrens war die Feststellung der Kommission, dass 
Deutschland seinen Verpflichtungen aus der EU-Umge-
bungslärmrichtlinie bezüglich der Aufstellung von Lärm
aktionsplänen noch nicht in vollem Umfang nachgekom-
men ist. In Baden-Württemberg haben, nach Prüfung der 
EU-Kommission, 362 von 669 Städten und Gemeinden 
eine Meldung zur Lärmaktionsplanung eingereicht (Kem-
nitzer 2016). Für Haupteisenbahnstrecken außerhalb von 
Ballungsräumen liegen 121 Meldungen über Lärmaktions-
pläne für 257 Städte und Gemeinden vor. Somit fehlen in 
Baden-Württemberg an Hauptverkehrsstraßen 307 Mel-
dungen (46 %) und 136 Pläne an Haupteisenbahnstrecken 
(53 %). In einer Pressemitteilung der Europäischen Kom-
mission vom 15. Februar 2017 wird festgehalten, dass die 
Kommission Klage vor dem Gerichtshof der Europäischen 
Union erheben kann, sofern die vom Vertragsverletzungs-
verfahren betroffenen Mitgliedsstaaten nicht binnen 
zwei Monaten reagieren (Europäische Kommission 2017). 
Bis Mitte April 2017 hatte die Bundesregierung somit Zeit, 
um auf das jüngste Mahnschreiben aus Brüssel zu ant-
worten. Im Zuge des Verfahrens können auf die Bundes-
republik hohe Strafzahlungen zukommen. 

64 � Bezugsjahr für die Lärmkartierung Stufe 2 (Ballungsräume über 
100.000 Einwohner) ist das Jahr 2011. Die meisten der für die Lärm-
berechnung verwendeten Daten stammen aus diesem Jahr. Für die 
Berechnung des Straßenlärms werden die aktuellsten bei der Lan-
desstelle für Straßentechnik verfügbaren Verkehrsmengen der 
Straßenverkehrszählung 2010 verwendet, ergänzt um Angaben 
der Kommunen

TABELLE 3.2: L ÄRMBEL ASTE TE PERSONEN NACH VERKEHRSTR ÄGER (2011) 6 4

Lärmpegel in dB(A) Belastete Personen durch 
Straßenverkehr 
(außerhalb und innerhalb der  
Ballungsräume)

Belastete Personen durch 
Schienenverkehr  
(außerhalb und innerhalb der  
Ballungsräume)

über bis LDEN L night LDEN  L night

50 55   322.100   408.300

55 60 494.300 187.600 488.100 169.100

60 65 257.000 82.500 218.100 60.800

65 70 165.100 11.200 84.100 20.800

70 75 73.400 600 32.200 8.100

75   7.800   12.400  

Summe über LDEN 65/ 
Lnight 55 

246.300 281.900 128.700 258.800

Summe über LDEN 70/ 
Lnight 60 

81.200 94.300 44.600 89.700

Quelle: LUBW, Betroffenheitsstatistik 2012, Stand 31.10.2013, www.lubw.de/servlet/is/218083/, Berichterstattung 
des Eisenbahn-Bundesamtes an die EU-Kommission, eigene Darstellung 
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Hauptlärmquelle in Baden-Württemberg ist der Straßen-
verkehr, gefolgt von Schienen- und Flugverkehr (LUBW 
2015). Laut Lärmkartierung 2012 sind in BW allein durch 
den Straßenverkehr 282.000 Menschen nachts einem 
Lärmpegel von über 55 dB(A) ausgesetzt (s. Tabelle 3.2). 

TABELLE 3.3: L ÄRMBEL ASTE TE PERSONEN AN HAUPT VERKEHRS STR AS SEN IN UND AUS SERHALB VON BALLUNGSR ÄUMEN

Lärmpegel in dB(A) Belastete Personen an Haupt-
verkehrsstraßen außerhalb der 
Ballungsräume

Belastete Personen in Ballungs
räumen (Hauptverkehrsstraßen 
und sonstige Straßen)

über bis LDEN L night LDEN  L night

50 55   181.400   140.700

55 60 290.800 95.400 203.500 92.200

60 65 133.700 42.300 123.300 40.200

65 70 79.900 5.900 85.200 5.300

70 75 35.600 100 37.790 500

75   3.400   4.400  

Summe über LDEN 65/ 
Lnight 55 

118.900 143.700 127.390 138.200

Summe über LDEN 70/ 
Lnight 60 

39.000 48.300 42.190 46.000

Quelle: LUBW, Betroffenheitsstatistik 2012, Stand 31. Oktober 2013, www.lubw.de/servlet/is/218083/,  
Ballungsräume: Berichterstattung an die EU-Kommission, eigene Darstellung

Die Tabelle 3.3 zeigt die Anzahl aller Lärmbelasteten an 
Hauptverkehrsstraßen außerhalb der Ballungsräume 
und in den Ballungsräumen in BW. Sie zeigt deutlich, 
dass vor allem die Anzahl der Betroffenen über dem 
Lärmpegel LNight im Vergleich zum LDEN hoch ist.

ZIELE
Die Ziele des Landes Baden-Württemberg zur Redu
zierung der Personen, die einer verkehrsbedingten  
gesundheitsschädlichen Lärmbelastung65 ausgesetzt 
sind, liegen bei 20 % bis 2020 und 50 % bis 2030. Die 
WHO empfiehlt mit maximal 40 dB(A) in der Nacht 
einen noch niedrigeren Grenzwert (World Health Or-
ganization 2011). Bundesweit ist eine Reduzierung der 
Lärmemissionen um 20 % im Luftverkehr, 30 % im Stra-
ßenverkehr und der Binnenschifffahrt und 50 % im 
Schienenverkehr bis 2020 vorgesehen. Auf EU-Ebene 
gibt die Richtlinie über die Bewertung und Bekämp-
fung von Umgebungslärm (2002/49/EG) vor, vorhan-
dene Belastungen zu senken und ruhige Gebiete vor 
Verlärmung zu schützen. Die im Zuge der Richtlinie 

65   �entsprechend der obigen Grenzwerte, d. h. 65 dB(A) tags und  
55 dB(A) nachts

verpflichtend zu erfassende Lärmbelastung wird in 
Form strategischer Lärmkarten aufbereitet und veröf-
fentlicht, wobei diese Ergebnisse wiederum als Grund-
lage für die Erarbeitung von Lärmaktionsplänen für 
vom Lärm besonders betroffene Gebiete dienen.

3.3.7. VERKEHRSLEISTUNG UND MODAL SPLIT
 
Der Anteil von vergleichsweise energieeffizienten 
Modi an der Verkehrsleistung (z. B. Schienen-, Fuß- und 
Radverkehr) wird häufig als Indikator für eine nach-
haltige Mobilität herangezogen. Denn eine Verlage-
rung auf den Umweltverbund trägt im Regelfall zu 
einer Reduktion von Endenergieverbrauch, THG-Emis-
sionen, Luftverschmutzung und Flächenverbrauch bei. 

Problematisch in diesem Zusammenhang ist aller-
dings, dass relative Ziele keine Aussage zur Entwick-
lung der Gesamtverkehrsleistung beinhalten. Somit 
kann auch bei einer relativen Verlagerung auf Modi 
mit geringeren Umweltwirkungen beispielsweise der 
motorisierte Straßenverkehr bei einem Anstieg der 
Gesamtverkehrsleistung weiter zunehmen. Modal-
Split-Indikatoren sind damit ohne Zusatzinformatio-
nen nicht aussagekräftig bezüglich des eigentlichen 
Ziels der Reduzierung der Umweltwirkungen. Somit 
sind Indikatoren, welche sich auf den Modal Split be-
ziehen, als Hilfsindikatoren für die Erfüllung der über-
geordneten Nachhaltigkeitsziele zu interpretieren. 
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STATUS QUO
Die Verkehrsleistungen und Fahrleistungen in Baden-
Württemberg haben in den letzten Jahren zugenom-
men. Dies gilt sowohl für den Straßenverkehr als auch 
für den öffentlichen Personenverkehr. 

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes hat der 
ÖPNV in Baden-Württemberg zwischen 2004 und 2014 
um 19 % zugenommen. Besonders hohe Wachstums
raten verzeichnete der Schienenpersonennahverkehr 
(+36 %). Diese Entwicklungen entsprechen dem bun-
desweiten Trend. 

ABBILDUNG 3.9: VERKEHRSLEISTUNG IM ÖFFENTLICHEN PERSONENNAH VERKEHR IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 2004 UND 2014
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Die Pkw-Fahrleistungen sind in Baden-Württemberg 
ebenfalls deutlich angestiegen. 

Auch der Radverkehr in Baden-Württemberg hat zuge-
nommen: Auswertungen von Zählstellen in Kommu-
nen ergaben einen mittleren Anstieg um 35 % im Zeit-
raum 2009–2014 (Alrutz et al. 2016). 

ZIELE
Bezüglich des Modal Split bestehen folgende Ziele des 
MVI Baden-Württemberg (Ministerium für Verkehr 
und Infrastruktur Baden-Württemberg o. J.): 

▶▶ �Erhöhung der Personenkilometer des ÖPNV um 
50 % bis 2020 und 100 % bis 2030 (gegenüber dem 
Jahr 2004),

▶▶ �Erhöhung des Anteils von Bahn und Binnen-
schiff am Verkehrsaufwand des Güterverkehrs 
um zehn Prozentpunkte bis 2030 (ein Basisjahr 
ist hier nicht angegeben),  

▶▶ �Steigerung des Radverkehrsanteils an den 
Wegen von 2014 mit 10 % auf 16 % bis 2020 und 
20 % bis 2030,

▶▶ �Steigerung des Fußverkehrsanteils an den 
Wegen von 2014 mit 23 % auf 25 % bis 2020 und 
30 % bis 2030.
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3 . 4 .  INDIK AT OR E N  F ÜR  ÖKONOMI S C HE 
N A C HH A LT IGK E I T

3.4.1. BESCHÄF TIGUNG UND BRUT TOWERTSCHÖPFUNG 
IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
 
Die Indikatoren Beschäftigung und Bruttowertschöp-
fung sind miteinander verwoben und werden daher 
gemeinsam beschrieben.

Mit der Bruttowertschöpfung wird der Gesamtwert 
der in Wirtschaftsbereichen oder in Gebieten (Regio-
nen, Bundesländer, Länder) erzeugten Waren und 
Dienstleistungen bezeichnet. Diese volkswirtschaft
liche Kennzahl gilt als Synonym der wirtschaftlichen 
Leistungsfähigkeit. Einschränkungen ihrer Aussage-
fähigkeit ergeben sich daraus, dass nicht zwischen 
erwünschten und unerwünschten Beiträgen zur Brut-
towertschöpfung unterschieden wird, sondern dass 
alle für einen Preis gehandelten Produkte und Dienst-
leistungen eingerechnet werden. So tragen beispiels-
weise die Reparatur von Fahrzeugen nach Unfällen 
oder die Behandlung von Verletzten auch zur Brutto-
wertschöpfung bei. Ebenfalls strittig ist, dass nicht 
gehandelte Güter und Dienste in diesem Konzept aus-
geschlossen sind. So schlagen sich beispielsweise Um-
weltverschmutzung oder der Erhalt von Kultur- und 
Naturlandschaften nicht in der Bruttowertschöpfung 
nieder.

Aus der Bruttowertschöpfung lässt sich unter Zugrun-
delegung der im jeweilig betrachteten Sektor gegebe-
nen Produktivität die Beschäftigung errechnen. Hier-
zu werden die zur modellierten Wertschöpfung 
benötigten Erwerbstätigen mittels Vollzeitäquivalen-
ten normiert. Zudem sind für die sozialversicherungs-
pflichtig Beschäftigten aus der Bundesstatistik umfas-
sende Daten verfügbar. Mit dieser Datenbasis können 
der aktuelle Beschäftigungsstand und die bisherige 
Veränderung nachvollzogen werden und als Grund
lage für die Szenarien verwendet werden.

STATUS QUO
Baden-Württemberg gilt weltweit als eins der führen-
den Zentren der Automobilindustrie und als Beispiel für 
einen vollständigen „Automotive-Cluster“, welcher so-
wohl Hersteller als auch Zulieferer umfasst. Der Umsatz 
der Automobilwirtschaft in Baden-Württemberg lag im 
Jahr 2014 bei fast 97 Mrd. Euro. Rund 220.000 Personen 
sind allein in der Fahrzeugherstellung beschäftigt; ins-

gesamt liegt die Beschäftigung der Mobilitätswirtschaft 
in Baden-Württemberg bei 480.000. Für eine detaillier-
tere Beschreibung des Status quo siehe Kapitel 2.2. 

ZIELE
Von der aktuellen Bruttowertschöpfung in verschiede-
nen Bereichen der Mobilitätswirtschaft ausgehend soll 
geprüft werden, wie sich die Bruttowertschöpfung in-
nerhalb der Mobilitätswirtschaft in Baden-Württem-
berg bei verschiedenen Mobilitätsszenarien verändert 
und unter welchen Bedingungen der aktuelle Stand 
gehalten werden kann. Ziel ist es, dass ein unsubstitu-
iertes „Wegbrechen“ der Automobilwirtschaft (bzw. der 
mit ihr verbundenen Wertschöpfung und Beschäfti-
gung) vermieden wird und somit sichergestellt ist, dass 
eine Transformation in der Mobilitätswirtschaft nicht 
zu einem signifikanten Sinken des (realen) Pro-Kopf-
Einkommens in Baden-Württemberg beiträgt.

3.4.2. MOBILITÄTSKOSTEN 
 
Kostensteigerungen für Mobilität bei gleichzeitig  
begrenzten Budgets für Mobilität z. B. für Leistungs-
empfänger wirken in Richtung sozialer Exklusion  
(vgl. Wilke 2015). Eine Verteuerung der Mobilität kann 
von Teilen der Bevölkerung nicht aufgefangen werden, 
da die Haushaltsbudgets zugleich steigende Kosten für 
Gesundheit und Altersvorsorge aufbringen müssen 
(Hinweise z. B. bei Schubert 2009; Hunsicker und  
Sommer 2009).

Nicht nur geringe finanzielle Ressourcen haben ver-
minderte Teilhabechancen zur Folge, auch räumliche 
Distanzen führen zu erhöhten Mobilitätskosten, erhö-
hen die Autoabhängigkeit und können als Mobilitäts-
armut wahrgenommen werden (vgl. Daubitz 2016). 
Kostensteigerungen für bestimmte Verkehrsmittel 
können auch ein Bestandteil von Umwelt-Ungerech-
tigkeit sein. Umweltgerechtigkeit formuliert das nor-
mative Ziel, dass Umweltbelastungen nicht jene tra-
gen sollen, die auch schon finanziell belastet oder 
ansonsten sozial benachteiligt sind. Umgekehrt wird 
angestrebt, dass der Umweltfortschritt – hier im Be-
reich der Mobilität – nicht nur den Wohlhabenden zu-
gutekommt. 

Hohe Kosten für Mobilität können – neben anderen 
Ursachen wie z. B. der verkehrlichen Anbindung – ein 
Grund für Mobilitätsarmut sein, d. h. für die verringerte 
Möglichkeit zur Verwirklichung vorhandener Mobili-
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tätsbedürfnisse, die zu einer Benachteiligung im ge-
sellschaftlichen Leben führt (Runge 2005). Bei hohen 
Mobilitätskosten können insbesondere für Haushalte 
mit niedrigem Einkommen Einschränkungen in ande-
ren Lebensbereichen notwendig werden, um Mobilität 
zu finanzieren. 

STATUS QUO 
Abbildung 3.10 stellt die Verteilung der durchschnitt-
lichen Mobilitätsausgaben je Haushalt gemäß der lau-
fenden Wirtschaftsrechnung (Statistisches Bundes-
amt (Destatis) 2017) dar. Insgesamt belaufen sich die 
Mobilitätskosten pro Haushalt und Monat demnach 
auf 324 Euro. Umgerechnet auf die Kosten pro Person 
und Jahr entspricht dies knapp 1.800 Euro. 

Die Nutzerkosten sind je nach Verkehrsmittel unter-
schiedlich. Während die Vollkosten der Pkw-Nutzung 
bei über 20 ct/Pkm liegen, bewegen sich die Nutzer
kosten im öffentlichen Verkehr eher in der Größen
ordnung von durchschnittlich um 10 ct/Pkm (hier na
türlich stark abhängig vom jeweiligen Tarif bzw. der 
Nutzung von Zeitkarten usw.).

ABBILDUNG 3.10: MOBILITÄTSAUSGABEN PRO HAUSHALT UND MONAT IN DEUTSCHL AND (2014) 
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▶▶ �Pkw: Die Kraftstoffkosten der Pkw-Nutzung 
belaufen sich auf durchschnittlich rund  
7 ct/Pkm. Bei Berücksichtigung aller Kosten  
(d. h. inklusive Fahrzeuganschaffung, Steuern,  
Wartung) liegen die Kosten der Pkw-Nutzung 
jedoch deutlich höher, und zwar bei über  
20 ct/Pkm (d. h. über 30 ct/fz-km).  

▶▶ �ÖPNV: Laut einer Studie der Friedrich-Ebert-Stif-
tung (Bormann et al. 2010) gab es im Jahr 2008 
8,99 Mrd. Euro Fahrgeldeinnahmen. Demgegen-
über steht eine Verkehrsleistung von 102,6 Mrd. 
Personenkilometern im öffentlichen Personen-
nahverkehr. Dies entspricht also in diesem Jahr 
durchschnittlichen Nutzerkosten in Höhe von 
rund 8,8 ct/Pkm netto bzw. 9,4 ct/Pkm brutto.  

▶▶ �Bahnfernverkehr: Aus dem Geschäftsbericht der 
DB Fernverkehr in 2014 (DB Fernverkehr AG 2016) 
lassen sich durchschnittliche Nutzerkosten in 
Höhe von 12,8 ct/Pkm brutto ableiten. 
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▶▶ �Der Luftverkehr ist zwar sehr energieintensiv.  
Da aber weder Kerosinsteuer noch Mehrwert-
steuer gezahlt werden, liegen die Nutzerkosten 
vergleichsweise niedrig (durchschnittlich rund 
7 ct/Pkm). 

▶▶ �Für den Radverkehr belaufen sich die Nutzerkos-
ten nach Gössling; Choi (2015) auf rund 4 ct/Pkm. 

ZIELE
In der Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Baden-
Württemberg werden zur Entwicklung der Mobili
tätskosten keine Ziele genannt. Auf verschiedenen  
politischen Ebenen wird immer wieder „bezahlbare 
Mobilität“ gefordert. Dieses Ziel wird jedoch oft auch 
als Gegenargument für ökologisch motivierte Politik-
instrumente (z. B. Erhöhung der Kraftstoffsteuern) ins 
Spiel gebracht. Eine Aussage über die Bezahlbarkeit von 
Mobilität und das dahinterliegende Ziel – nämlich die 
soziale Inklusion durch die Gewährleistung ausrei-
chender Mobilitätsoptionen – lässt sich jedoch erst 
dann treffen, wenn dies vor dem Hintergrund der je-
weiligen Einkommenssituation geschieht. Ein allge-
meines Ziel für die Entwicklung der Mobilitätskosten 
ist dafür zu unspezifisch. 

Ziel sollte es sein, dass umweltfreundliche Mobilität 
für alle, auch für Benachteiligte, bezahlbar bleibt, dass 
gesellschaftliche Teilhabe, persönliche Bedürfnis
erfüllung durch Mobilität erhalten und für bisher 
Mobilitäts-Benachteiligte sogar verbessert wird.

3 . 5 .  INDIK AT OR E N  F ÜR  S O Z I A L E  
N A C HH A LT IGK E I T

3.5.1. BEWEGUNG/AK TIVE MOBILITÄT 
 
Die vielfältigen positiven Gesundheitseffekte regel-
mäßiger Bewegung sind heute gut belegt (vgl. etwa 
Doll et al. 2012). Ob in der Freizeit oder im Alltag, aktive 
Mobilität (zu Fuß gehen, Radfahren, Roller, Skates etc., 
gegebenenfalls mit Antriebsunterstützung) kann viel 
zu einer gesundheitsfördernden Bewegung beitragen. 
Die gesundheitsförderlichen Wirkungen übersteigen 
dabei gemäß unterschiedlicher Modellrechnungen 
stets die Gefährdung im Straßenverkehr oder durch 
Emissionen. 

ZIELE
Bislang gibt es zwar kein übergreifendes Ziel zur Stei-
gerung der Gesundheitssituation der Bevölkerung 
durch aktive Mobilität in Baden-Württemberg. Aber 
man kann auf den Wert der World Health Organization 
(WHO) zurückgreifen – diese empfiehlt 150 Minuten 
Bewegung pro Woche – der zum Beispiel durch Fuß- 
und Radverkehr erreicht werden könnte. Allerdings 
gibt es Ziele der Landesregierung zur Steigerung des 
Rad- und des Fußverkehrs: Sie lauten für den Radver-
kehr eine Erhöhung des Anteils im Modal Split auf 16 % 
bis 2020 und auf 20 % bis 2030. Beim Fußverkehr: Stei-
gerung auf 25 % bis 2020 und 30 % bis 2030 (MVI 2015).

3.5.2. VERKEHRSTOTE UND –VERLE T Z TE
 
Verkehrsunfälle sind auch heute noch mit Gesund-
heitsschäden und Todesfällen verbunden. Zwar ist das 
Risiko tödlicher Verkehrsunfälle in den vergangenen 
Jahrzehnten seit den 1970er-Jahren kontinuierlich ge-
sunken, aber immer noch sterben in Deutschland 
3.206 (DVR 2017) und in Baden-Württemberg 405 Per-
sonen im Straßenverkehr (Statistisches Landesamt 
Baden-Württemberg 2017). Auch können verkehrsbe-
dingte Emissionen zu einer vorzeitigen Sterblichkeit 
führen (siehe hierzu Kapitel 3.3.5).

ZIELE
Baden-Württemberg hat sich zum Ziel gesetzt, die  
Anzahl der Verkehrstoten bis zum Jahr 2020 um 40 % 
gegenüber 2010 zu reduzieren. Langfristig wird eine 
Senkung auf null Verkehrstote angestrebt (Ministerium 
für Verkehr und Infrastruktur Baden-Württemberg o. J.).

3.5.3. NUT ZUNGSMISCHUNG 
 
Die zunehmende räumliche Entkopplung von Woh-
nen, Arbeiten, Besorgungen und Freizeitaktivitäten 
hat in den letzten Jahrzehnten zu einer Zunahme des 
Verkehrs geführt, da die jeweiligen Bedürfnisse oft 
nicht mehr in unmittelbarer Umgebung befriedigt 
werden können. Auch die Siedlungsdichte/Kompakt-
heit, d. h. die Qualität und Struktur der Flächennut-
zung (bestehender Siedlungsflächen), haben Einfluss 
auf Mobilität und Verkehr. Zur Nutzungsmischung 
bestehen nach IÖR (2007) sogenannte nutzungsstruk-
turelle Ziele (z. B. Vermeidung von Zersiedelung,  
Nutzungsmischung und Nachverdichtung) und Nut-
zungseffizienzziele (Intensivierung der Nutzung).
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ZIELE
Eine verstärkte Nutzungsmischung ist kein explizites 
Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie von Baden-Württem-
berg. Implizit findet sich dieses Ziel aber im Leitbild der 
„Stadt der kurzen Wege“ oder im Ziel einer Erhöhung 
des Fuß- und Radverkehrsanteils wieder. Dennoch sind 
im Nachhaltigkeitsbarometer Fläche als Adressaten 
der Bund und die Länder genannt. Nutzungsmischung 
zählt hierbei zu den qualitativen Zielen (BBSR o. J.).

Als allgemeines Ziel ließe sich formulieren, dass die 
Erhöhung der Nutzungsmischung in urbanen Räumen 
(sowohl in Kernstädten als auch in suburbanen Räu-
men), aber auch in kleineren Gemeinden in ländlichen 
Räumen angestrebt wird.

3.5.4. ERREICHBARKEIT 
 
Soziale Teilhabe setzt die Erreichbarkeit von zum  
Beispiel Arbeitsplätzen, Bildungsangeboten, Einkaufs-
gelegenheiten oder Freizeiteinrichtungen voraus und 
steht damit in enger Verbindung zu Mobilität. Inwie-
weit mobilitätsbedingte Teilhaberestriktionen vor
liegen, wird durch drei zentrale Einflussgrößen be-
stimmt: 

▶▶ die Siedlungsstruktur, 
▶▶ das vorhandene Verkehrsangebot sowie 
▶▶ �die individuellen Verkehrsmöglichkeiten  
(„Beweglichkeit“) (vgl. UBA 2015: 61ff.).

STATUS QUO 
Erreichbarkeit kann im Hinblick auf unterschiedliche 
Ziele und Qualitäten untersucht werden. Dementspre-
chend finden sich in der Literatur diverse Erreichbar-
keitsindikatoren, was die Handhabbarkeit dieses Indi-
kators erschwert. Eine Lösung dieser Problematik 
besteht darin, sich in Anlehnung an UBA (2015) auf 
eine Mindesterreichbarkeit von Einrichtungen zur  
Deckung des Grundbedarfs (z. B. Lebensmittelgeschäft, 
Apotheke) und des gehobenen Bedarfs (z. B. Fach
geschäfte, Krankenhaus) zu fokussieren und dabei im 
Sinne der ökologischen Nachhaltigkeit zu betrachten, 
inwieweit die erstgenannten Einrichtungen vom 
Wohnort aus fußläufig, und in wieweit die letzt
genannten in einer vertretbaren Zeit mit dem ÖV er-
reicht werden können.

ZIELE
In der Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Baden-Würt-
temberg werden zur Erreichbarkeit keine expliziten 
Ziele genannt. Um sozialer Exklusion entgegenzuwir-
ken, sollte der Faktor jedoch Berücksichtigung finden. 

Ein Verweis auf das Thema Erreichbarkeit und Zugang 
zu Mobilität findet sich in den Sustainable Development 
Goals. Das Subziel 11.2 lautet: „Bis 2030 den Zugang zu 
sicheren, bezahlbaren, zugänglichen und nachhaltigen 
Verkehrssystemen für alle ermöglichen und die Sicher-
heit im Straßenverkehr verbessern, insbesondere durch 
den Ausbau des öffentlichen Verkehrs, mit besonderem 
Augenmerk auf den Bedürfnissen von Menschen in  
prekären Situationen, Frauen, Kindern, Menschen mit 
Behinderungen und älteren Menschen.“ (UN General-
versammlung 2015). 

Bezüglich der Definition von Mindeststandards, die  
gehalten bzw. erreicht werden sollen, gibt es hierfür 
bereits Vorschläge. So werden für eine fußläufige  
Erreichbarkeit von Einrichtungen zur Deckung des 
Grundbedarfs in der Regel etwa 10 bis 15 Minuten Geh-
zeit bzw. 500 bis 1.000 Meter Entfernung als Obergren-
ze angesehen (siehe hierzu z. B. BBSR 2015). Und bei den 
Einrichtungen des gehobenen Bedarfs wird üblicher-
weise eine maximale ÖV-Fahrzeit von 30 bis 60 Minu-
ten angegeben (siehe hierzu z. B. UBA 2015).

3.5.5. AUFENTHALTSQUALITÄT  
IM ÖFFENTLICHEN RAUM
 
Die Aufenthaltsqualität von öffentlichen Räumen ist 
von zentraler Bedeutung für die aktive Mobilität sowie 
für die allgemeine Attraktivität von Siedlungen. Dabei 
wird der öffentliche Raum auch durch den motorisier-
ten Verkehr in seiner Qualität negativ beeinflusst  
(Verkehrsinfrastruktur, ruhender Verkehr, Sicherheit, 
Lärm, Luftschadstoffemissionen). Positiven Einfluss 
auf die Qualität haben Ausstattung des öffentlichen 
Raumes um Ausruh-, Aufenthalts- und Spielmöglich-
keiten, Architektur und Kunst im öffentlichen Raum 
bereitzustellen („Möblierung“), Lage, Begrünung,  
Kinder- und Fußgängerfreundlichkeit.
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Aufenthaltsqualität ist ein qualitativer und gleich
zeitig ein stark subjektiv geprägter Faktor. Er muss in 
Zusammenhang mit den Bedürfnissen und der Akzep-
tanz der Anwohnerinnen und Anwohner und vor dem 
Hintergrund der lokalen, spezifischen Mobilitätskultur 
gesehen werden. 

Bisher wird Aufenthaltsqualität in mobilitätsbezoge-
nen Indikatoren zu Nachhaltigkeit nicht aufgeführt.

ZIELE
Konkrete Ziele wurden bisher auf keiner Ebene bzw. 
Strategie definiert. Gleichwohl gibt es im planungs-
praktischen und -wissenschaftlichen Diskurs (Berding 
2012, Hansestadt Hamburg 2013, Knöll et al. 2014, Stadt 
Zürich 2006) und im Bereich der Zertifizierung nach-
haltigen Bauens Teilkriterien.

Ziel ist es, Aufenthaltsqualität zu verbessern/erhöhen, 
indem – in Abhängigkeit des baulichen Umfelds und 
der Bedarfe im Umfeld – möglichst vielseitige Aufent-
haltsmöglichkeiten geschaffen werden. Wichtig sind 
eine gute Ausstattungsqualität sowie funktionale und 
qualitativ hochwertige Nutzungsbereiche, die unter 
Einbeziehung der Bedürfnisse der Nutzerinnen und 
Nutzer entwickelt werden müssen.

Hierunter fallen z. B. nach DGNB-Kriterien (Deutsche 
Gesellschaft für Nachhaltiges Bauen 2017) kommuni-
kationsfördernde Aufenthaltsbereiche, die multifunk-
tionell sind, als alternative Arbeits- und Pausenflächen 
dienen, das Wohlbefinden der Nutzer steigern und zur 
Verbesserung des Erscheinungsbildes im Stadtbild bei-
tragen. 

3 . 6 .  Z U S A MME NFA S S UNG :  INDIK AT OR E N 
E INE R  N A C HH A LT IGE N  MOBIL I TÄT
 
Im Rahmen dieses Kapitels wurde ein Set von Nach-
haltigkeitsindikatoren für den Mobilitätsbereich ent-
wickelt. Es wurden folgende sowohl ökologische als 
auch ökonomische sowie soziale Indikatoren identifi-
ziert und hinsichtlich ihres Status quo und bestehen-
der Ziele dargestellt:

▶▶ Direkte und indirekte THG-Emissionen
▶▶ �Endenergieverbrauch und Anteil erneuerbarer 
Energien

▶▶ Nutzung nicht-energetischer Rohstoffe
▶▶ Flächeninanspruchnahme
▶▶ Luftschadstoff- und Lärmemissionen
▶▶ Verkehrsleistung und Modal Split
▶▶ Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft
▶▶ �Bruttowertschöpfung in der Mobilitäts
wirtschaft

▶▶ Mobilitätskosten
▶▶ Bewegung/aktive Mobilität
▶▶ Verkehrstote/-verletzte
▶▶ Nutzungsmischung
▶▶ Erreichbarkeit
▶▶ Aufenthaltsqualität öffentl. Raum

 
Diese Indikatoren bilden die Grundlage zur Bewer-
tung der Nachhaltigkeit der im Folgenden entwickel-
ten Szenarien.
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4. DREI SZENARIEN DER MOBILITÄT FÜR 
BADEN-WÜRTTEMBERG 2050

Das Projekt „Mobiles Baden-Württemberg“ wurde 
durch einen visionär ausgerichteten Szenarioprozess 
begleitet und mitgestaltet. Dafür wurde eine Stake
holder-Gruppe gebildet. Ziel war es, in diesem partizi-
pativen Prozess gemeinsam mit den Stakeholdern mög-
liche nachhaltige Entwicklungspfade der Mobilität, des 
Verkehrs und der baden-württembergischen Mobili-
tätswirtschaft bis zum Jahr 2050 aufzuzeigen. Ange-
sichts des weitreichenden Betrachtungszeitraums und 
der damit verbundenen Unsicherheit wurden im Rah-
men von Szenariobetrachtungen auch mögliche Ent-
wicklungen abgebildet, die sich deutlich von den beste-
henden Rahmenbedingungen unterscheiden und die 
dann auf die Erreichbarkeit der Nachhaltigkeitsziele 
geprüft werden. In diesem Kapitel werden das Vorge-
hen zur Szenario-Konzeption sowie die im Rahmen des 
Projektes entworfenen Szenarien beschrieben.

4 .1.  DE R  S Z E N A R IOP R O Z E S S
 
Es gibt grundsätzlich unterschiedliche Methoden, um 
Zukunftsbilder bzw. Transformationspfade zu entwer-
fen. Beispiele für das methodische Vorgehen sind Tren-
dextrapolationen, Delphi-Befragungen oder Simulati-
onsmodelle. Für dieses Projekt wurde als methodischer 
Rahmen die Szenariotechnik ausgewählt. Diese baut 
zum einen auf Experteneinschätzungen auf und kann 
komplexe Zusammenhänge berücksichtigen. Zum an-
deren können sowohl quantitativ als auch qualitativ 
beschreibbare Faktoren in Zukunftsszenarien kombi-
niert werden. Mit Unterstützung der Szenariotechnik 
können hypothetische qualitative und quantitative 
Entwicklungen in Form von einzelnen Teilentwicklun-
gen analysiert und beschrieben und dann zu einem 
zukünftigen Zustand zusammengesetzt werden. 
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Zur Herleitung von Transformationspfaden auf Grund-
lage der Szenariotechnik wurde grundsätzlich wie folgt 
vorgegangen (siehe auch Abbildung 4.1):

1.	  �Festlegen der Systemgrenzen (WS 1)
2. 	 �Identifikation und Diskussion zu Schlüssel

faktoren für die Mobilitätswirtschaft und den 
Personenverkehr mit Stakeholdern (WS 1)

3.	 Herausarbeiten plausibler Ausprägungen (WS 1)
4. 	�Reduktion der Schlüsselfaktoren und Identifika

tion von Interdependenzen zwischen Mobilitäts-
wirtschaft und Mobilität (Projektteam)

5. 	�Verdichtung der Schlüsselfaktoren zu zusam-
menhängenden Zukunftsbildern (den Szenarien), 
Auswahl der relevanten Transformationspfade 
mit Ziel einer nachhaltigen Entwicklung (Pro-
jektteam)

6. 	�Abgleich und Diskussion mit Stakeholdern (WS 2)
7. 	�Konsistenz- und Wirkungsanalyse im Rahmen 

von Szenarioanalysen (Projektteam)
8. 	�Abgleich mit Nachhaltigkeitszielen, Ergebnis

diskussion mit Stakeholdern sowie Diskussion 
von Rahmenbedingungen, Maßnahmen und 
politischen Instrumenten, um erwünschte 
Entwicklungslinien zu unterstützen (WS 3)

Ein zentraler Baustein bei der Szenario-Konzeption 
und -diskussion war damit die Stakeholder-Beteili-
gung. Im Zuge der Entwicklung einer ganzheitlichen 
Strategie für eine nachhaltige Mobilität ist ein entspre-
chender partizipativer Stakeholder-Prozess wesentlich. 
Denn er erhöht die Ergebnisqualität durch einen inten-
siven Fachdiskurs, was für einen nachfolgenden ge-
sellschaftlichen Diskurs zur Entwicklung einer prak-
tisch erfolgreichen Mobilitätsstrategie wesentlich ist. 

Die Stakeholder-Gruppe setzt sich zusammen aus  
19 Vertretern der Mobilitätswirtschaft, Umwelt- und 
Verbraucherschutzverbänden sowie der Zivilgesell-
schaft (siehe auch Abschnitt 1.2). Folgende Organisati-
onen waren vertreten: 

Daimler AG, Porsche AG, Robert Bosch GmbH, Elring-
Klinger AG, NVBW – Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Württemberg mbH, Verkehrsverbund Schwarzwald-
Baar GmbH, Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH,  
Deutsche Bahn AG, ADFC Baden-Württemberg, BUND-
jugend BW, IBM Telematics Solutions, IG Metall Baden-
Württemberg, DGB, Landesbank Baden-Württemberg 
(LBBW), VCD Baden-Württemberg, e-mobil GmbH, Lan-
desverband für Menschen mit Körper- und Mehrfach-
behinderung, th-inc GmbH, flinc GmbH.

Mit drei Workshops wurden die Stakeholder in den Szenarioprozess eingebunden. Zwischen den Stakeholder-
workshops erfolgten jeweils Arbeitsschritte des Projektteams. Das Vorgehen dazu ist in Abbildung 4.1 im Über-
blick dargestellt. 

ABBILDUNG 4.1: VORGEHEN IM PROJEK T ZUR ERSTELLUNG UND BE WERTUNG DER SZENARIEN
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WORKSHOP 1: SCHLÜS SELFAK TOREN 
FÜR EINE NACHHALTIGE MOBILITÄT 
Ziel des Auftakt-Workshops war es, ein möglichst gro-
ßes Ideenportfolio zur Entwicklung relevanter Schlüs-
selfaktoren sowohl für den Bereich „Transformation 
der Mobilitätswirtschaft“ als auch für den Bereich 
„Transformation von Werten, Mobilitätsorientierun-
gen und Raum“ bis 2050 zu generieren. Es wurde auch 
eine erste Einschätzung zu Relevanz und möglichen 
Entwicklungen vorgenommen. Die im Rahmen des 
ersten Workshops identifizierten Schlüsselfaktoren 
stellten in ihrer jeweiligen Bandbreite im weiteren 
Projektverlauf die Grundlage für die Transformations-
pfade und Szenarien dar.

Die Ergebnisse des Workshops wurden dann vom  
Projektteam aufbereitet und konsolidiert. Vorschläge 
und Ideen zur Ausgestaltung der Schlüsselfaktoren 
bzw. möglicher Transformationspfade wurden durch 
weitere Recherchen oder Experteninterviews im  
Anschluss auf Realisierbarkeit, Hemmnisse und Aus-
wirkungen untersucht. Auf dieser Basis wurden Vor-
schläge zur Konzeption und Ausgestaltung von drei 
konkreten, plausiblen Szenarien bis zum Jahr 2050 
erarbeitet.

WORKSHOP 2: ABSTIMMUNG UND ERSTE 
DISKUS SION DER SZENARIEN
Ziel des zweiten Workshops war es, die vorgeschlage-
nen Szenarien bis zum Jahr 2050 zu diskutieren und 
final zu gestalten. Diese drei Szenarien dienten als 
Basis für die Modellrechnungen und sollten unter-
schiedliche, nachhaltige Entwicklungspfade für den 
Verkehrssektor bis zum Jahr 2050 aufzeigen. 

Des Weiteren wurden im zweiten Workshop verschie-
dene Schwerpunktthemen intensiver diskutiert:

▶▶ Entwicklung der Mobilitätswirtschaft
▶▶ Automatisierung von Fahrzeugen 
▶▶ Entwicklung der ländlichen Mobilität
▶▶ Gestaltung der Nahmobilität

Die übergeordneten Leitfragen in Kleingruppen 
waren:

▶▶ �Wie sehen die Ausprägungen in den drei  
Szenarien jeweils aus?

▶▶ �Wie können diese Entwicklungen erreicht  
werden?

▶▶ �Was sind die Chancen und Risiken einer  
solchen Entwicklung?

Die drei dann abgestimmten und verfeinerten Szena-
rien wurden im Anschluss vom Projektteam mittels 
modellgestützter Rechnungen und qualitativer Ana-
lysen hinsichtlich ihrer Konsequenzen für eine öko
logische, ökonomische und soziale Nachhaltigkeit 
ausgewertet.

WORKSHOP 3: DISKUS SION DER SZENARIOERGEBNIS SE
Im dritten Workshop wurden dann die Szenarioergeb-
nisse vorgestellt und diskutiert. Darauf aufbauend war 
Ziel dieser abschließenden Sitzung, mögliche Instru-
mente und Rahmenbedingungen zu diskutieren und 
zu priorisieren, die eine nachhaltige Entwicklung  
der Mobilität in Baden-Württemberg unterstützen.  
Gemeinsam wurden erste Handlungsempfehlungen 
und Herausforderungen für die Akteure in Politik, 
Wirtschaft und Gesellschaft formuliert. 

4 . 2 .  DIE  S Z E N A R IO AU S GE S TA LT UNG
 
Final wurden auf Basis der Ergebnisse der ersten zwei 
Stakeholder-Workshops und unter Beteiligung des wis-
senschaftlichen Projektbeirats folgende drei Szenarien 
zur Mobilität in Baden-Württemberg bis zum Jahr 2050 
formuliert: 

 ���SZENARIO „NEUE INDIVIDUALMOBILITÄT“
(NIM) – PRIVAT UND KOMFORTABEL 
UNTERWEGS

�����SZENARIO „NEUE DIENSTLEISTUNGEN“
(NDL) – KREATIVE GESCHÄFTSMODELLE,
GETEILTE FAHRZEUGE

 ���SZENARIO „NEUE MOBILITÄTSKULTUR“
(NMK) – KÜRZERE WEGE, FLEXIBLE 
ÖFFENTLICHE SYSTEME
 
Die Szenarien skizzieren eine große Bandbreite an denk-
baren Ausprägungen. In der folgenden Darstellung der 
Szenarien wird zwischen szenarioübergreifenden und 
szenariospezifischen Entwicklungen unterschieden.
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4.2.1. ALLGEMEINE TRENDS UND ENT WICKLUNGEN  
BIS 2050
 
Das Eintreten für eine nachhaltige Entwicklung und 
den Klimaschutz spiegelt sich 2050 in veränderten ge-
sellschaftlichen Werten und Orientierungen wider 
und ist ein zentrales Leitmotiv für politisches Handeln 
auch auf internationaler Ebene geworden: Die Eindäm-
mung des Klimawandels ist durch internationale Ver-
einbarungen verbindlich festgelegt, das Ziel einer 
weitgehenden Dekarbonisierung ist zentrale Grund-
lage für politische und gesellschaftliche Entscheidun-
gen. Auch im Verkehrssektor hat sich die politische 
Rahmensetzung deutlich zugunsten von Umweltas-
pekten verschoben.

Die CO2-Bilanz des Fahrzeugantriebs wird durch ma-
ximale Elektrifizierung des Fahrzeugbestands und den 
Einsatz von erneuerbaren Energien, die nun Main-
stream-Energieversorgung sind, stark verbessert. Der 
öffentliche Verkehr ist weitgehend elektrifiziert, bei 
Pkw und Lieferfahrzeugen ist der elektrische Antrieb 
Standard, nach 2030 werden kaum noch klassische 
verbrennungsmotorische Fahrzeuge neu zugelassen. 
Diese Entwicklung wurde durch die Verschärfung  
der Luftschadstoffgrenzwerte und fortschreitende  
Effizienzanforderungen sowie den technologischen 
Fortschritt bei Batterien und den verstärkt auf Elektr
omobilität ausgerichteten internationalen Markt  
begünstigt. Eine angepasste Ladeinfrastruktur macht 
auch auf längeren Strecken und auf dem Land Elektro-
mobilität möglich.

Die Digitalisierung nimmt stark zu und verändert das 
Verkehrsgeschehen. Die vorhandene Infrastruktur 
wird durch eine bessere Verkehrssteuerung effizienter 
genutzt. Die physische und digitale Vernetzung des 
Verkehrssystems erleichtert die Multimodalität deut-
lich. Auch die Arbeitsorganisation verändert sich: Die 
Arbeit wird zunehmend zu Hause erledigt, Arbeitszeit-
modelle werden flexibler, immer mehr Geschäftster-
mine finden virtuell statt. Dadurch reduzieren sich 
Arbeitswege und die Auslastung der Verkehrsinfra-
struktur wird zeitlich entzerrt.

Der öffentliche Verkehr ist vernetzt und intelligent. Ein 
landesweit übergreifender Tarifverbund zeichnet sich 
durch ein einheitliches Tarifsystem, ein einfaches  
Zugangsmedium wie etwa eine App, eine einfache 
Abrechnung sowie die digitale Echtzeitauskunft über 
den jeweils günstigsten Weg aus.

Autonomes Fahren hat sich bis 2050 durchgesetzt und 
den öffentlichen und Individualverkehr auch struktu-
rell verändert. Da die Sicherheitstechnik durch Vernet-
zung und automatische Unfallvermeidung eingespart 
werden kann, kommen zunehmend auch hocheffizi-
ente Kleinstfahrzeuge auf den Markt. Sie benötigen 
weniger Platz, können modular gestaltet und variabel 
eingesetzt werden. Ultra-leichte und -leise Zwei-, Drei- 
und Vierräder ohne Emissionen, die überwiegend im 
Carsharing-Modus betrieben werden, schließen die 
Lücke zwischen Fuß-, Rad- und öffentlichem Verkehr. 
Geteilte Fahrzeuge fahren nach Gebrauch autonom 
wieder in ihre Park- und Ladeposition zurück.

Die Bevölkerung in Baden-Württemberg wächst wei-
ter: Laut aktuellen Berechnungen des Statistischen 
Landesamtes steigt die Einwohnerzahl von 10,7 Mio. 
(2014) auf 11,1 Mio. (2030). Erst bis 2050 sinkt die Bevöl-
kerungszahl dann wieder leicht auf 11 Mio. Der Anteil 
der 65-Jährigen und Älteren steigt von derzeit 19,8 auf 
29,7 % im Jahr 2050. Ältere Menschen sind mobil,  
Fortbewegungsmöglichkeiten, die auf altersbedingte  
Einschränkungen Rücksicht nehmen, haben sich ver
breitet. Verbindliche gesetzliche Vorgaben sorgen für 
Barrierefreiheit und Inklusion im Mobilitätsbereich.

4.2.2. SZENARIO „NEUE INDIVIDUALMOBILITÄT“ –  
PRIVAT UND KOMFORTABEL UNTERWEGS  
(SZENARIO NIM)
 
ÜBERBLICK
Die Menschen in Baden-Württemberg bewegen sich 
weiterhin überwiegend mit privaten Pkw fort. Das ei-
gene, autonom fahrende Auto ist – unabhängig von 
Alter, Gesundheit und Führerschein – flächendeckend 
vorhanden und für die meisten Menschen verfügbar. 
Durch die Automatisierung kann der Fahrzeugraum 
während der Fahrt als Tätigkeitsraum genutzt werden. 
Autos sind jetzt mobile Wohn- und Arbeitszimmer, 
dies erhöht ihre Nutzungshäufigkeit.

Die Nutzung der Straßeninfrastruktur wird zentral 
und gemäß klarer regulatorischer Vorgaben digital 
gesteuert, dies ermöglicht ein effizienzorientiertes Ver-
kehrssystemmanagement. Die Verkehrsabläufe, so 
etwa Geschwindigkeiten und Abstellvorgänge, wer-
den digital beeinflusst. Mautsysteme sind mit Blick auf 
die umfeldabhängige Belastbarkeit, die Verkehrslage 
und Fahrzeugklassen intelligent gestaffelt.
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WOHNEN UND ARBEITEN, MOBILITÄT UND GESELLSCHAF T
Die Herausforderungen mit Blick auf den Klimaschutz 
und eine nachhaltige Entwicklung sind zwar in der 
gesellschaftlichen Debatte präsent und weitgehend 
anerkannt, haben sich in der Gesamtgesellschaft je-
doch nicht zum Leitmotiv des alltäglichen Handelns 
der Menschen entwickelt. Sie werden an die Industrie 
und die Technikentwicklung delegiert.

In den Großstädten haben sich zwar Lebensstile ver-
breitet, die bewusst und gegen den Mainstream auf 
ein Auto verzichten. Für die Bevölkerungsmehrheit 
bleibt der eigene Pkw aber weiterhin wichtig. Darüber 
hinaus dient das Auto in seiner neuen, autonomen, 
elektrischen und vernetzten Form wieder stärker dazu, 
den eigenen Status zu unterstreichen und sich sozial 
abzuheben. Eine Individualisierung im Sinne flexibler 
Alltagsarrangements und räumlicher Ungebunden-
heit wird noch stärker gelebt. Die sozialen Beziehun-
gen haben sich deutlich verändert: Gefördert durch 
immer bessere Kommunikations- und Informations-
technologien nehmen multilokale Familienstrukturen 
ebenso zu wie die Zahl kleinerer Haushalte. Mobilität 
wird daher zur Aufrechterhaltung von Beziehungen 
umso wichtiger. Es besteht teilweise weiterhin ein Wi-
derspruch zwischen Individualisierung und Flexibili-
tät einerseits sowie Nachhaltigkeitserfordernissen 
andererseits. Denn das Verkehrsaufkommen bleibt 
hoch und die Flächeninanspruchnahme durch den 
motorisierten Individualverkehr liegt weiterhin auf 
hohem Niveau.

Der motorisierte Straßenverkehr erfolgt fast vollstän-
dig batterieelektrisch, die Schadstoff- und Lärmemis-
sionen werden reduziert. Dies erhöht die Lebensquali-
tät in den Innenstädten. Jenseits der urbanen Räume 
nimmt die Zersiedelung deutlich zu, weil durch das 
Netz autonomer Fahrzeuge eine maximale Erreichbar-
keit aller Räume möglich und auch finanziell attraktiv 
ist. Die Folgen sind ein Zuzug und das Wiederaufleben 
von Gemeinden im ländlichen Raum.

ÖFFENTLICHER VERKEHR UND FAHRZEUG-SHARING
Im Großraum Stuttgart, in der Metropolregion Rhein-
Neckar und im Karlsruher Raum ist der ÖV weiterhin 
stark, aber die neuen technischen Möglichkeiten von 
autonomen Pkw machen ihm große Konkurrenz. Für 
den Fernverkehr existieren weiterhin gute Zugverbin-
dungen. In Regionen mit starkem Bevölkerungsrück-
gang wird die Anbindung an den öffentlichen Verkehr 
dagegen langsam zurückgefahren. In ländlichen Räu-

men dominieren autonom fahrende Pkw das Verkehrs-
geschehen. In Regionen mit ausreichender Bevölke-
rungsdichte werden von den ÖPNV-Unternehmen 
fahrerlose Busse eingesetzt. Autonomes Fahren ermög-
licht so einfache und komfortable Mobilität in den 
verschiedenen siedlungsstrukturellen Lagen.

Der Carsharing-Markt hat sich bereinigt. Kleinanbieter 
sind vom Markt verschwunden, bestimmend sind 
große Verbundanbieter, die eng mit dem ÖPNV koope-
rieren. Die Zeit zweistelliger Wachstumsraten ist vor-
bei, alle Gebiete mit entsprechendem Zielgruppen-
Potenzial sind nun mit ausleihbaren Autos versorgt. 
Carsharing hat den Privatbesitz von Autos nur leicht 
reduziert und ist eine durch passende Rahmenbedin-
gungen logistisch und rechtlich unterstützte Zu-
satzoption zum klassischen Privatbesitz von Autos 
oder zum wenig differenzierten ÖPNV. 

GÜTER- UND LUF T VERKEHR 
Durch virtuelle Meetings werden berufliche Flugrei-
sen zwar teilweise reduziert, die weiter ansteigende 
globale Vernetzung von Wirtschaft und Gesellschaft 
führt jedoch in Summe zu einem weiteren Anstieg des 
Flugverkehrs. Die Tendenz, den Globus mobil zu er-
obern, führt insbesondere zu einem weiteren Anstieg 
internationaler Flugreisen.

4.2.3. SZENARIO „NEUE DIENSTLEISTUNGEN“ –  
KREATIVE GESCHÄF TSMODELLE, GE TEILTE FAHRZEUGE 
(SZENARIO NDL)

ÜBERBLICK
Für die Menschen in Baden-Württemberg ist das Auto 
immer noch ein „heiligs Blechle“, aber nicht mehr „mei 
heiligs Blechle“. Sie fahren noch gerne Auto, gehen mit 
den Fahrzeugen aber anders um und verabschieden 
sich vom Leitbild der Rennreiselimousine. Autos haben 
als Symbol in vielen Milieus an Bedeutung verloren. 
Stattdessen werden sie in unterschiedlichen Größen 
und für unterschiedliche Zwecke bestellt, genutzt und 
danach zur weiteren Nutzung wieder freigegeben. Die 
Sharing-Kultur ist für den Mainstream attraktiv ge-
worden, das Carsharing hat eine hohe Relevanz und ist 
ein Massenmarkt. Unterstützt wird diese Entwicklung 
durch die zunehmende Automatisierung der Fahrzeu-
ge. Die Autos können bequem über digitale Dienste 
bestellt werden und kommen selbstständig.
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Car- und Bikesharing profitieren auch von neuen poli-
tischen Rahmenbedingungen. Die Anbieter kooperie-
ren in einem überregionalen Verbundsystem, das wie-
derum logistisch und tariflich mit ÖV-Anbietern 
verknüpft ist. Daraus resultiert eine oft arbeitsteilige, 
kombinierte Nutzung der verschiedenen Mobilitäts
angebote. Das (geteilte) Auto bleibt aber Rückgrat des 
multimodalen Gesamtsystems.

Der Pkw-Bestand in Städten – und damit auch der 
Platzbedarf für den ruhenden Verkehr – hat sich  
deutlich reduziert. Das Fahrzeug wird zweckgebunden 
ausgewählt, bei der Fahrzeuggröße kommt es zur 
Trendwende, weg vom immer größeren Pkw. Das Ver
kehrsaufkommen hat sich gemessen an der Zahl der 
gleichzeitig fahrenden Fahrzeuge deutlich verringert, 
die qualitative Aufwertung öffentlicher Räume etwa 
durch Begrünung wird zu einem wichtigen Merkmal 
der Wohnqualität und des sozialen Status. Die Park-
raumbewirtschaftung und -verknappung genießt 
eine hohe Akzeptanz. Städtebauliche Integration setzt 
sich als Leitbild durch. Das Eintreten für Klimaschutz 
und Nachhaltigkeit ist zu einer selbstverständlichen 
gesellschaftlichen Norm geworden.

WOHNEN UND ARBEITEN, MOBILITÄT UND GESELLSCHAF T
Durch den zurückgehenden Pkw-Besitz werden Groß- 
und Mittelstädte stärker als Aufenthalts- und Lebens-
raum und weniger als Verkehrs- oder Parkraum ge-
nutzt, es findet eine Flächenumverteilung hin zum 
Fuß- und Radverkehr statt. Treiber dafür ist auch die 
zunehmende Flächenkonkurrenz in den Städten und 
der Wunsch nach lebenswerten, grünen Freiflächen. 
Der in den 2010er-Jahren begonnene Trend zu neuen 
Wohnformen, so die gemeinschaftliche Nutzung von 
Flächen und Ressourcen oder das Mehrgenerationen-
Wohnen, setzt sich immer weiter durch. Die Demons
trationsfunktion von materiellem Eigentum für den 
Lebensstil geht zurück. Die Nachteile von hochpreisi-
gen Investitionsgütern, die sich langfristig im Besitz 
befinden, werden deutlich, so die hohen laufenden 
Kosten, der Aufwand für Unterhalt und Lagerung, die 
geringe Flexibilität bei Umzügen oder sich verändern-
den Haushaltsgrößen, Einsatzzwecken und Bedürfnis-
sen. Nun wird darauf geachtet, ob ein Angebot genau 
das erfüllt, was in einer spezifischen Situation benötigt 
wird. Die Anbieter müssen maximal flexibel sein und 
auf den Wunsch nach Abwechslung eingehen, wie 
heute schon bei teuren Freizeitgütern wie Skiern. Für 
Güter, die nur für spezifische Zwecke nützlich sind oder 
sich gut flexibel nutzen lassen, so die Limousine für den 

Hochzeitstag, gibt es eine große punktuelle Zahlungs-
bereitschaft. Zur beschleunigten praktischen Umset-
zung nationaler und internationaler Klimaabkommen 
haben sich nicht-kommerzielle Interessengruppen ge-
bildet, die das langsame Transformationstempo nicht 
mehr hinnehmen und eigene Ideen entwickeln. Sie 
werden von Kommunen durch Flächen, Daten, Bera-
tung und finanzielle Mittel unterstützt. Mobilitäts-
dienstleister vermarkten diesen Trend, indem sie neue 
Angebote schaffen, die raumsparend, leise und bezahl-
bar sind.

ÖFFENTLICHER VERKEHR, FAHRZEUG-SHARING UND 
R ADVERKEHR
Die Kombination von ÖV mit individuellem Fahren 
(Fahrrad oder Auto bzw. Carsharing) funktioniert pro
blemlos und bequem. Die Übergänge zwischen den  
Systemen sind fließend, die durchgängige logistische 
Fundierung erleichtert eine flexible Nutzung aller Opti-
onen. Mobilitätsstationen für die Verknüpfung unter-
schiedlicher Angebote, die sogenannten Mobil-Punkte, 
erleichtern das intermodale Verkehrsverhalten. Autono-
mes Fahren ermöglicht den Einsatz von fahrerlosen Bus-
sen unterschiedlicher Größe, sodass eine engere Taktung 
und dichtere Linien- und Haltestellennetze möglich sind. 
Der öffentliche Verkehr wird attraktiver, in Kombination 
mit der sinkenden Motorisierungsrate steigt sein Anteil 
am Transportaufkommen.

Durch die Sharing Economy nehmen privates Carsha-
ring und privates Ridesharing, also spontane Fahr
gemeinschaften, zu. Die Rollen der Mobilitätsakteure  
verändern sich. So ist das Individuum nicht mehr nur 
Nutzer einer Dienstleistung, sondern kann auch Dienst-
leistungen wie Fahrten anbieten. Die Sharing-Kultur 
macht es möglich, die Wohn- und Fortbewegungsform 
zu wechseln, Unterschiedliches auszuprobieren oder 
beim Bewährten zu bleiben. Sesshafte und hochmobile, 
nomadenhafte Lebensformen sind gleichermaßen 
möglich. Produkte werden intensiver genutzt. 

Bis 2050 ist der Fahrzeugbestand sehr heterogen, es 
gibt viele unterschiedliche, logistisch und tariflich 
aber integral verknüpfte, zum Teil experimentelle Fort-
bewegungsformen. Dazu gehören zahlreiche neue 
Sharing-Angebote, der klassische öffentliche Verkehr, 
aber auch ein Rest-Bestand an privaten Pkw. Die frei-
werdenden Flächen werden u. a. für den Bau von Rad-
schnellwegen, Parkplätze für ausleihbare Fahrrad-
Lastenanhänger und überdachte Fahrrad-Stellplätze 
genutzt.
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GÜTER- UND LUF T VERKEHR
Die Produktqualität wird durch den Sharing-Trend wie-
der wichtiger. Es wird weniger, aber dafür in höherer 
Qualität produziert. Dadurch wächst auch der Güter-
verkehr weniger stark als in der Vergangenheit. Die 
fortschreitende Digitalisierung beeinflusst den E-Com-
merce, der an Bedeutung gewinnt und in vielen Berei-
chen gegenüber der individuellen Warenbeschaffung 
effizienter erfolgt. Es kommen unterschiedliche Klein-
fahrzeuge bis hin zu Transportern zum Einsatz. Durch 
die veränderte Flächennutzung in Städten dominieren 
dort nicht-motorisierte bzw. elektrisch unterstützte 
Lieferkonzepte. Der Verkehrsträger Straße bleibt im Gü-
terfernverkehr dominierend, doch die regionalisierten 
Bahnen differenzieren ihre Angebotsstrukturen und 
steigern ihre Marktanteile. Der Anteil des Güterver-
kehrsaufwands auf der Straße geht dadurch zurück, der 
Anteil von Bahn und Binnenschiff nimmt leicht zu.

Ein Teil der Gesellschaft unternimmt aufgrund der zu-
nehmenden Sensibilisierung für die negativen Auswir-
kungen des Luftverkehrs weniger Flugreisen in der 
Freizeit und besinnt sich auf Urlaubsreisen in der Nähe. 
Berufliche Flugreisen werden durch virtuelle Meetings 
teilweise reduziert. Die fortschreitende globale Vernet-
zung führt jedoch zu keiner grundsätzlichen Trendum-
kehr, sondern nur zu einer Verlangsamung des Wachs-
tums. Technologische Lösungen zur Dekarbonisierung 
des Flugverkehrs stehen daher im Vordergrund.

4.2.4. SZENARIO „NEUE MOBILITÄTSKULTUR“ –  
KÜRZERE WEGE, FLE XIBLE ÖFFENTLICHE SYSTEME 
(SZENARIO NMK )

ÜBERBLICK
Die Ballungsräume entwickeln weiterhin eine große – 
auch internationale – Anziehungskraft, werden noch 
dichter besiedelt und vergrößern sich. Im Mittelpunkt 
stehen ein gutes Zusammenleben, soziale Teilhabe 
sowie Inklusion und Integration, für die Mobilität eine 
Grundbedingung ist. Städte mit einer hohen Aufent-
haltsqualität für unterschiedliche Milieus und Kulturen 
haben einen Standortvorteil. Der öffentliche Raum wird 
intensiver für den Fuß- und Radverkehr genutzt. Die po-
litische Aufwertung von Nahmobilität und -versorgung 
sowie eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung mit 
Fokus auf Lebensqualität fördern das Leben im Quartier.

Diese Entwicklung bleibt nicht ohne Konflikte und Dis-
kussionen. Doch das Eintreten für Klimaschutz und 

Nachhaltigkeit ist zu einer selbstverständlichen gesell-
schaftlichen Norm geworden, Verkehrswendestrategien 
werden nicht mehr tabuisiert. Für die Politik wird Mobi-
lität zur ganzheitlichen Gestaltungsaufgabe. Die gesetz-
lichen und fiskalischen Rahmensetzungen haben sich 
deutlich verändert und sind nicht mehr autoorientiert, 
Investitionen haben sich auf umweltfreundliche Mobi-
lität verlagert. Baden-Württemberg nutzt die neuen 
bundes- und EU-rechtlichen Spielräume engagiert. Es 
gibt keine Anreizsysteme mehr, die weite Wege und Zer-
siedelung fördern. Mobilitäts- und Industriepolitik sind 
entkoppelt.

WOHNEN UND ARBEITEN, MOBILITÄT UND GESELLSCHAF T
Es gibt einen Kulturwandel hin zu einer neuen Be
deutung der Bedürfniserfüllung in Stadtteilen bzw. in 
Wohnortnähe in ländlichen Räumen, was Nahmobili-
tät begünstigt. Mobilität dient der Erreichbarkeit, ist 
kinderfreundlich, barrierefrei und gesundheitsför-
dernd. Individualisierung kann in Form von unter-
schiedlichen Wohn-, Freizeit- und Lebensformen gelebt 
werden. Der stärkere Wunsch nach sozialem Austausch 
wird in Stadtteilen und Quartieren erfüllt. Die Men-
schen erhalten viel Raum zur Gestaltung ihrer Wohn-
orte. Dies bildet ein Gegengewicht zur Nutzung digita-
ler Medien und der sozialen Vereinzelung. Das Bedürfnis 
nach Privatheit und Intimität bleibt ebenfalls erhalten 
und kann durch flexible Nutzung von Wohnraum und 
Fortbewegungsmitteln erfüllt werden. Die „Mediterra-
nisierung“ der Freizeit durch Außengastronomie, viel-
fältige Sportangebote und Spielmöglichkeiten vor der 
Haustür („Freizeit zurück in die Städte“) setzt sich nicht 
nur in den kommerziellen Zentren, sondern auch in den 
Quartieren immer mehr durch. Soziale Milieus, die sich 
als Trendsetter sehen, erproben ein gutes, einfaches 
Leben durch Entschleunigung und Entflechtung.

Wohnen und Arbeiten rücken durch eine begrenzte 
Höchstgeschwindigkeit von Transportmitteln – insbe-
sondere des Pkw-Verkehrs – und die damit verbundene 
geringere Durchlässigkeit des Raums stärker zusam-
men. Die gesunkene Durchschnittsarbeitszeit lässt 
mehr Zeit für Wege, Kommunikation und Resonanz
beziehungen. Durch Effizienzsteigerungen im Mobili
tätsbereich, einen deutlichen Rückgang des Pkw- 
Bestands und die schrittweise Auflösung der Flächen
blockade durch Autos eröffnen sich neue Gestaltungs-
möglichkeiten im öffentlichen Raum. Gefördert wird 
dies auch durch den Rückbau von Straßen und weiterer 
Infrastruktur wie etwa Parkhäusern.
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Die Ballungsräume sowie kleineren und mittleren Zen-
tren werden durch die Förderung regionaler Netzwerke 
und die Abschaffung der Entfernungspauschale ge-
stärkt. Dadurch erhöht sich die räumliche Konzentrati-
on der Bevölkerung deutlich, die weitere Zersiedelung 
wird fast vollständig gebremst. Durch ein Netz autono-
mer Fahrzeuge und differenzierte, kleinteilige ÖPNV-
Angebote werden alle Räume gut erreichbar. Von der 
räumlichen Restrukturierung profitieren attraktive 
Klein- und Mittelstädte mit ausreichendem Dienstleis-
tungsangebot, mittelständischen Betrieben und hoher 
Lebensqualität, die einen Teil der wohnkostengetriebe-
nen Abwanderung aus den großen Zentren auffangen. 
Einkaufsgemeinschaften und Kooperativen für die 
Versorgung sowie die gemeinschaftliche Nutzung von 
Gütern und Dienstleistungen (Prosuming) ermögli-
chen eine lokal geprägte Versorgung auf dem Land.

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR, ÖFFENTLICHER 
VERKEHR (ÖV ) UND FAHRZEUG-SHARING
Es bestehen kaum noch Routinen zur Nutzung des eige-
nen Pkw. Das Teilen von Fahrzeugen hat sich zum Main-
stream entwickelt. Ein eigenes Auto wird meist als zu 
aufwendig, unflexibel und teuer erlebt, die symbolische 
Funktion beschränkt sich auf wenige Gruppen. Ein 
neues, flexibles öffentliches Verkehrssystem hat sich 
zum Rückgrat einer Mobilität entwickelt, die für alle 
Generationen, Kulturen und sozialen Gruppen nutz- und 
bezahlbar ist.

Neben dem bewährten elektrischen schienengebun
denen Verkehr setzen Entscheider im öffentlichen Ver-
kehr auf autonome Fahrzeuge mit optimierter Sitzplatz-
belegung. Nun wird zwischen den hochleistungsfähigen 
Hauptachsen und einer flexiblen Flächenbedienung mit 
kleineren Fahrzeugen (6-Sitzern) in den Quartieren dif-
ferenziert. Diese gemeinsame Nutzung von autonom 
fahrenden öffentlichen Fahrzeugen (Ridesharing) wird 
zum zentralen Betriebskonzept des öffentlichen Ver-
kehrs. Ergänzt wird dies durch Car- und Bikesharing-
Angebote. Durch die große Bandbreite und die kunden-
spezifischen Angebote wird der öffentliche Verkehr 
deutlich attraktiver für die Bevölkerung.

In Regionen mit geringer Bevölkerungsdichte wird die 
primäre Orientierung des ÖV auf Schüler aufgege- 
ben, der „Jedermannverkehr“ sowie insbesondere der  
Freizeit- und Tourismusverkehr werden mit differen-
zierten Angeboten verstärkt und erfolgreich bedient. 
Autonome Fahrzeuge ermöglichen auch hier ein kom-
fortables Mitfahrsystem, das den Bedarf eines eigenen 

Pkw reduziert und eine hohe Flexibilität garantiert, der 
„öffentliche Verkehr“ hat einen Quantensprung in An-
gebotsflexibilität und -dichte, in Qualität und Quan
tität vollzogen. Integrierte Konzepte verbinden auf 
Quartiersebene den Rad- und Fußverkehr, zwischen 
den Quartieren den ÖV mit flexiblen autonomen Fahr-
zeugen und dem Rad. Zwischen den Städten sehen sie 
vor allem die Bahn sowie für alle verbleibenden Mobi-
litätsbedürfnisse Carsharing vor.

GÜTER- UND LUF T VERKEHR
Der Schienengüterverkehr für Fernstrecken und regio-
nale Relationen ist deutlich ausgebaut, die intermoda-
len Schnittstellen sind dezentral angelegt und logis-
tisch gut gemanagt. Die Feinverteilung erfolgt entlang 
von Umschlagzentren in Stadtteilen und Quartieren, 
die letzte Meile wird überwiegend mit Kleinfahr
zeugen oder nicht-motorisiert zurückgelegt. Mit dem 
Leben im Quartier gewinnen auch die regionale Pro-
duktion und Versorgung an Bedeutung. Aufgrund der 
Renaissance der Nahversorgung mit hochwertigen und 
langlebigen Produkten steigt die Güterverkehrsleis-
tung nicht weiter an und ist nach 2030 leicht rückläu-
fig. Die Anforderungen des Klimaschutzes veranlassen 
die Bahnen, ihre Güterverkehrsstrategie grundlegend 
zu verändern. Die Güterbahnen gewinnen gegenüber 
dem Straßengüterverkehr wieder an Attraktivität und 
es wird eine teilweise Rückverlagerung erreicht.

Der Luftverkehr steigt nicht weiter an. Durch die regi-
onalen Wirtschaftskreisläufe, die Aufwertung des 
Nahraums und den gesellschaftlichen Trend zur Ent-
schleunigung kann eine Trendumkehr erreicht wer-
den. Diese wird durch erhebliche monetäre Maßnah-
men verstärkt. So führt die Internalisierung der 
externen Kosten zu deutlich steigenden Kosten für die 
Nutzer. Wo möglich, werden daher alle technischen 
Möglichkeiten – auch im beruflichen Kontext – genutzt, 
um auf Flugreisen zu verzichten. Insbesondere im na-
tionalen und europäischen Verkehr ist die Bahn nun 
eine attraktive Alternative, die hinsichtlich Reisekom-
fort und -zeiten auch auf Strecken von über 500 Kilo-
metern konkurrenzfähig ist. Bei Interkontinentalreisen 
bleibt das Flugzeug das dominierende, für die Reisen-
den jedoch deutlich teurere Verkehrsmittel.



1 2 2 .

4.2.5. �TABELL ARISCHER ÜBERBLICK ÜBER DIE DREI SZENARIEN

TABELLE 4.1: SZENARIOÜBERGREIFENDE AUSPR ÄGUNG VON EINFLUS SGRÖS SEN

Einflussgröße Alle Szenarien

Globaler Kontext Eintreten für Klimaschutz und nachhaltige Entwicklung als internationales  
Leitmotiv für politisches Handeln

Demografie Bevölkerung wächst (geringfügig)

Digitalisierung Verkehrsmittel werden vernetzt und Nutzung der Verkehrsinfrastruktur optimiert

Autonomes Fahren Autonomes Fahren wird zum Standard im öffentlichen und Individualverkehr

Elektromobilität Elektromobilität in Kombination mit EE-Strom wird Standardtechnologie  
im Landverkehr

TABELLE 4.2: SZENARIOSPEZIFISCHE AUSPR ÄGUNG VON EINFLUS SGRÖS SEN

Einflussgröße Szenario 
Neue 
Individualmobilität

Szenario 
Neue 
Dienstleistungen

Szenario 
Neue 
Mobilitätskultur

Nachhaltigkeits-
orientierung

Anforderungen von Klima-
schutz und Nachhaltigkeit 
werden an Technologieent-
wicklung delegiert 

Eintreten für Klimaschutz 
und Nachhaltigkeit wird 
zur gesellschaftlichen 
Norm

Eintreten für Klimaschutz 
und Nachhaltigkeit wird 
zur gesellschaftlichen 
Norm

Orientierungen 
und Lebensstile

Konsumgüter inkl. Besitz-
Pkw als Distinktion; hohe 
Individualisierung und 
Flexibilität

Distinktion über flexible, 
abwechslungsreiche  
Nutzung; Bedeutungsver-
lust von Besitz

Entschleunigung und 
Entflechtung als neue 
Trends

Wohnen und 
Arbeiten

hohe Anzahl kleiner 
Haushalte, räumliche 
Ungebundenheit

neue gemeinschaftliche 
Wohnformen und öffentli-
cher Raum als 
Gemeinschaftsflächen

Aufenthaltsqualität und 
Leben im Quartier ist 
zentral

Raum und 
Flächennutzung

weitere Zersiedelung; 
keine Flächenumwidmung 
zugunsten des NMIV

Flächenumwidmung zuguns-
ten des NMIV 

Nahversorgung und Auf-
wertung des öffentlichen 
Raums, hohe Flächenum-
widmung zugunsten des 
NMIV

Siedlungsstruktur/
Grad der 
Urbanisierung

Stagnation der Urbanisie-
rung, Wiederaufleben des 
Wohnens und Arbeitens  
im ländlichen Raum

leichter  
Urbanisierungstrend 
(= Trendfortschreibung) 

starke Urbanisierung 
(= Trendverstärkung),
Zersiedelung suburbaner 
Räume nimmt stark ab

Verkehr in 
Städten

ähnlich wie heute, aber 
emissionsfrei

multimodal, starke Bedeu-
tung von Carsharing

kurze Wege, autofreie 
Quartiere; hohe Bedeutung 
des flexiblen ÖV 

Personenverkehr nimmt weiter zu leicht ansteigend, dann 
rückläufig

rückläufig

Eigenschaften ÖV autonome Pkw als Konkur-
renz zum klassischen ÖV

multimodaler ÖV mit 
vereinfachtem Zugang

integrierter ÖV als 
Rückgrat der Mobilität 
mit Ridesharing als 
zentralem Element

. / Drei Szenarien der Mobilität für Baden-Württemberg 2050
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Einflussgröße Szenario 
Neue 
Individualmobilität

Szenario 
Neue 
Dienstleistungen

Szenario 
Neue 
Mobilitätskultur

Affinität zur 
multimodalen 
Verkehrsmittelwahl

mittel hoch hoch 

Anteil ÖV niedrig mittel hoch

Restriktionen MIV niedrig mittel hoch

Autoaffinität hoch mittel niedrig

Pkw-Bestand hoch gering sehr niedrig

Privater 
Pkw-Besitz

hoch gering sehr niedrig

Fahrzeugauslastung niedrig mittel hoch

Carsharing v. a. in der Stadt und 
als Ergänzung

von großer Bedeutung von mittlerer Bedeutung

Anteil Radverkehr niedrig mittel hoch

Anteil Fußverkehr niedrig mittel hoch

Güterverkehr Gütertransportvolumen und 
Zahl der Transportfahrten 
nehmen mit dem weiteren 
Anstieg des Bruttoin-
landsprodukts weiter zu

Güterverkehr nimmt durch 
höhere Qualität der 
Produkte weniger stark 
zu als in der 
Vergangenheit

bis 2050 leicht rückläu-
fig durch starke Nachfra-
ge nach regionalen und 
langlebigen Produkten 

Modal Split im 
Güterverkehr

Straßengüterverkehr 
gewinnt weiter an At-
traktivität und dominiert 

leichter Anstieg des 
Anteils der Bahn, Stra-
ßengüterverkehr weiterhin 
dominierend

deutlicher Anstieg  
des Anteils der Bahn,  
Straßengüterverkehr 
rückläufig 

Luftverkehr weiterer deutlicher 
Anstieg angesichts weiter 
zunehmender globaler 
Vernetzung von Wirtschaft 
und Gesellschaft 

nimmt angesichts der 
fortschreitenden globalen 
Vernetzung weiter zu

Stagnation aufgrund  
der größeren Nahraum-
orientierung und  
Regionalisierung von 
Wirtschaftskreisläufen

4 . 3 .  E INOR DNUNG  DE R  S Z E N A R IE N

Für die Beurteilung der Ergebnisse ist wichtig, dass im 
wissenschaftlich anerkannten Szenarioprozess über 
die Wahrscheinlichkeit eines gewählten Szenarios 
keine Aussage gemacht wird. Bei Szenarien handelt es 
sich nicht um Prognosen für die Zukunft. Es handelt 
sich vielmehr um mögliche Entwicklungspfade auf 
Basis von Zukunftsbildern unter bestimmten Randbe-
dingungen. Diese Entwicklungspfade sind mit ver-
schieden Auswirkungen (Modellergebnissen) verbun-
den, die diskutiert und als gewünscht oder nicht 
gewünscht eingeordnet werden können. 

Die Szenarien können selbstverständlich nicht alle er-
denklichen zukünftigen Entwicklungen in ihrer Breite 
abbilden. Die Szenarien zeigen vor allem unterschied-
liche mögliche Entwicklungen bei der Verkehrsnach-

frage auf. Andere Einflussfaktoren wie z. B. die Techno-
logien (Elektromobilität, autonomes Fahren) sowie 
übergreifende Trends (Bevölkerungs- und Wirtschafts-
entwicklung, Rohölpreise) werden zwischen den Sze-
narien nicht variiert, obwohl es natürlich auch hier 
Unsicherheiten und unterschiedliche mögliche Ent-
wicklungen gibt. 

Als ein übergreifender Trend wurde beispielsweise 
hinterlegt, dass sich das autonome Fahren durchsetzt. 
In den Stakeholder-Diskussionen wurde autonomes 
Fahren als klare Entwicklung thematisiert und ent-
sprechend in die Szenarioausgestaltung aufgenom-
men. Das autonome Fahren ist jedoch derzeit hinsicht-
lich technischer Möglichkeiten, gesellschaftlicher 
Akzeptanz noch recht umstritten und, ob sich es sich 
tatsächlich flächendeckend als vollautonomes Fahren 
durchsetzt, ist unsicher. Auch die Auswirkungen auf 
die Verkehrsnachfrage – Zunahme des Verkehrs durch 



1 2 4 .

Komfortsteigerung vs. effizientere Abwicklung des 
Verkehrs beispielsweise durch Ridesharing-Systeme66 
– sind noch unklar bzw. hängen von den Rahmen
bedingungen ab. Aber unabhängig davon, ob sich au-
tonomes Fahren durchsetzt oder nicht: Die Entwick-
lungen in den Szenarien hängen viel wesentlicher von 
anderen Einflussfaktoren ab (Mobilitätseinstellungen, 
politische Rahmenbedingungen, Siedlungsstrukturen, 
…) und bleiben somit auch dann weitgehend plausible 
Pfade, wenn sich autonomes Fahren nicht durchsetzen 
sollte. Eine Ausnahme bildet ggf. das autonome  
Ridesharing-System im Szenario NMK.

Eine gegenüber den Szenarien veränderte Wirtschafts- 
oder Bevölkerungsentwicklung (z. B. starke Zuwande-
rung, Wirtschaftskrisen, ...) hätte unmittelbare Aus-
wirkungen auf die Verkehrsnachfrage. Durch solche 
Veränderungen im Niveau wird es z. B. schwieriger 
(oder leichter), bestimmte Ziele z. B. zur Reduktion von 
CO2-Emissionen einzuhalten. Die Identifikation von 
Handlungsoptionen für einen nachhaltigen Verkehr 
ist jedoch davon eher wenig abhängig. 

 

66   �Unter Ridesharing versteht man verschiedene Formen des Mit- 
und Zusammenfahrens in einem Fahrzeug.

4 . 4 .  Z U S A MME NFA S S UNG :  DR E I  
S Z E N A R IE N  DE R  MOBIL I TÄT  F ÜR  
B A DE N -W ÜR T T E MBE R G  2 0 5 0
 
Unter Beteiligung von Stakeholdern und eines wissen-
schaftlichen Projektbeirats wurden im Rahmen des 
Projektes drei Szenarien zur Mobilität in Baden-Würt-
temberg bis zum Jahr 2050 formuliert. Sie bilden ins-
gesamt eine große Bandbreite möglicher Entwicklun-
gen der Verkehrsnachfrage ab, anhand derer sich die 
Auswirkungen auf die Nachhaltigkeitsindikatoren in 
ihrer Gänze diskutieren lassen können, um möglichst 
nachhaltige Entwicklungspfade zu identifizieren. 

Die drei betrachteten Szenarien bilden unterschied
liche Entwicklungen ab: 

▶▶ �Mit dem Szenario „Neue Individualmobilität“ 
wird vor allem das Problem Klimawandel/CO2 
technisch angegangen ohne dass die Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer ihr 
Alltagsverhalten gravierend ändern müssen. 

▶▶ �Das Szenario „Neue Dienstleistungen“ geht 
davon aus, dass vor allem die soziale Innovation 
des Fahrzeug-Sharings im Alltag und die  
Sharing-Ökonomie stark zunehmen. 

▶▶ �Das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ geht davon 
aus, dass deutliche Veränderungen im Mobili-
tätsverhalten unter Einbeziehung von Suffizienz-
Ansätzen gelebte Alltagspraxis werden. 

In einem nächsten Arbeitsschritt werden diese Szena-
rien hinsichtlich ihrer Wirkungen auf die verschiede-
nen Indikatoren einer nachhaltigen Mobilität über-
prüft. 

. / Drei Szenarien der Mobilität für Baden-Württemberg 2050
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5. METHODIK UND ERGEBNISSE  
DER SZENARIEN

Die gemeinsam mit Stakeholdern abgeleiteten Zu-
kunftsbilder wurden hinsichtlich ihrer Wirkungen auf 
verschiedene Parameter analysiert. Hierfür wurden 
verschiedene Modelle eingesetzt und neue Methoden 
entwickelt. In diesem Kapitel werden für alle mit hoher 
Detailtiefe quantifizierten Parameter die Methodik 
bzw. die verwendeten Modelle und die Annahmen zur 
Quantifizierung beschrieben sowie die Ergebnisse der 
Szenarien ausführlich dargestellt. Einen Überblick über 
den Modellierungsablauf gibt die Abbildung 5.1.

In einem ersten Schritt wurde die Verkehrsnachfrage 
auf Basis der im Stakeholder-Prozess entwickelten Zu-
kunftsbilder abgeleitet. So wurde auf Basis von Mobili-
tätsorientierungen vom ISOE eine Methode entwickelt, 
die Personenverkehrsnachfrage abzubilden (5.1). Die 
Güterverkehrsnachfrage (5.2) und der Luftverkehr (5.3) 

wurden ebenfalls, wenn auch in geringerer Detailtiefe, 

betrachtet und auf Basis der entwickelten Zukunftsbil-
der abgeleitet. 

Mit Hilfe einer Technologiedatenbank zu Fahrzeugen 
und Kraftstoffen und eines Neuzulassungs- und Be-
standsmodells wurden dann die Neuzulassungen 
sowie die Pkw-Bestände und Lkw-Bestände modelliert 
(5.4 und 5.5). Aufbauend auf die Fahrzeugbestände und 
Fahrleistungen konnten der Endenergiebedarf, die 
Emissionen des Verkehrssektors sowie deren Vorketten 
bzw. Materialbedarfe (Ressourcenbedarfe) berechnet 
werden (5.6). Hierfür wurde das Modell TEMPS (Trans-
port Emissions and Policy Scenarios) des Öko-Instituts 
eingesetzt. Zusätzlich wurden die externen Kosten be-
rechnet. Dazu gehören beispielsweise Klimakosten von 
CO2-Emissionen oder die Gesundheitskosten verursacht 
durch Luftschadstoffe oder Verkehrslärm (5.7). 
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

In einem letzten Arbeitsschritt wurden dann die öko-
nomischen Analysen mittels eines am Fraunhofer IAO 
entwickelten Wertschöpfungs- und Prozessmodell 
durchgeführt (5.8). 

ABBILDUNG 5.1: SCHEMATISCHE DARSTELLUNG DES MODELLIERUNGSABL AUFES
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5 .1 .  P E R S ONE N V E R K E HR S N A C HF R A GE

5.1.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN
 
Die Bestimmung des Personenverkehrs (Verkehrsauf-
kommen und -leistung) in den Szenarien erfolgt auf 
Basis verschiedener verkehrlicher und demografischer 
Einflussgrößen, für deren szenariospezifische Aus
prägungen Annahmen getroffen werden. Da die  
Szenarien unterschiedliche Entwicklungen für die  
Siedlungsräume umfassen, wird auf der quantitativ-
rechnerischen Ebene zudem zwischen zwei Raumka-
tegorien unterschieden: Großstädte (=Städte mit einer 
Einwohnerzahl größer 100.000) und außerhalb von 
Großstädten67. 

67   �Diese Aufteilung wurde gewählt, weil sich die Großstädte bezo-
gen auf das Verkehrsverhalten der Bevölkerung am stärksten 
von den anderen BBSR-Raumtypen (hochverdichtete Kreise, ver-
dichtete Kreise und ländliche Kreise) unterscheiden. Dies zeigen 

Eine erste Übersicht zu der Vorgehensweise liefert Ab-
bildung 5.2. Ein Grundpfeiler der Herleitung sind die 
Mobilitätsorientierungen der Bevölkerung. Im Folgen-
den wird daher zuerst erläutert, auf welche Weise die 
Mobilitätsorientierungen und ihre Entwicklung in die 

Szenarien einfließen. Anschließend werden die An-
nahmen zu den weiteren Einflussgrößen (Pkw-Besitz-
quoten, Bevölkerungsstruktur, Carsharing- und Ride
sharing-Anteile) für die Berechnung des Modal Split 
vorgestellt. Daran anknüpfend werden schließlich die 
einzelnen Berechnungsschritte zu Verkehrsaufkom-
men und -leistung erläutert. Diese Herleitung erfolgt 
sowohl für das Jahr 2050 als auch für das Jahr 2030. 

eigene Auswertungen auf Basis der MID-Daten zu Baden-Würt-
temberg von 2008. Für die gewählte Zweiteilung spricht zudem, 
dass laut den Szenarien bestimmte Entwicklungen am stärksten 
in den Großstädten stattfinden werden. Trotz dieser Zweiteilung 
werden für die Gebiete außerhalb von Großstädten aber natür-
lich keine homogenen Entwicklungen erwartet. Stattdessen 
wurden solche Unterschiede bei den Festlegungen bezüglich der 
Kategorie „außerhalb von Großstädten“ mitgedacht. 
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ABBILDUNG 5.2: ÜBERSICHT ZUR HERLEITUNG DES PERSONEN VERKEHRS 
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Quelle: eigene Darstellung

Noch vor der Darstellung der einzelnen Herleitungs-
schritte wird allerdings zunächst auf die Ausgangs
basis der Personenverkehrsnachfrage (Ist-Daten) sowie 
auf das Referenzszenario eingegangen. 

5.1.2. SYSTEMGRENZEN UND AUSGANGSBASIS 
 
Der Personenverkehr wird in dieser Studie nach dem 
Territorialprinzip betrachtet (d. h. innerhalb der Lan-
desgrenzen zurückgelegte Strecken). Des Weiteren ist 
für die Bestimmung des Personenverkehrs relevant, 
dass die heute übliche Unterscheidung zwischen 
„MIV“ und „ÖV“ zur Darstellung der zukünftigen Ent-
wicklung des Verkehrs nicht mehr ausreichend ist, da 
neue Mischformen zwischen öffentlichem und Indivi-
dualverkehr hinzukommen. Daher wird für die Zwe-
cke dieser Studie nach folgenden Kategorien unter-
schieden:

▶▶  �Motorisierter Individualverkehr (MIV): private 
Pkw ohne Sharing-Fahrzeuge, aber inklusive 
Dienstwagen und gewerblich genutzte Fahr
zeuge sowie private Krafträder;

▶▶ �„klassischer“ öffentlichen Verkehr: Bahn (nah- 
und fern) sowie klassischer öffentlicher Straßen-
personenverkehr/ÖSPV (Linienbusse, Fernbusse, 
Straßen-, Stadt- und U-Bahnen);

▶▶ �Carsharing: öffentliche Pkw im Modus private 
Nutzung;

▶▶ �Öffentliche Ridesharing-Systeme: öffentliche 
Pkw im Modus öffentliche Nutzung;

▶▶ �Aktive Mobilität: Rad- und Fußverkehr. 

Die Differenzierung der Pkw nach privaten Pkw, Car-
sharing- und Ridesharing-Fahrzeugen entspricht der in 
der MEGAFON-Studie (Friedrich; Hartl 2016) verwende-
ten Methodik. Ein Datensatz zu Verkehrsaufkommen 
und Verkehrsleistung im Personenverkehr für das Jahr 
2010 und 2030 wurde im Rahmen der Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030 (Schubert 2014) erstellt. 
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Diese Daten wurden als Grundlage für die Bestim-
mung der Ausgangsbasis im Jahr 2010 sowie des Refe-
renzszenarios hinterlegt. Es wurden allerdings zwei 
Anpassungen vorgenommen: Zum einen wurde für 
die Fahrleistung im MIV auf aktuelle Daten des Statis-
tischen Landesamtes zurückgegriffen (Jahresfahrleis-
tungen im Straßenverkehr in Baden-Württemberg seit 
1980 nach Straßenkategorien und Fahrzeugarten). 
Demnach beträgt die Pkw-Fahrleistung in Baden-
Württemberg im Jahr 2010 80,1 Mrd. km und die Fahr-
leistung mit Krafträdern 1,5 Mrd. km. Zum anderen 
wurde für den Modal Split des Radverkehrs für das Jahr 
2010 ein Anteil von 10 % angenommen (statt 7 % in der 
Verkehrsverflechtungsprognose). Dies entspricht dem 
in der Radverkehrsstrategie Baden-Württemberg (MVI 
2016) angegebenen Wert und ist auch konsistent zu der 
Entwicklung des Radanteils im Mobilitätspanel, wel-
ches in den letzten Jahren einen steigenden Trend ver-
zeichnet (Weiß et al 2016). Die resultierenden Werte für 
das Jahr 2010 sind in Tabelle 5.1 dargestellt. Bei Pkw ist 
ein Besetzungsgrad von 1,47 und bei Motorrädern von 
1,23 hinterlegt. 

TABELLE 5.1: PERSONEN VERKEHRSNACHFR AGE IN BADEN-W ÜRT TEMBERG IM JAHR 2010 

Mio. Wege Mrd. Pkm Wegelänge (km)

MIV 8.155 119,7 14,7

Bahn 335 10,1 30,2

ÖSPV 1.123 10,2 9,1

Rad 1.411 5,0 3,5

Fuß 3.205 4,6 1,4

gesamt 14.228 149,7 10,5

Quelle: (Schubert 2014), eigene Annahmen und Berechnungen (siehe Text), eigene Darstellung

Für die Berechnung von Energiebedarf und Emissionen 
ist eine stärkere Differenzierung der Verkehrs- und 
Fahrleistungen notwendig, so z. B. die Aufteilung des 
öffentlichen Straßenpersonenverkehrs (ÖSPV) auf 
Fernlinienbusse, Stadtbusse, Straßen- und U-Bahnen 
sowie die Aufteilung des Bahnverkehrs auf Nah- und 
Fernverkehr. 

Eine solche Differenzierung für Baden-Württemberg 
nach dem Territorialprinzip lässt sich aus bekannten 

Statistiken nicht ableiten68. Daher wurden für die Auf-
teilung die bundesweiten Anteile übernommen. 

5.1.3. REFERENZSZENARIO 
 
Für das Referenzszenario wurde bis zum Jahr 2030 die 
Entwicklung gemäß der Verkehrsprognose 2030 (Schu-
bert 2014) hinterlegt. Für die Fortschreibung zwischen 
2030 und 2050 wurde für das Referenzszenario ange-
nommen, dass a) die Anzahl der Wege pro Person und 
Verkehrsmittel nach 2030 konstant bleibt, und b) sich 
der zwischen 2010 und 2030 zu verzeichnende Trend 
zur Zunahme der Wegelängen je Verkehrsmittel nach 
2030 im gleichen Maß fortsetzt. Das bedeutet: Insge-
samt steigt die durchschnittliche Wegelänge im Refe-
renzszenario von 10,5 km im Jahr 2010 auf 11 km im Jahr 
2030 und 11,3 km im Jahr 2050. 

Bezüglich der Bevölkerungsentwicklung wird auf die 
aktuellen Prognosen des Statistischen Landesamtes 
von Baden-Württemberg zurückgegriffen (Brachat-

Schwarz 2016). Sie zeigt, dass die Bevölkerungsanzahl 
in Baden-Württemberg bis zum Jahr 2030 von 10,72 (im 
Jahr 2014) auf 11,13 Mio. steigt und danach bis 2050 wie-
der etwas zurückgeht (10,95 Mio.).

68   �Bei den Statistiken des Statistischen Bundesamtes zum öffentli-
chen Verkehr werden die Verkehrsleistungen der ÖV-Unterneh-
men je nach Sitz des Unternehmens dem entsprechenden Bun-
desland zugeordnet. Diese Angaben korrelieren nicht mit der 
territorialen Verkehrsleistung. 

. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien



. 1 2 9

5.1.4. ANNAHMEN BEZÜGLICH DER VERÄNDERUNG DER 
MOBILITÄTSORIENTIERUNGEN UND BILDUNG VON 
ORIENTIERUNGST YPEN
 
Der Entscheidung, die Mobilitätsorientierungen als 
zentralen Ausgangspunkt für die Herleitung des Per-
sonenverkehrs heranzuziehen, liegen zwei Gesichts-
punkte zugrunde: Zum einen haben solche Orien
tierungen einen bedeutenden Einfluss auf das 
Verkehrsverhalten (siehe hierzu Abschnitt 2.1.2) und 
zum anderen werden in den drei Szenarien deutlich 
unterschiedliche Entwicklungen für die Mobilitätsori-
entierungen der Bevölkerung angenommen. So findet 
im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ ein starker Wan-
del hin zu einer niedrigen Autoaffinität statt, während 
die Affinität gegenüber Umweltverbund und Multi-
modalität deutlich steigt. Die zunehmende Digitalisie-
rung fördert diesen Wandel, denn MIV-Alternativen 
bzw. multimodales und intermodales Verkehrsverhal-
ten werden so attraktiver und die (objektive) Relevanz 
eines eigenen Autos sinkt. Der Effekt wird durch die 
starke Nahraumorientierung und entsprechende Sied-
lungsformen (Nutzungsmischung, kurze Wege zu  
Gelegenheiten) weiter verstärkt. Im Szenario „Neue 
Dienstleistungen“ werden die Vorzüge der verschiede-
nen Verkehrsmittel gleichermaßen geschätzt und eine 
pragmatische multimodale Mobilitätsorientierung 
herrscht vor. Die Autofixierung ist dadurch gegenüber 
heute deutlich niedriger, obgleich weiterhin eine weit 
verbreitete Autoaffinität vorliegt. Analog zur aktuel-
len Situation herrscht im Szenario „Neue Individual-
mobilität“ eine hohe Autoaffinität vor. Ausgelöst durch 
die zunehmende Digitalisierung geht diese jedoch mit 
einer angestiegenen Affinität zur Multioptionalität 
einher. Entsprechend dieser Annahmen lassen sich die 
drei Szenarien bezüglich der Mobilitätsorientierungen 
wie folgt charakterisieren: 

�▶   ���SZENARIO „NEUE INDIVIDUALMOBILITÄT“: 
Hohe Autoaffinität und mittelmäßige Affinität 
zur Multioptionalität 

�▶   �SZENARIO „NEUE DIENSTLEISTUNGEN“: 
Mittelmäßige Autoaffinität und hohe Affinität  
zur Multioptionalität 

�▶   �SZENARIO „NEUE MOBILITÄTSKULTUR“: 
Niedrige Autoaffinität und hohe Affinität  
zur Multioptionalität 

Um die unterschiedlichen Ausprägungen der Mobili-
tätsorientierungen bei der Herleitung des Personen
verkehrs berücksichtigen zu können, werden vier Ori-
entierungstypen gebildet, die sich in den Dimensionen 
Autoaffinität und Affinität gegenüber Multioptiona
lität unterscheiden. Sie besitzen die folgenden Ausprä-
gungen: 

��▶   T Y PUS AUTO – / MULTI –: 
Autoaffinität eher niedrig und Affinität zur  
Multioptionalität eher niedrig 

�▶   �T Y PUS AUTO – / MULTI +: 
Autoaffinität eher niedrig und Affinität zur  
Multioptionalität eher hoch 

�▶   �T Y PUS AUTO + / MULTI –: 
Autoaffinität eher hoch und Affinität zur  
Multioptionalität eher niedrig 

�▶   �T Y PUS AUTO + / MULTI +: 
Autoaffinität eher hoch und Affinität zur  
Multioptionalität eher hoch

Bei der Bildung der Typen wird auf die Faktoren „Auto
affinität wegen Freiheit und Flexibilität“ und „Affini-
tät zur Multioptionalität“ aus dem Projekt „Mobilität 
& IKT“ zurückgegriffen (siehe hierzu Abschnitt 2.1.3). 
Wie die Analysen in Abschnitt 2.1.3 unterstreichen, 
geht von beiden Orientierungen ein bedeutender Ein-
fluss auf das Verkehrsverhalten aus, der im Falle der 
Autoaffinität sogar als erheblich bezeichnet werden 
kann. 

Welche Anteilswerte für diese Typen in der deutschen 
Bevölkerung aktuell vorliegen, ist in Tabelle 5.2 darge-
stellt. Die Datenbasis hierfür sind Befragungsergebnis-
se aus dem Projekt „Mobilität & IKT“, in dem eine für 
Deutschland repräsentative Erhebung stattfand. Die 
Tabelle zeigt: Die autoaffinen Typen umfassen derzeit 
mit über 70 % eine deutliche Mehrheit der Bevölke-
rung. Diese Dominanz ist in Großstädten allerdings 
weniger stark ausgeprägt. Außerdem ist in Großstäd-
ten der Anteil der Orientierungstypen mit hoher Affi-
nität zur Multioptionalität höher. Ein Blick speziell auf 
die Jüngeren (18–29 Jahre) verdeutlicht, dass für diese 
Gruppe ein überdurchschnittlicher Anteil beim Typus 
„Auto – / Multi +“ vorliegt und ein unterdurchschnitt-
licher beim Typus „Auto + / Multi –“. Dies gilt sowohl 
für die Jüngeren in Großstädten als auch für diejeni-
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gen, die in Gebieten außerhalb wohnen. Zusätzlich  
ist bei der letzteren Gruppe noch der Typus 
„Auto + / Multi +“ überdurchschnittlich stark vertre-
ten. Insgesamt kommt in den Ergebnissen damit noch 
mal zum Ausdruck, was in Abschnitt 2.1.3 bereits für 
die Jüngeren festgestellt wurde: Sie besitzen im Ver-
gleich zu der Durchschnittsbevölkerung eine geringe-
re Autoaffinität und eine höhere Affinität zur Multi-
optionalität. Schlussendlich ist in Tabelle 5.2 noch 
abgebildet, wie die Verteilung für die Bevölkerung in 
Baden-Württemberg aussieht. Es zeigt sich, dass diese 
im Vergleich zur bundesdeutschen ein wenig autoaf-
finer ist. Der Grund hierfür scheint allerdings nicht 
kultureller Natur zu sein, sondern liegt im geringeren 
Anteil an Großstädtern im Vergleich zur bundesdeut-
schen Bevölkerungsverteilung. Denn der Unterschied 
verschwindet fast vollständig, wenn man sie mit einer 
Verteilung für Deutschland vergleicht, die an die Be-
völkerungsverteilung von Baden-Württemberg ange-
passt ist (letzte Zeile in Tabelle 5.2).

TABELLE 5.2: AK TUELLE ANTEILE DER ORIENTIERUNGST Y PEN (JAHR 2014)

Auto – /  
Multi –

Auto – /  
Multi +

Auto + /  
Multi –

Auto + / 
Multi +

Bevölkerung Deutschland ab 18 Jahren 11 % 17 % 42 % 30 %

Bevölkerung Deutschland Großstädte 17 % 25 % 25 % 33 %

Bevölkerung Deutschland außerhalb von 
Großstädten

8 % 13 % 50 % 29 %

Bevölkerung Deutschland 18 bis 29 Jahre 9 % 25 % 30 % 36 %

Bevölkerung Deutschland 18 bis 29 Jahre 
in Großstädten

12 % 34 % 19 % 35 %

Bevölkerung Deutschland 18 bis 29 Jahre  
außerhalb von Großstädten 

7 % 20 % 37 % 37 %

Bevölkerung Baden-Württemberg ab 18 Jahren 8 % 15 % 48 % 29 %

Verteilung für Deutschland, wenn die Bevölke-
rungsaufteilung auf Großstädte und außerhalb 
gleich wie in Baden-Württemberg wäre 

10 % 15 % 46 % 30 %

Quelle: eigene Berechnungen; Datenbasis: Befragungsdaten aus dem ISOE-Projekt „Mobilität & IKT“, n = 1.088

Mit den Typen lassen sich für die Szenarien die jewei-
ligen Entwicklungen bei den Mobilitätsorientierungen 
abbilden. Hierfür müssen entsprechende Annahmen 
bezogen auf die Anteile der einzelnen Typen getroffen 
werden, welche in Tabelle 5.3 für das Jahr 2050 aufge-
führt sind. Beim Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 
fand die Festlegung der Werte unter Beachtung der 
Rahmenvorgabe statt, dass eine eher niedrige Autoaf-

finität und eine eher hohe Affinität zur Multioptiona-
lität von einer breiten Mehrheit der Bevölkerung ge-
teilt werden. Hiervon abweichend wird für das zweite 
Szenario angenommen, dass jeweils die Hälfte der 
Bevölkerung eine eher niedrige bzw. eher hohe Auto
affinität besitzt. Eine positive Einstellung gegenüber 
Multioptionalität liegt hingegen auch in diesem Sze-
nario bei einer großen Mehrheit der Bevölkerung vor. 
Die Werte für das dritte Szenario orientieren sich an 
den heutigen Ausprägungen der 18- bis 29-Jährigen. 
Den Hintergrund hierfür bildet die Annahme, dass die 
veränderten Mobilitätsorientierungen der Jüngeren 
sich bis 2050 auf alle Altersgruppen ausgedehnt haben. 
Darüber hinaus erfolgte bei den Nicht-Autoaffinen 
eine zusätzliche Verschiebung in Richtung Multiopti-
onalität. Die Begründung hierfür ist die zunehmende 
Digitalisierung und Automatisierung. Schlussendlich 
wird für alle drei Szenarien zusätzlich davon ausge-
gangen, dass sich die Typenanteile auch in Zukunft 
entsprechend den heutigen Tendenzen zwischen Groß-

städten und außerhalb unterscheiden – also in den 
Großstädten die Autoaffinität weiterhin verhältnis-
mäßig geringer und die Affinität gegenüber Multiop-
tionalität verhältnismäßig höher ist. Daher wurde bei 
der Setzung der Anteilswerte zwischen Großstadt und 
außerhalb differenziert und die Werte wurden dabei 
unter Berücksichtigung der beschriebenen Tendenzen 
festgelegt.



. 1 3 1

TABELLE 5.3: ANGENOMMENE ANTEILE DER ORIENTIERUNGST Y PEN IN DEN SZENARIEN (JAHR 2050)

Auto – / Multi – Auto – / Multi + Auto + / Multi – Auto + / Multi +

Szenario „Neue 
Individualmobilität“

5 % Großstädte /  
4 % außerhalb von 
Großstädten

40 % / 20 % 20 % / 38 % 35 % / 38 %

Szenario „Neue 
Dienstleistungen“

3 % / 2 % 60 % / 40 % 10 % / 20 % 27 % / 38 %

Szenario „Neue 
Mobilitätskultur“

3 % / 2 % 85 % / 70 % 2 % / 8 % 10 % / 20 %

Quelle: eigene Annahmen

Für die Szenarien ist neben den Annahmen zum Zu-
stand im Jahr 2050 insbesondere auch die Frage rele-
vant, wie der Transformationspfad hin zu diesen Zu-
kunftsbildern aussieht. Neue Technologien und 
Mobilitätsangebote, die MIV-Alternativen und Multi-
modalität attraktiver machen, sind in den Szenarien 
ein zentraler Motor für den Wandel der Mobilitätsori-
entierungen. Bezüglich dieser treibenden Faktoren 
besteht aber auch die Annahme, dass entscheidende 
Sprünge erst nach 2030 stattfinden. Dies leitet sich vor 
allem aus zwei Aspekten ab: Zum einen wird vollstän-
dig autonomes Fahren erst für nach 2030 in den Sze-
narien angenommen. Zum anderen haben Eingriffe in 
die Infrastruktur in der Regel einen längeren zeitlichen 
Vorlauf. Infrastrukturänderungen, die die Transfor-
mation stützen und miterzeugen, dürften sich also in 
vielen Fällen nur langfristig umsetzen lassen. Zudem 
zeichnen sich zwar einzelne Ansätze für veränderte 
Einstellungen und Verhalten bereits heute ab (siehe die 
Darstellung der Autoaffinität der Jüngeren oben), aber 
noch ist man von einem grundsätzlichen Wandel re-
lativ weit entfernt. 

Diesen Überlegungen folgend wird für die Szenarien 
„Neue Individualmobilität“ und „Neue Dienstleistun-
gen“ kein linearer Verlauf beim Wandel der Mobilitäts-
orientierungen erwartet, sondern eine Entwicklung, 
die vor 2030 verhältnismäßig schwächer und im Zeit-
raum danach stärker ist. Konkret wird angenommen, 
dass 30 % der oben dargestellten Veränderungen bis 
zum Jahr 2030 erreicht ist (ausgehend vom Basisjahr 
2014 entsprächen 44,4 % einem linearen Verlauf).

Für das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ sind die obi-
gen Annahmen bezüglich des Technologie- und In
frastrukturwandels ebenfalls relevant. Allerdings  
besteht hier zusätzlich die Annahme, dass ein ein-
schneidender Wandel hin zu einer nahräumlich aus-

gerichteten Mobilitätskultur, wie er in diesem Szenario 
angenommen wird, in besonderem Maße einen gewis-
sen Wandel der Orientierungen bereits voraussetzt. 
Ansonsten drohen Akzeptanz- und Legitimationspro-
bleme, die die Transformation erschweren oder gar 
verhindern. Der Wandel der Orientierungen ist in die-
sem Szenario also in stärkerem Maße schon eine Vor-
aussetzung für den Transformationsprozess. Folglich 
ist es im Rahmen dieses Szenario besonders wichtig, 
dass von politischer Seite frühzeitig mit zusätzlichen 
Maßnahmen (z. B. Kommunikationsprogramme oder 
partizipative Pilotprojekte zu autofreier Mobilität) auf 
einen Bewusstseinswandel hingewirkt wird. Daher 
wird bei diesem Szenario (unter der Voraussetzung, 
dass solche Maßnahmen erfolgreich durchgeführt 
wurden) kein verhältnismäßig langsamerer Wandel 
der Mobilitätsorientierungen für die Zeit vor 2030 an-
genommen. Stattdessen wird von einem linearen Ver-
lauf ausgegangen, der vor allem vor 2030 durch Be-
wusstseinsmaßnahmen mitgetragen wird, während 
nach 2030 die Effekte durch neue Angebote und Infra-
strukturveränderungen zunehmen. 

5.1.5. ENT WICKLUNG DER BE VÖLKERUNGSZ AHL  
UND -VERTEILUNG
 
Eine weitere Einflussgröße, die für die Bestimmung 
des Personenverkehrs herangezogen wird, ist die Be-
völkerungsanzahl, denn ihre Entwicklung beeinflusst, 
welchen Umfang der Personenverkehr in Zukunft ins-
gesamt einnimmt. Des Weiteren müssen durch die 
getrennte Betrachtung von Großstädten und den üb-
rigen Räumen Annahmen getroffen werden, wie sich 
die Bevölkerung auf diese beiden Raumkategorien 
zukünftig aufteilt. Für beide Aspekte wird auf die  
aktuellen Prognosen des Statistischen Landesamtes 
von Baden-Württemberg zurückgegriffen (Brachat-
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Schwarz 2016). Sie zeigt, dass die Bevölkerungsanzahl 
in Baden-Württemberg bis zum Jahr 2030 von 10,72 auf 
11,13 Mio. steigt und danach bis 2050 wieder etwas zu-
rückgeht (10,95 Mio.). Bezogen auf die Entwicklung der 
Bevölkerungsverteilung reichen die Prognosen nur bis 
zum Jahr 2035. Nach den prognostizierten Zahlen ver-
ändert sich die prozentuale Aufteilung der Bevölke-
rung auf die beiden Räume in den nächsten 20 Jahren 
nur minimal. Bis zum Jahr 2025 steigt der Bevölke-
rungsanteil der Großstädte geringfügig an, während 
er danach bis 2035 annähernd gleich bleibt (Statisti-
sches Landesamt Baden-Württemberg 2017). 

Bezogen auf die Bevölkerungsanzahl wird in allen drei 
Szenarien eine Entwicklung entsprechend der Prog
nose des Statistischen Landesamtes angenommen. Bei 
der Bevölkerungsaufteilung auf die beiden Räume  
sind die Entwicklungen in den Szenarien jedoch un
terschiedlich. Beim Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 
werden Ballungsräume und Zentren in besonderem 
Maße gestärkt, sodass hier von etwas größeren Zuge-
winnen der Großstädte ausgegangen wird als in der 
Prognose des Statistischen Landesamtes. Das Szenario 
„Neue Mobilitätsdienstleistungen“ folgt der Bevölke-
rungsaufteilung aus der Prognose. Das heißt, hier wird 
bis zum Jahr 2025 eine geringfügige Verlagerung hin 
zu den Großstädten erwartet. Anschließend verharrt 
dann die Bevölkerungsaufteilung auf diesem Verhält-
nis. Beim Szenario „Neue Individualmobilität“ kommt 
es dagegen durch die Automatisierung zu einer 
Trendumkehr und damit zu einer Stärkung von Gebie-
ten mit geringerer Bevölkerungsdichte. Welche Werte 
jeweils für die Szenarien konkret angenommen wer-
den, ist in Tabelle 5.4 abgebildet. 

TABELLE 5.4: BE VÖLKERUNGSANTEILE IN GROS S STÄDTEN UND AUS SERHALB VON GROS S STÄDTEN

Großstädte Außerhalb von Großstädten

Baden-Württemberg 2014 * 18,2 % 81,8 %

Prognose 2025 * 18,6 % 81,4 %

Prognose 2035 * 18,5 % 81,5 %

Annahme Szenario 
„Neue Individualmobilität“ (2050)

17,0 % 83,0 %

Annahme Szenario 
„Neue Dienstleistungen“ (2050)

18,5 % 81,5 %

Annahme Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ (2050)

20,0 % 80,0 %

* Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2017, eigene Darstellung

Beim Szenario „Neue Mobilitätsdienstleistungen“ 
wird, wie oben beschrieben, ab dem Jahr 2025 von 
einer konstanten Bevölkerungsaufteilung auf die bei-
den Raumkategorien ausgegangen. Dementsprechend 
werden für die Jahre 2030 und 2050 die gleichen Werte 
herangezogen. Für die anderen beiden Szenarien wird 
analog zur Entwicklung der Mobilitätsorientierungen 
für die Bevölkerungsverteilung angenommen, dass 
die Effekte durch die starke Nahraumorientierung 
(Szenario „Neue Mobilitätskultur“) und Automatisie-
rung (Szenario „Neue Individualmobilität“) nach 2030 
stärker durchschlagen. Folglich besteht die Annahme: 
Von den zusätzlichen bzw. abweichenden Veränderun-
gen gegenüber der Prognose des Statistischen Landes-
amtes sind bis 2030 erst 30 % erfolgt. 

5.1.6. ANNAHMEN ZUR PK W-BESIT ZQUOTE DER  
ORIENTIERUNGST YPEN
 
Es liegt auf der Hand und Studienergebnisse zeigen es 
(z. B. infas; DLR 2010: 68), dass das Verkehrsverhalten 
durch das Vorhandensein eines eigenen Autos stark 
beeinflusst wird. Für die Herleitung des Personenver-
kehrs werden daher als weitere Einflussgrößen die 
Pkw-Besitzquoten der vier Orientierungstypen heran-
gezogen. Dabei ist mit der Pkw-Besitzquote der Anteil 
derjenigen gemeint, bei denen ein Auto im Haushalt 
vorhanden ist. Über die Verkehrsnachfrage hinausge-
hend stellen die Werte, die zu den Pkw-Besitzquoten 
im Folgenden angenommen werden, zudem zentrale 
Parameter für die Bestimmung des Pkw-Bestandes dar 
(siehe hierzu Abschnitt 5.4.2.8). 
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Zur Bestimmung der Pkw-Besitzquoten für die Orien-
tierungstypen wurden zuerst einmal Ausgangswerte 
auf Basis von Befragungsdaten berechnet (siehe hierzu 
Tabelle 5.5). Hierfür kamen wieder die Daten aus dem 
ISOE-Projekt „Mobilität & IKT“ zum Einsatz.

TABELLE 5.5: PK W-BESIT ZQUOTE DER ORIENTIERUNGST Y PEN: AUSGANGSWERTE AUF BASIS DER BEFR AGUNGSDATEN

Auto – /  
Multi –

Auto – / 
Multi +

Auto + / 
Multi –

Auto + /
Multi +

Bevölkerung Deutschland ab 18 Jahren 26 % 48 % 97 % 94 %

Bevölkerung Deutschland Großstädte 15 % 48 % 94 % 90 %

Bevölkerung Deutschland außerhalb von 
Großstädten 

37 % 47 % 97 % 96 %

Bevölkerung Deutschland Großstädte  
mit eher hoher Affinität zum Carsharing 

13 % 45 % 83 % 77 %

Quelle: eigene Berechnungen; Datenbasis: Befragungsdaten aus dem ISOE-Projekt „Mobilität & IKT“, n = 1.088

Als Startpunkt für die Ableitung werden im Falle bei-
der Raumkategorien (also nicht nur bei der Raumkate-
gorie „Großstädte“, sondern auch bei der Kategorie 
„außerhalb von Großstädten“) die Ausgangswerte für 
die deutschen Großstädte übernommen. Bezogen auf 
die Raumkategorie „außerhalb von Großstädten“ sol-
len auf diese Weise Effekte durch Verbesserungen des 
ÖV- und Carsharing-Angebots abgebildet werden, wie 
sie in den Szenarien beschrieben sind. 

Eine andere Entwicklung in den Szenarien ist, dass die 
Carsharing-Affinität infolge von Digitalisierung und 
größerem Angebotsumfang ansteigt. Dies dürfte zu 
einer zusätzlichen Absenkung der Pkw-Besitzquote 
führen. Entsprechend den Szenario-Annahmen be-
steht die höchste Carsharing-Affinität im Szenario 
„Neue Mobilitätsdienstleistungen“ und die niedrigste 
im Szenario „Neue Individualmobilität“. Um diese Ent-
wicklung bei der Festlegung der Pkw-Besitzquoten zu 

berücksichtigen, wurden anhand der Befragungsda-
ten entsprechende Abschläge bestimmt. Hierfür wur-
den Items zur Carsharing-Affinität herangezogen und 
die Großstädter entsprechend dieser Items in eine 
Gruppe mit eher hoher und in eine Gruppe mit eher 

niedriger Carsharing-Affinität geteilt. Berechnet man 
die Pkw-Besitzquoten für diese Gruppen getrennt, 
zeigt sich, dass – wie erwartet – für diejenige mit eher 
hoher Carsharing-Affinität niedrigere Pkw-Besitzquo-
ten vorliegen. Auf Basis der Werte für diejenigen mit 
eher hoher Carsharing-Affinität (siehe hierzu die letz-
te Zeile in Tabelle 5.5) erfolgte dann die Bestimmung 
der Abschläge. Im Falle des Szenarios „Neue Dienstleis-
tung“ betragen die Abschläge jeweils die volle Diffe-
renz zu den Werten, die auf Basis aller Großstädter 
berechnet wurden. Es werden hier also die Werte für 
Großstädter mit eher hoher Carsharing-Affinität über-
nommen. Beim Szenario „Neue Mobilitätskultur“ wer-
den jeweils zwei Drittel der Differenz von den Werten 
für alle Großstädter abgezogen und beim Szenario 
„Neue Individualmobilität“ ein Drittel der Differenz. 
Welche genauen Ausgangswerte sich nach diesem 
zweiten Teilschritt anhand der Befragungsdaten 
schließlich ergeben, ist in Tabelle 5.6 aufgeführt. 

TABELLE 5.6: PK W-BESIT ZQUOTE DER ORIENTIERUNGST Y PEN: AUSGANGSWERTE INKLUSIVE ABSCHL ÄGEN WEGEN HÖHERER 
CARSHARING-AFFINITÄT

Auto – /  
Multi –

Auto – /  
Multi +

Auto + / 
Multi –

Auto + /
Multi +

Szenario „Neue Individualmobilität“ 14 % 47 % 90 % 86 %

Szenario „Neue Dienstleistungen“ 13 % 45 % 83 % 77 %

Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 14 % 46 % 86 % 81 %

Quelle: eigene Berechnungen; Datenbasis: Befragungsdaten aus dem ISOE-Projekt „Mobilität & IKT“, n = 1.088
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Verschiedene Entwicklungen, die in den Szenarien an-
genommen werden, lassen sich mit den Befragungs-
daten allerdings nicht (vollständig) abbilden. Bezogen 
auf alle Szenarien betrifft dies die Wirkung der zu-
künftigen ÖV- und Carsharing-Angebote, die entspre-
chend den Szenarioannahmen durch Automatisie-
rung, Digitalisierung und politische Maßnahmen 
deutlich attraktiver werden (z. B. leichterer Zugang, 
bessere Verkettung, höhere Flexibilität, dichteres  
Angebot). Speziell mit Blick auf das Szenario „Neue  
Mobilitätskultur“ sind damit zudem die Kostensteige-
rungen für die Anschaffung und Nutzung eines eige-
nen Pkw sowie die Wirkung der deutlich stärkeren 
Nahraumorientierung gemeint. Daher wurden in 
einem weiteren Schritt Annahmen zu zusätzlichen Ab-
schlägen getroffen, die von den aus den Befragungsda-
ten gewonnenen Pkw-Besitzquoten abgezogen werden. 

So wurden für die nicht-autoaffinen Typen die folgen-
den Annahmen getroffen: Durch die Automatisierung 
und die neuen/erweiterten ÖV-/Carsharing-Angebote 
gibt es bei diesen Orientierungstypen kaum noch Per-
sonen, die entgegen ihrer eigentlichen nicht-affinen 
Einstellung ein eigenes Auto für notwendig halten 
und demzufolge anschaffen (z. B. weil sie ansonsten 
bestimmte Aktivitäten nur schwer ausüben können). 
Die Pkw-Besitzquote wird daher bei diesen Typen auf 
O (Null) (Großstädte) bzw. annähernd O (Null) (außer-
halb von Großstädten) runtergesetzt. Eine Ausnahme 
gibt es hier lediglich im Szenario „Neue Individual
mobilität“ bei der Raumkategorie „außerhalb von 
Großstädten“. Da es in diesem Szenario außerhalb von 
Großstädten nur zu verhältnismäßig geringen Verbes-
serungen bei den ÖV- und Carsharing-Angeboten 
kommt, werden in diesem Fall keine weiteren Abschlä-
ge von den Werten der Nicht-autoaffinen vorgenom-
men. Stattdessen wird hier angenommen, dass die 
relativ geringen Verbesserungen bereits durch den 
ersten Herleitungsschritt adäquat berücksichtigt 
sind69. 

Bei den autoaffinen Typen wird aufgrund ihrer Orien-
tierung von höheren Pkw-Besitzquoten ausgegangen. 
Zugleich werden aber auch hier deutliche zusätzliche 
Reduktionen durch Automatisierung und neue/erwei-
terte ÖV-/Carsharing-Angebote angenommen. Dass es 
hierfür ein Potenzial gibt, unterstreichen Ergebnisse 

69   �Genaugenommen ist damit gemeint, dass im ersten Ableitungs-
schritt für beide Raumkategorien auf die aktuellen Werte der 
Kategorie Großstadt zurückgegriffen wird. 

aus anderen Studien. So zeigt die Umweltbewusst-
seinsstudie von 2016, dass Verbesserungen beim ÖV 
eine wichtige Stellschraube für weniger Autoverkehr 
darstellen. Laut der Studie sind nämlich von denjeni-
gen, die täglich oder mehrmals pro Woche das Auto 
nutzen, etwa die Hälfte unter bestimmten Bedingun-
gen bereit, häufiger den ÖV zu nutzen. Die Bedingung, 
die die Befragten dabei am häufigsten nannten, ist 
eine verbesserte ÖV-Anbindung (BMUB; UBA 2017b: 
63). Wie viele es sich vorstellen können, ganz auf ein 
Auto zu verzichten, wurde in der Studie allerdings 
nicht gefragt. Hinweise hierzu liefert jedoch eine Be-
fragung aus dem Projekt OPTUM (Zimmer et al. 2011). 
Hier wurde gefragt, inwieweit man es sich vorstellen 
kann auf das eigene Auto zu verzichten und nur noch 
mit Hilfe von IKT-gestützten Mobilitätskonzepten un-
terwegs zu sein70. In der Studie wurden ausschließlich 
Neuwagenkäufer befragt – also eine Gruppe, die eine 
deutlich überdurchschnittliche Autoaffinität haben 
dürfte. Nichtsdestotrotz kann sich etwa ein Drittel die-
ser Befragten gut bzw. eventuell vorstellen, auf ein 
eigenes Auto unter diesen Voraussetzungen zu verzich-
ten. Das Ergebnis verdeutlicht: Selbst unter autoaffi-
nen Personen gibt es ein beträchtliches Potenzial für 
eine Mobilität ohne eigenes Auto. Und dieses Potenzial 
dürfte sich noch weiter erhöhen. Denn entsprechend 
der Szenarioannahmen werden die ÖV- und Carsha-
ring-Angebote durch die Automatisierung deutlich 
flexibler, als es sich die Neuwagenkäuferinnen und 
käufer in der Befragung vorgestellt haben dürften. 
Schließlich ist noch festzuhalten, dass das Reduktions-
potenzial bei den beiden autoaffinen Typen unter-
schiedlich hoch sein dürfte. Es dürfte beim Typus 
Auto + / Multi + größer sein, da aufgrund seiner eher 
hohen Affinität zur Multioptionalität die neuen/ 
erweiterten ÖV-Angebote stärker wirken. Außerdem  
ist bezogen auf den anderen autoaffinen Typus 
(Auto + / Multi –) davon auszugehen, dass bei ihm die 
zusätzlichen Reduktionen vor allem von der Qualität 
der zukünftigen Carsharing-Angebote abhängen. 

70   �Der genaue Fragetext lautete wie folgt: „Man kann sich in Zu-
kunft vorstellen, dass alle Verkehrsmittel zeitnah und flexibel 
(also ohne Buchung) auf einem leistungsfähigen Handy (Smart-
phone) vernetzt dargestellt sind. Außerdem navigiert mich das 
Handy zum Standort von Miet- oder Car-Sharing-Fahrzeugen 
und liefert Abfahrtszeiten von öffentlichen Verkehrsmitteln 
und Preise. Ich kann sogar wählen, ob ich die billigste, die 
schnellste oder die umweltfreundlichste Variante fahren möch-
te. Inwieweit wäre es für Sie vorstellbar, kein eigenes Auto mehr 
zu besitzen und stattdessen nur noch mit Hilfe solcher Mobili-
tätskonzepte unterwegs zu sein?“ 
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Basierend auf diesen Überlegungen und Studienergeb-
nissen wird für das Szenario „Neue Individualmobili-
tät“ bezüglich der Raumkategorie Großstadt an- 
genommen, dass die neuen/erweiterten ÖV/Car- 
sharing-Angebote zu zusätzlichen Reduktionen von  
15 Prozentpunkten (Typ Auto + / Multi –) bzw. 30 Pro-
zentpunkten (Typ Auto + / Multi +) führen. Für die 
Räume außerhalb von Großstädten werden mit der 
gleichen Begründung wie im Falle der nicht-autoaffi-
nen Typen keine zusätzlichen Reduktionen vorgenom-
men. Bezüglich des Szenarios „Neue Dienstleistungen“ 
besteht die Annahme, dass die zusätzlichen Reduk
tionen noch höher sind, da die Carsharing-Affinität in 
diesem Szenario höher ist und entsprechende Angebo-
te somit stärker wirken. Der Typus Auto + / Multi + 
erhält hier einen Abschlag von 30 % und der Typus 
Auto + / Multi + einen von 40 %. Weil es in diesem Sze-
nario außerhalb der Großstädte flächendeckend zu 
erheblichen Verbesserungen des ÖV- und Carsharing-
Angebots kommt, werden hier auch für die Raumka-
tegorie „außerhalb der Großstädte“ zusätzliche Reduk-
tionen angenommen. Es besteht die Annahme, dass 
diese jeweils um ein Drittel geringer sind. 

Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ werden die Pkw-
Besitzquoten zusätzlich durch höhere Kosten für ein 
eigenes Auto und durch die starke Nahraumorientie-
rung reduziert, sodass hier die größten Abschläge er-
folgen. Es wird angenommen, dass die verschiedenen 
Entwicklungen bezogen auf die Raumkategorie „Groß-
städte“ insgesamt zu zusätzlichen Reduktionen von  
55 Prozentpunkten (Typus Auto + / Multi –) bzw. 70 Pro-
zentpunkten (Auto + / Multi +) führen. Nach diesem 
Szenario ist damit bei den großstädtischen Autoaffinen 
nur noch bei jedem dritten bzw. bei jedem zehnten ein 
Auto im Haushalt vorhanden. Bezogen auf die Raum-
kategorie „außerhalb von Großstädten“ wird analog 
zum Szenario „Neue Dienstleistungen“ jeweils von um 
ein Drittel geringeren Reduktionen ausgegangen. 

Die Abbildung 5.3 und Abbildung 5.4 liefern einen 
Überblick, welche Pkw-Besitzquoten sich nach Berück-
sichtigung der Abschläge ergeben und welche somit 
letztendlich für die Szenarien im Jahr 2050 angenom-
men werden.

ABBILDUNG 5.3: ANGENOMMENE PK W-BESIT ZQUOTEN DER ORIENTIERUNGST Y PEN (GROS S STÄDTE, 2050)
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ABBILDUNG 5.4: ANGENOMMENE PK W-BESIT ZQUOTEN DER ORIENTIERUNGST Y PEN (AUS SERHALB VON GROS S STÄDTEN, 2050)
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Quelle: eigene Darstellung

Ebenso wie bei den Mobilitätsorientierungen stellt 
sich bei den Pkw-Besitzquoten die Frage, wie der Pfad 
zum Zukunftsbild 2050 aussieht. Bezogen auf die Pkw-
Besitzquoten wird für alle Szenarien angenommen, 
dass sie sich nicht linear, sondern nach 2030 verhält-
nismäßig stärker reduzieren. Ein Grund hierfür ist der 
vorhandene Bestand an Fahrzeugen und die Annah-
me, dass an diesen Fahrzeugen trotz der angenomme-
nen Veränderungen (Orientierungen und externe Be-
dingungen) zu einem großen Anteil erst einmal 
festgehalten wird (z. B. bis sie kaputt sind oder nicht 
mehr rentabel). Des Weiteren wird die Entwicklung 
zunächst durch den Kohorteneffekt bei den Älteren 
gebremst: Autoaffinere Personen mit eigenem Fahr-
zeug rücken in dieses Alterssegment vor und ersetzen 
Personen ohne Auto (siehe hierzu Abschnitt 2.1). 
Schließlich ergibt sich ein solcher nicht-linearer Trans-
formationsverlauf auch mit Blick auf die Einflüsse von 
Infrastrukturveränderungen und neuen/erweiterten 
Carsharing- und ÖV-Angeboten. Die Begründung ist 
hierbei die gleiche wie beim Wandel der Mobilitätsori-
entierungen. 

Ausgehend von diesen Überlegungen wird für die  
Szenarien „Neue Dienstleistungen“ und „Neue Indivi-
dualmobilität“ von Veränderungen bis 2030 ausgegan-
gen, die deutlich unterhalb einer linearen Entwicklung 
liegen. Konkret besteht die Annahme: Im Jahr 2030 ist 
bei allen Orientierungstypen 20 % des bis 2050 statt-
findenden Rückgangs der Pkw-Besitzquote erreicht. 
Für das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ wird eine 
etwas schnellere Entwicklung erwartet (35 % der Re-
duktion ist erfolgt). Verantwortlich hierfür sind zum 
einen die zusätzlichen Bewusstseinsmaßnahmen, 
denn diese wirken sich auch auf die Einstellung zum 
eigenen Auto aus. Zum anderen sind es die Kostenstei-
gerungen, die dieses Szenario bezüglich der Anschaf-
fung und Nutzung eines eigenen Pkw umfasst. Für sie 
wird angenommen, dass entsprechend wirkende Maß-
nahmen vor allem vor 2030 stattfinden, um die ange-
strebte Transformation frühzeitig einzuleiten. 
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5.1.7. ANNAHMEN BEZÜGLICH CARSHARING
 
Außerdem mussten Annahmen zu der Frage getroffen 
werden, welchen Anteil das Carsharing von den ermit-
telten MIV-Anteilen im Jahr 2050 einnimmt. Da im 
Szenario „Neue Dienstleistungen“ das beste Carsha-
ring-Angebot und die höchste Carsharing-Affinität 
existieren, wurde davon ausgegangen, dass in diesem 
Szenario unabhängig davon, welche Personengruppe 
betrachtet wird, stets der höchste Anteilswert vorliegt. 
Des Weiteren wurde festgelegt, dass bei Personen mit 
eigenem Auto sich der Carsharing-Anteil generell auf 
einem niedrigen Niveau bewegt (je nach Szenario und 
Raum zwischen 2 % und 10 %). Bezogen auf die MIV-
Wege von Personen ohne eigenes Auto in Großstädten 
wird dagegen jeweils ein sehr großer Carsharing-An-
teil angenommen (75 – 85 %). Für die Kategorie „außer-
halb von Großstädten“ gilt dies im Falle des Szenarios 
„Neue Dienstleistungen“ ebenfalls, während hier bei 
den anderen beiden Szenarien von einem deutlich 
niedrigeren Wert ausgegangen wird. Einen Überblick 
über die jeweils angenommenen Carsharing-Anteile 
am MIV liefert Tabelle 5.7. 

TABELLE 5.7: ANGENOMMENE CARSHARING-ANTEILE VOM MIV-ANTEIL DES VERKEHRSAUFKOMMENS IM JAHR 2050

Orientierungstypen  
mit eigenem Pkw  
im Haushalt

Orientierungstypen 
ohne eigenen Pkw  
im Haushalt

Großstädte Szenario „Neue Individualmobilität“ 5 % 75 %

Szenario „Neue Dienstleistungen“ 10 % 85 %

Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 5 % 75 %

Außerhalb von 
Großstädten

Szenario „Neue Individualmobilität“ 2 % 30 %

Szenario „Neue Dienstleistungen“ 10 % 85 %

Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 2 % 30 %

Quelle: eigene Annahmen

Für den Anteil von Carsharing am Verkehrsaufkom-
men des MIV im Jahr 2030 wird angenommen, dass 
in Gebieten mit geringerer Dichte erst mit vollständig 
autonom fahrenden Pkw eine größere Verbreitung 
von Carsharing-Angeboten erzielt werden kann.  
Es wird für das Jahr 2030 daher festgelegt: Von dem 
Anteil, den das Carsharing bis zum Jahr 2050 in Gebie-
ten außerhalb von Großstädten erzielt hat, sind bis 
zum Jahr 2030 erst 30 % erreicht. Für die Großstädte 

wird diesbezüglich dagegen von 70 % ausgegangen. 
Denn aufgrund der großen Dichte ist hier die noch 
nicht vorhandene vollständige Automatisierung kein 
so großes Hemmnis. 

5.1.8. ANNAHMEN BEZÜGLICH RIDESHARING UND 
NAHRAUMORIENTIERUNG
 
Beim Szenario „Neue Mobilitätskultur“ wurden zu-
sätzliche Annahmen zur Abbildung von Ridesharing 
sowie Nahraumorientierung getroffen. Mit der star-
ken nahräumlichen Ausrichtung im Szenario „Neue 
Mobilitätskultur“ geht einher, dass mehr Gelegenhei-
ten in der Nähe sind und somit allein aufgrund der 
sinkenden Entfernungen häufiger zu Fuß gegangen 
und Rad gefahren wird. Dies leuchtet zum einen intu-
itiv ein und lässt sich zum anderen konkret an Daten 
ablesen. So zeigen die Daten des Mobilitätspanels, dass 
mit geringeren Entfernungen der Anteil der Fuß- und 
Radwege deutlich zunimmt (Streit et al. 2014: 90). 
Wichtig ist nun, dass dieser Effekt durch die Änderun-
gen bei den Typenanteilen noch nicht berücksichtigt 

wird, denn der ermittelte Modal Split für die Typen 
bezieht sich auf die heutige Infrastruktursituation. Bei 
einer vorteilhafteren Infrastruktur (= kürzere Entfer-
nungen) dürften sich die Anteilswerte der Typen somit 
jeweils in Richtung höhere Anteile für aktive Mobilität 
verschieben. Konkret wird angenommen, dass die An-
teile des Fuß- und Radverkehrs durch diesen Effekt 
jeweils um drei Prozentpunkte ansteigen. Bezogen auf 
die Angaben aus dem Mobilitätspanel wäre ein solcher 
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Effekt im Falle der Fußwege zum Beispiel dann er-
reicht, wenn sich der Anteil der Wege bis zwei Kilome-
ter um sechs Prozentpunkte erhöht (siehe hierzu eben-
falls Streit et al. 2014: 90). Die zusätzlichen Prozent- 
punkte werden durch Abzüge bei den anderen drei 
Kategorien kompensiert. Dies erfolgt nicht propor
tional entsprechend der Anteile. Stattdessen wird an-
genommen, dass der MIV verhältnismäßig mehr ver-
liert als ÖV und Carsharing, weil Maßnahmen und 
Infrastrukturentwicklung eher in diese Richtung wir-
ken (z. B. weil mit ihnen die Verknüpfung von aktiver 
Mobilität mit ÖV/Carsharing gefördert wird). 

Bezogen auf die gerade erläuterten Zuschläge zum 
Fuß- und Radanteil wird analog zum Wandel der Mo-
bilitätsorientierungen eine lineare Entwicklung bis 
zum Jahr 2050 erwartet. Außerdem wird bei diesem 
Szenario davon ausgegangen, dass bis zum Jahr 2030 
durch die frühzeitige Förderung einer nahräumlichen 
Orientierung weitere Verschiebungen hin zum Fuß- 
und Radverkehr von jeweils plus drei Prozentpunkt 
beim Modal Split des Verkehrsaufkommens bereits 
stattgefunden haben. Das heißt, für den Fuß- und Rad-
verkehr wird hier im Vergleich zum ÖV und Carsharing 
eine schnellere Entwicklung angenommen. Die Zu-
schläge zum Fuß- und Fahrradanteil am Verkehrsauf-
kommen betragen demnach für das Jahr 2030 insge-
samt jeweils 4,3 Prozentpunkte. 

Ein weiteres Alleinstellungsmerkmal des Szenarios 
„Neue Mobilitätskultur“ ist zudem, dass öffentliches 
Ridesharing als eine zentrale Komponente des ÖV-
Angebots angenommen wird. Der Anteil des ÖV setzt 
sich bei diesem Szenario also aus solchen Angeboten 
und aus dem „klassischen“ ÖV, wie wir ihn heute ken-
nen, zusammen. Das heißt, Straßen-, Stadt- und  
U-Bahnen sowie Fernbusse bleiben auch bei Einfüh-
rung eines solchen öffentlichen Ridesharing-Systems 
bestehen. Es wird angenommen, dass ein solches voll-
autonomes Ridesharing-System erst nach 2030 mög-
lich wird. Für den Anteil des öffentlichen Ridesharing 
am gesamten ÖV besteht die Annahme, dass dieses im 
Jahr 2050 zu 80 % den Verkehr mit Linienbussen ersetzt 
und so attraktiv ist, dass zusätzlich fünf Prozentpunk-
te der Verkehrsleistung des öffentlichen Verkehrs mit 
Ridesharing-Fahrzeugen erbracht werden. Damit liegt 
der Anteil des Ridesharing an der gesamten ÖV-Ver-
kehrsleistung im Jahr 2050 bei rund 20 %. 

5.1.9. HERLEITUNG DES WEGEBEZOGENEN MODAL SPLIT
 
Die erste zentrale Größe des Personenverkehrs, die für 
jedes Szenario hergeleitet wird, ist der Modal Split des 
Verkehrsaufkommens. Die vier Orientierungstypen 
und ihre Anteile in den Szenarien sind hierfür der Aus-
gangspunkt. Des Weiteren wird angenommen, dass 
das Vorhandensein eines eigenen Autos auch in  
Zukunft das Verkehrsverhalten beeinflusst. Bei den 
Orientierungstypen wird daher für die Ermittlung des 
Modal Splits jeweils zwischen Personen mit eigenem 
Auto und Personen ohne eigenes Auto im Haushalt 
unterschieden. Darüber hinaus werden die beiden 
Raumkategorien „Großstädte“ und „außerhalb von 
Großstädten“ getrennt betrachtet, damit die unter-
schiedlichen Annahmen zu diesen Räumen miteinflie-
ßen können. Für die Berechnung des wegebezogenen 
Modal Splits wird damit insgesamt zwischen 16 Perso-
nengruppen differenziert. 

Für jede dieser Personengruppen wurde der aktuelle 
Modal Split des Verkehrsaufkommens abgeschätzt. 
Hierfür sind Daten notwendig, die sowohl die Orien-
tierungen als auch wegebezogene Angaben zum Ver-
kehrsverhalten umfassen. Auf die großen Mobilitäts-
befragungen (Mobilitätspanel, MID, SrV) trifft dies 
nicht zu, da sie keine Daten zu Mobilitätsorientierun-
gen enthalten. Auch die Studie „Mobilität & IKT“ konn-
te hierfür nicht herangezogen werden, weil bei ihr kein 
wegebezogenes Verkehrsverhalten, sondern die durch-
schnittliche Nutzungshäufigkeit von Verkehrsmitteln 
erhoben wurde. Eine aktuelle Studie, die beide Aspek-
te beinhaltet, stellt hingegen das Projekt share dar. Die 
Berechnungen erfolgten daher auf Basis von Daten aus 
diesem Projekt71. In share wurden die gleichen Einstel-
lungsitems wie in der Studie „Mobilität & IKT“ berück-
sichtigt. Demzufolge konnte die Typenabgrenzung 
und -ermittlung auf die gleiche Weise erfolgen. Zum 
Verkehrsverhalten enthält der Datensatz Angaben zu 
einem vorgegebenen Stichtag, die für die Berechnung 
des wegebezogenen Modal Splits der Personengruppe 
herangezogen werden können. Bei der Berechnung des 
Modal Splits wurde bei jedem zurückgelegten Weg auf 
das Hauptverkehrsmittel fokussiert und die Angaben 
zu dem genutzten Hauptverkehrsmittel wurden je-

71   �Bei share handelt es sich um ein Projekt, in dem die Auswirkun-
gen des flexiblen Carsharing auf das Verkehrsverhalten der Nut-
zerinnen und Nutzer untersucht werden. Dabei wurde neben ei-
ner Nutzendengruppe auch eine Kontrollgruppe befragt, die kein 
flexibles Carsharing nutzt. Diese letzte Gruppe wurde für die 
Auswertungen herangezogen. 
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weils zu vier Kategorien zusammengefasst: MIV als 
Fahrer/in oder Mitfahrer/in, ÖV, Fahrrad und zu Fuß.
Die Daten aus dem Projekt share sind allerdings nicht 
repräsentativ. So besitzen hier alle Befragten einen 
Führerschein, sie stammen größtenteils aus Großstäd-
ten oder hochverdichteten Kreisen und Personen über 
60 Jahre sind unterrepräsentiert. Die Werte können 
daher nicht einfach übernommen werden, sondern 
müssen ins Verhältnis zu aktuellen repräsentativen 
Zahlen für Baden-Württemberg gesetzt werden. Daher 
wurden bei jeder Personengruppe die ermittelten  
Anteile der Verkehrsmittel auf die Ausgangsbasis 
(siehe Kapitel 5.1.2) kalibriert. Tabelle 5.8 zeigt den nach 
Regionstyp differenzierten Modal Split für das Aus-
gangsjahr 2010. 

TABELLE 5.8: MODAL SPLIT NACH REGIONST Y P FÜR DAS JAHR 2010 

Großstädte Außerhalb von Großstädten

MIV und Carsharing 46,3 % 59,8 %

ÖV 16,4 % 8,9 %

Fahrrad (inklusive Pedelecs) 12,9 % 9,3 %

Zu Fuß 24,3 % 22,1 %

Quelle: MID-Daten für Baden-Württemberg von 2008, (Schubert 2014), eigene Berechnungen

Aus dem so ermittelten wegebezogenen Modal Split 
der einzelnen Personengruppen (inklusive Carsharing 
als fünfte Kategorie) wurden anschließend unter Be-
rücksichtigung der angenommenen Anteile für die 
einzelnen Personengruppen72,der Bevölkerungsauftei-
lung auf die beiden Raumkategorien und den Zu- bzw. 
Abschlägen aufgrund der stärkeren Nahraumorientie-
rung (nur Szenario „Neue Mobilitätskultur“) Gesamt-
werte berechnet. 

72   �Diese ergeben sich wiederum aus den szenariospezifischen An-
teilen für die Orientierungsgruppen und den für die Typen ange-
nommenen Pkw-Besitzquoten.

5.1.10. HERLEITUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
 
Als zweite zentrale Größe des Personenverkehrs wird 
für die einzelnen Verkehrsmittel die Verkehrsleistung 
(zurückgelegte Personenkilometer pro Zeiteinheit) be-
stimmt. Neben dem Modal Split des Verkehrsaufkom-
mens werden hierfür die folgenden Größen herange-
zogen: Das Verkehrsaufkommen pro Person (also die 
Anzahl Wege pro Person und Tag), die durchschnittli-
chen Wegelängen der Verkehrsmittel und die Ge-
samtanzahl der Bevölkerung. Die Berechnung erfolgt, 
indem mit den ersten drei Größen die Verkehrsleistung 
pro Person und Tag ermittelt und anschließend dieses 
Ergebnis mit der Bevölkerungszahl des Jahres und der 
Anzahl der Tage pro Jahr multipliziert wird. 

Für die Anzahl der Wege pro Person und Tag wird an-
genommen, dass sie bis 2050 konstant bei 3,6 bleibt73. 

73   �Im historischen Vergleich ist die Anzahl der Wege relativ kon
stant. Allerdings gilt: Wenn die Wege kürzer und leichter wer-
den, dann werden auch mehr Wege zurückgelegt. Bereits heute 
werden in kleineren, attraktiveren Städten mehr Wege gemacht. 
Entsprechend wäre beispielsweise im Szenario NMK auch eine 
leichte Zunahme der Wege denkbar. 
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TABELLE 5.9: DURCHSCHNIT TLICHE WEGEL ÄNGEN DER VERKEHRSMIT TEL ( IN KM )

Großstädte Außerhalb von Großstädten

MIV und Carsharing 17,4 14,2

ÖV 10,2 15,5

Fahrrad (inklusive Pedelecs) 3,2 3,7

Zu Fuß 1,4 1,4

Quelle: MID-Daten für Baden-Württemberg von 2008, (Schubert 2014), eigene Berechnungen

Für die Bestimmung der durchschnittlichen Wegelän-
gen wurden in einem ersten Schritt auf Basis der  
MID-Daten für Baden-Württemberg von 2008 Aus-
gangswerte für die beiden betrachteten Raumkatego-
rien (Großstädte und außerhalb) berechnet. Diese wur-
den anschließend auf die Ausgangsbasis (siehe Kapitel 
5.1.2) kalibriert. Das Ergebnis für die nach Raumka
tegorie differenzierten Wegelängen ist in Tabelle 5.9  
dargestellt. 

Bezüglich der zukünftigen Entwicklung der Wegelän-
gen wurden auf dieser Basis szenariospezifische Zu- 
und Abschläge vorgenommen: 

▶▶ �Für die durchschnittliche Wegelänge des Radver-
kehrs wird angenommen, dass sie sich in allen 
drei Szenarien aufgrund der zunehmenden 
Verbreitung von Pedelecs erhöht und zwar um 
15 % bis 2030 und um 20 % bis 2050. 

▶▶ �Bezogen auf die motorisierten Verkehrsmittel 
(MIV und ÖV) bestehen für die drei Szenarien 
unterschiedliche Annahmen. Für das Szenario 
„Neue Individualmobilität“ wird davon ausge-
gangen, dass infolge der zunehmenden Digitali-
sierung und Automatisierung längere Fahrtzei-
ten eher in Kauf genommen werden – z. B. weil 
die Fahrten dadurch angenehmer und die Reise-
zeiten besser nutzbar werden – und es dadurch 
bei den durchschnittlichen Wegelängen jeweils 
zu einem 10 %-igen Anstieg kommt. Beim Szena-
rio „Neue Dienstleistungen“ erfolgt ebenfalls 
eine Zunahme, die allerdings geringer ausfällt 
(5 %). In diesem Szenario ergibt sich die Zunahme 
aus dem Wandel der Mobilitätsorientierungen, 
denn dieser dürfte dazu führen, dass eine  
beträchtliche Anzahl an kurzen Wegen nicht 
mehr mit dem MIV oder ÖV zurückgelegt wird, 

sondern mit dem Fahrrad oder zu Fuß. Beim MIV 
und ÖV erhöht sich dadurch der Anteil an länge-
ren Wegen, sodass es im Durchschnitt zu einem 
Anstieg der Wegelänge kommt. Für das Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ liegt dieser Effekt 
eigentlich auch vor. Allerdings wird angenom-
men, dass er hier durch eine andere Entwicklung 
überkompensiert wird und es im Ergebnis zu 
einer Reduktion der MIV/ÖV-Wegelängen kommt 
(-10 %). Damit ist Folgendes gemeint: Durch  
die Infrastrukturveränderungen, die mit der 
stärkeren Nahraumorientierung einhergehen, 
sinkt der Anteil der längeren Wege (kürzere 
Entfernungen zu den Gelegenheiten) und zusätz-
lich sind die Personen aufgrund des Orientie-
rungswandels weniger bereit, längere Strecken 
zurückzulegen. Diese angenommenen Effekte 
durch Automatisierung (Szenario „Neue Indi
vidualmobilität“), Verkehrsmittelverlagerungen 
bei den kürzeren Wegen (Szenario „Neue Dienst-
leistungen“) und Reduktionen bei den längeren 
Wegen (Szenario „Neue Mobilitätskultur“) treten 
schwerpunktmäßig erst nach 2030 auf. Bezüg-
lich des Transformationsverlaufs wird daher 
davon ausgegangen, dass bis 2030 jeweils erst 
30 % der Wegelängenveränderungen erreicht 
sind. 

▶▶  �Für die Wege zu Fuß wird erwartet, dass die 
durchschnittlichen Wegelängen gleich bleiben. 

Für die dritte Größe, die Bevölkerungszahl, wird wie 
oben erwähnt, auf die Prognose des Statistischen  
Landesamtes zurückgegriffen. 
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5.1.11. ERGEBNISSE VERKEHRSNACHFRAGE  
PERSONENVERKEHR
 
Im Folgenden wird zum einen auf den Modal Split des 
Verkehrsaufkommen und zum anderen auf die Ver-
kehrsleistung eingegangen. Dabei werden sowohl die 
Ergebnisse für das Jahr 2030 als auch die für das Jahr 
2050 vorgestellt. Außerdem findet jeweils ein Ver-
gleich mit dem Status quo (Basisjahr) und dem Refe-
renzszenario statt. 

 
5.1.11.1. MODAL SPLIT DES VERKEHRSAUFKOMMENS
 
Betrachtet man zunächst einmal die Ergebnisse zum 
Jahr 2030 (siehe hierzu Abbildung 5.5), sticht insbeson-
dere das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ hervor. Ver-
glichen mit dem Status quo und dem Referenzszenario 
kommt es hier bereits bis 2030 zu einer erheblichen 
Reduktion des Anteils an Wegen, die mit dem privaten 

Pkw erfolgen. Im Gegenzug dazu legt der Anteil der 
ÖV-, Fahrrad- und Fußwege jeweils deutlich zu.  
Die letzteren beiden Verkehrsmittel verzeichnen dabei 
bedingt durch die ansteigende Nahraumorientierung 
und entsprechende Fördermaßnahmen die stärksten 
Zuwächse. Hier steigt der Anteil am Verkehrsaufkom-
men auf 31 % (Wege zu Fuß) bzw. 20 % (Wege mit dem 
Fahrrad), sodass nun eine knappe Mehrheit der Wege 
zu Fuß oder mit dem Fahrrad bewältigt wird. Erwar-
tungsgemäß ist der Anteil von Carsharing in diesem 
Szenario bis zum Jahr 2030 ebenfalls gestiegen. Mit 
einem Anteilswert von 2 % ist seine Bedeutung aber 
immer noch relativ gering. 

ABBILDUNG 5.5: MODAL SPLIT DES VERKEHRSAUFKOMMENS IN DEN SZENARIEN FÜR DAS JAHR 2030 
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

Im Szenario „Neue Dienstleistungen“ ist der Anteil der 
privaten Pkw-Wege bis zum Jahr 2030 ebenfalls deut-
lich gesunken; allerdings bei weitem nicht so stark wie 
im Szenario „Neue Mobilitätskultur“. Dieser Rückgang 
wird durch einen leichten Anstieg von zwei bis drei 
Prozentpunkten bei allen anderen Verkehrsmitteln 
kompensiert. 

Anders als die beiden anderen Szenarien unterscheidet 
sich das Szenario „Neue Individualmobilität“ im Jahr 
2030 nur geringfügig vom Status quo. Der Anteil des 
privaten Pkw-Verkehrs ist um zwei Prozentpunkte  
gesunken, während der ÖV- und Carsharing-Anteil 
jeweils um einen angestiegen ist. Ein zentraler Grund 
für diese geringen Verschiebungen ist, dass in diesem 
Szenario nur moderate Veränderungen bei den Mobi-
litätsorientierungen angenommen werden und diese 
entsprechend den Annahmen bis 2030 auch noch nicht 
besonders stark vorangeschritten sind. Dagegen steigt 
im Referenzszenario der Modal Split des Pkw gegen-
über dem Basisjahr noch weiter an. 

ABBILDUNG 5.6: MODAL SPLIT DES VERKEHRSAUFKOMMENS IN DEN SZENARIEN FÜR DAS JAHR 2050 
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Quelle: eigene Berechnungen

Im Jahr 2050 liegen bei allen drei Szenarien (noch ein-
mal) deutlich stärkere Reduktionen beim Anteil des 
privaten Pkw-Verkehrs vor (verglichen zum Status quo 
und dem Referenzszenario). So beträgt der Anteil der 
privaten Pkw-Wege im Szenario „Neue Mobilitätskul-
tur“ bedingt durch die Entwicklung hin zu einer gerin-
gen Autoaffinität und Pkw-Besitzquote nur noch 13 %, 
was im Vergleich zu den anderen beiden Szenarien die 
stärkste Reduktion darstellt. Außerdem geht in diesem 
Szenario bei allen anderen Verkehrsmitteln der Anteil 
jeweils noch einmal um vier bis sechs Prozentpunkte 
nach oben. In Übereinstimmung zur starken Nahr-
aumorientierung in diesem Szenario verbleiben damit 
der Fuß- und Radverkehr diejenigen Verkehrsmittel, 
die im Vergleich zum Status quo und Referenzszenario 
am meisten zugelegt haben. Entsprechend den getrof-
fenen Annahmen ist ein weiteres Charakteristikum 
dieses Szenarios, dass im Jahr 2050 der öffentliche Ver-
kehr neben den klassischen Bedienformen autonome 
und flexible Ridesharing-Angebote umfasst. Wie die 
Ergebnisse zeigen, ergibt sich für das öffentliche Ri-
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desharing ein Anteil von 8 % bezogen auf alle Wege 
und von 38 % bezogen auf alle ÖV-Wege. Zudem nimmt 
das Carsharing – anders als im Jahr 2030 – nun eine 
wichtige ergänzende Funktion ein. Im Jahr 2050 ent-
fallen auf das Carsharing 6 % des gesamten Verkehrs-
aufkommens oder knapp ein Drittel aller MIV-Wege. 

Im Szenario „Neue Dienstleistungen“ geht der Anteil 
der privaten Pkw-Wege am zweitstärksten zurück,  
sodass im Jahr 2050 diesbezüglich nun ebenfalls eine 
deutliche Verringerung gegenüber dem Status quo 
und dem Referenzszenario vorliegt. Dieser Rückgang 
wird analog zum Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 
durch einen deutlichen Anstieg bei allen anderen Ver-
kehrsmitteln kompensiert. Markant herausstechend 
ist hierbei, dass die privaten Pkw-Wege in einem erheb-
lich umfangreicheren Maße durch Wege mit Carsha-
ring-Fahrzeugen ersetzt werden. Mit einem Wert von 
15 % besitzt das Szenario „Neue Dienstleistungen“ den 
höchsten Carsharing-Anteil von allen Szenarien. Der 
Anteil des Fuß- und Radverkehrs ist dagegen trotz 
deutlicher Steigerung bei Weitem nicht so hoch wie im 
Szenario „Neue Mobilitätskultur“, während der Anteil 
des ÖV fast an den des Szenarios „Neue Mobilitätskul-
tur“ heranreicht. Insgesamt sind diese Ergebnisse ein 
Ausdruck davon, dass im Vergleich zum Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ die Nahraumorientierung 
einen geringeren Stellenwert besitzt und die Auto- und 
Carsharing-Affinität höher ist. 

Abweichend von den ersten beiden Szenarien sind im 
Szenario „Neue Individualmobilität“ die Veränderun-
gen gegenüber dem Status quo und dem Referenzsze-
nario auch im Jahr 2050 deutlich weniger stark. Im 
Jahr 2050 besteht beim Anteil der Wege mit dem pri-
vaten Pkw zwar eine deutlichere Reduktion, doch be-
trägt er immer noch fast 50 %. Darüber hinaus profi-
tiert vor allem das Carsharing von diesem Rückgang, 
sodass der MIV-Anteil insgesamt nur um vier Prozent-
punkte zurückgeht. Folgerichtig sind die Anteile der 
Fuß-, Rad- und ÖV-Wege auch im Jahr 2050 lediglich 
geringfügig um ein bis zwei Prozentpunkte höher als 
im Status quo.

 
5.1.11.2 . VERKEHRSLEISTUNG
 
Für das Jahr 2030 zeigen die Ergebnisse, dass im Ver-
gleich zum Status quo lediglich im Szenario „Neue Mo-
bilitätskultur“ eine niedrigere Verkehrsleistung vor-
liegt. Dabei handelt es sich um eine Reduktion um 19 %. 
Der zentrale Grund für die Reduktion ist die steigende 
Nahraumorientierung und die dazugehörigen flankie-
renden Maßnahmen. Ein Ausdruck dieser Entwicklung 
ist auch, dass sich die Verkehrsleistung des privaten 
Pkw-Verkehrs in diesem Szenario im Jahr 2030 fast hal-
biert hat, während die Verkehrsleistung des Fuß- und 
Radverkehrs und die des ÖV erheblich angestiegen ist. 
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

ABBILDUNG 5.7: VERKEHRSLEISTUNG IM PERSONEN VERKEHR IN DEN SZENARIEN FÜR DAS JAHR 2030 
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Quelle: eigene Berechnungen

In den anderen beiden Szenarien hat sich die Verkehrs-
leistung dagegen analog zum Referenzszenario erhöht 
(Steigerung um 6 bzw. 2 %). Der für diese Szenarien 
angenommene Anstieg der MIV- und ÖV-Wegelängen 
ist hierfür ein Grund. Gleichzeitig wird bei diesen Sze-
narien aber auch von einer mehr oder weniger starken 
Reduktion der Autoaffinität und der Pkw-Besitzquote 
ausgegangen. Dies erklärt, warum es anders als im 
Referenzszenario bei der Verkehrsleistung der privaten 
Pkw zumindest zu einer gewissen Reduktion und beim 
ÖV zu einer deutlichen Steigerung kommt. Trotz dieser 
Verschiebungen dominiert in beiden Szenarien aller-
dings im Jahr 2030 weiterhin der private MIV. 

 
Analog zu den Ergebnissen zum Verkehrsaufkommen 
ist außerdem in allen drei Szenarien die Bedeutung der 
Carsharing-Angebote noch relativ gering. Zentral für 
dieses Ergebnis ist die Annahme, dass vollständig au-
tonom fahrende Pkw ein bedeutender Treiber für das 
Carsharing sind und diese erst nach 2030 zur Verfü-
gung stehen. 
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ABBILDUNG 5.8: VERKEHRSLEISTUNG IM PERSONEN VERKEHR IN DEN SZENARIEN FÜR DAS JAHR 2050 
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Quelle: eigene Berechnungen

Im Szenario „Neue Individualmobilität“ steigt die Ver-
kehrsleistung bis zum Jahr 2050 weiter an. Im Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ geht sie dagegen noch einmal 
deutlich nach unten, sodass gegenüber dem Status quo 
letztendlich eine Reduktion um 34 % vorliegt. Und beim 
Szenario „Neue Mobilitätsdienstleistungen“ ergibt sich 
gegenüber dem Status quo kein Anstieg mehr, sondern 
eine geringfügige Reduktion. Dies dürfte durch die Ver-
schiebungen beim Modal Split des Verkehrsaufkom-
mens hin zum Fuß- und Radverkehr erzeugt werden. 
Denn sie sind nach 2030 stärker (siehe die Ergebnisse 
zum Verkehrsaufkommen), sodass die Auswirkungen 
der längeren durchschnittlichen Wegestrecken und der 
höheren Bevölkerungsanzahl letztendlich überkompen-
siert werden. Blickt man auf die Verkehrsleistung der 
einzelnen Verkehrsmittel, zeigt sich ein ähnliches Bild 
wie im Falle des Verkehrsaufkommens: Im Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ geht die Leistung der Privat-
Pkw weiter zurück, sodass der überwiegende Anteil der 
Verkehrsleistung nun von anderen Verkehrsträgern er-
zeugt wird. Neben der veränderten Verkehrsmittelwahl 
sind hierfür die geringeren Pkw-Wegelängen infolge der 
angestiegenen Nahraumorientierung verantwortlich. 
Der ÖV (inklusive öffentlichem Ridesharing) ist in die-
sem Szenario nun das Verkehrsmittel mit dem größten 
Anteil an der Verkehrsleistung.

 
Abweichend zum Jahr 2030 ist im Szenario „Neue 
Dienstleistungen“ die Dominanz des privaten MIV nun 
ebenfalls gebrochen. Ein zentraler Grund ist hierfür die 
starke Stellung des Carsharing (hohe Carsharing-Affini-
tät und hervorragende Angebote in allen Räumen),  
sodass in diesem Szenario im Jahr 2050 ein erheblicher 
Umfang der Verkehrsleistung auf solche Angebote fällt. 
Darüber hinaus ist aber auch die Verkehrsleistung des 
ÖV erheblich angewachsen. Im Szenario „Neue Indivi-
dualmobilität“ besitzt der private MIV auch 2050 noch 
seine Vormachtstellung. Durch die verbesserten Alter-
nativen zum privaten MIV und dem damit einhergehen-
den Wandel der Mobilitätsorientierungen (leichter Rück-
gang der Autoaffinität und deutliche Steigerung der 
Affinität hin zur Multimodalität) kommt es aber zumin-
dest zu einer weiteren geringen Reduktion, während es 
insbesondere beim ÖV und Carsharing Zugewinne gibt.

Zu beachten ist: Es sind ebenso Entwicklungen denk-
bar, in denen die Attraktivität des Pkw durch autono-
mes Fahren im Verhältnis zu den anderen Verkehrsmit-
teln wieder deutlich steigt. Die komfortable Nutzung 
sowie die Möglichkeit, Reisezeit im (privaten) Pkw für 
andere Tätigkeiten zu nutzen, könnten also auch einen 
Anstieg der Pkw-Verkehrsleistung zur Folge haben. 
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5 . 2 .  GÜ T E R V E R K E HR S N A C HF R A GE

5.2.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN 
 
Schwerpunkt dieser Studie bilden das Mobilitätsver-
halten und damit der Personenverkehr. Um aber Aus-
sagen hinsichtlich einer nachhaltigen Entwicklung 
des Verkehrssystems treffen zu können, ist es wesent-
lich, auch den Güterverkehr zu berücksichtigen. Daher 
wurde dieser ebenfalls im Sinne der drei Szenario
philosophien im Projekt mitgeführt, wenn auch in 
einer geringeren Detailtiefe hinsichtlich der Modellie-
rung als der Personenverkehr. 

Beim Güterverkehr wurde folgendes Vorgehen gewählt: 

▶▶ �In einem ersten Schritt wurde ein Referenz
szenario erstellt. 

▶▶ �In einem zweiten Schritt wurde betrachtet, 
welchen Effekt die Dekarbonisierung der Ge-
samtwirtschaft, welche in allen drei Szenarien 
(NIM, NDL, NMK) erfolgt, auf das Güterverkehrs-
aufkommen hat (z. B. Reduktion Kohle/Gas/
Mineralöl).

▶▶ �In einem dritten Schritt wurden szenarioab
hängige Anpassungen der Wachstumsraten je 
Gütergruppe und Verkehrsträger vorgenommen. 
Wichtige Treiber sind hier z. B. regionale Kreis-
laufwirtschaft, langlebigere Produkte und die 
teilweise starke Reduktion bei der Produkt
gruppe „Fahrzeuge“. 

ABBILDUNG 5.9: VERKEHRSLEISTUNG ( TERRITORIAL), 2010
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Quelle: eigene Darstellung nach Schubert 2014

5.2.2. SYSTEMGRENZEN UND AUSGANGSBASIS
 
Der Güterverkehr wird vom Binnenschiff, der Eisen-
bahn und dem straßengebundenen Transport abgewi-
ckelt. Die Methodik bei der Luftfracht ist im Kapitel 
zum Luftverkehr beschrieben. 

Als Ausgangsbasis wird – ebenso wie beim Personen-
verkehr – auf die Eckwerte der Verkehrsverflechtungs-
prognose (Schubert 2014) aufgesetzt. Zusätzlich wird 
auf Angaben zur Verkehrsleistung des Statistischen 
Landesamtes von Baden-Württemberg (Statistisches 
Landesamt Baden-Württemberg 2016) zurückgegrif-
fen. 

Systemgrenze sind die Landesgrenzen von Baden-
Württemberg. Im Einzelnen heißt das: Der Binnen
verkehr wird komplett erfasst, beim grenzüberschrei
tenden Verkehr wird nur der in Baden-Württemberg 
stattfindende Verkehr berücksichtigt. Gleiches gilt für 
den Transitverkehr. 

Zu beachten ist hierbei der hohe Anteil des Transitver-
kehrs bei den auf Baden-Württembergs Schienen und 
Straßen abgewickelten Gütertransporten. Daher un-
terscheidet sich die Verkehrsleistung nach Territorial-
prinzip deutlich von der Verkehrsleistung der Verkeh-
re mit Quelle oder Ziel im Land. Dies zeigt der Vergleich 
von Abbildung 5.9 und Abbildung 5.10. Der Modal Split 
der territorialen Verkehrsleistung weist dabei eine 
ähnliche Struktur auf wie der gesamte Güterverkehr 
in Deutschland.

ABBILDUNG 5.10: VERKEHRSLEISTUNG QUELLE-/ 
ZIELVERKEHRE, 2010
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Basisjahr der vorliegenden Studie ist das Jahr 2014. 
Werte für 2014 werden bestimmt, indem Veränderungs-
raten je Verkehrsträger gemäß den Daten des Statisti-
schen Landesamtes auf die Eckwerte der MVI-Studie aus 
2010 (nach Territorialprinzip) angewendet werden. 

Abbildung 5.11 zeigt die Verkehrsleistung des Güterver-
kehrs in Baden-Württemberg der beiden genannten 
Quellen sowie die Werte für das Basisjahr 2014. 

ABBILDUNG 5.11: VERKEHRSLEISTUNG GÜTERVERKEHR BADEN-W ÜRT TEMBERG ( TERRITORIALPRINZIP) 
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Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2016; Schubert 2014 sowie eigene Berechnungen

Für die Ableitung der Szenarien ist eine Disaggregie-
rung des Verkehrs nach Gütergruppen notwendig. 
Hierbei wurde wie folgt vorgegangen: 

▶▶ �Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im 
Straßengüterverkehr werden mithilfe von 
Angaben des Kraftfahrtbundesamtes (KBA 2015) 
auf Gütergruppen umgelegt. Die Angaben 
umfassen insbesondere Verkehrsaufkommen 
und Verkehrsleistung, beziehen sich jedoch nur 
auf in Deutschland zugelassene Lkw und gene-
rell auf das gesamte Bundesgebiet, jedoch nicht 
auf einzelne Bundesländer. Für den Straßengü-
terverkehr in Baden-Württemberg wird dem-
nach die gleiche Güterstruktur angenommen 
wie für das gesamte Bundesgebiet. Außerdem 
wird angenommen, dass die Güterstruktur 
ausländischer Lkw die gleiche ist wie die  
inländischer Lkw. 

▶▶ �Zum Schienengüterverkehr liegen vergleichs-
weise genaue Daten vor. Datengrundlage ist  
hier eine Quelle-Ziel-Matrix des Statistischen 
Bundesamtes (Destatis-Genesis, Datenbank-
nummer 64131-0013 und 64131-0015) mit Güter-
transporten, die bundesweit auf NUTS-2-Ebene 
vorliegt und das Ausland pauschal als weitere 
Zone auffasst. Baden-Württemberg besteht aus 
vier NUTS-2-Regionen, die identisch mit den vier 

Regierungsbezirken sind. Die Transporte sind 
außerdem nach Gütergruppen entsprechend der 
NST-2007-Systematik gegliedert. Die Daten 
enthalten somit Verkehr ab bzw. nach Baden-
Württemberg und Binnenverkehr, sofern er über 
Regierungsbezirksgrenzen hinausgeht. Da 
Schienengüterverkehr in der Regel erst für lange 
Strecken infrage kommt, dürfte damit der  
komplette Schienenbinnenverkehr Baden- 
Württembergs abgedeckt sein. Nicht enthalten 
ist der Transitverkehr. Ähnlich wie beim  
Straßenverkehr wird angenommen, dass der 
Transitverkehr dieselbe Güterstruktur aufweist 
wie der Verkehr, der aufgrund der Angaben  
des Statistischen Bundesamtes bekannt ist.

▶▶ �Für die Binnenschifffahrt liegen ebenfalls  
Transportbeziehungen auf NUTS-2-Ebene und 
nach NST-2007-Gütergruppen vor, welche für die 
Aufteilung auf Gütergruppen verwendet wurden. 
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ABBILDUNG 5.12: GÜTERVERKEHRSLEISTUNG NACH GÜTERGRUPPEN (2014) 

72.112 
77% 

9.937 
11% 

11.618 

12% 

Schiene

Schiff

Straße  

Schiene

Schiff

Straße  

Schiene

Schiff

Straße  

Schiene

Schiff

Straße  

01 Landwirtsch. u. verw. Erzeugnisse
02 Kohle, rohes Erdöl und Erdgas
03 Erze, Steine u. Erden u.ä.
04 Nahrungs- und Genussmittel
05 Textilien, Bekleidung, Leder u.ä.
06 Holzw., Papier, Pappe, Druckerz.
07 Kokerei- und Mineralölerzeugnisse
08 Chemische Erzeugnisse etc.
09 Sonst. Mineralerzeugnisse
10 Metalle und Metallerzeugnisse
11 Maschinen u. Ausrüstungen u.ä.
12 Fahrzeuge
13 Möbel, Musikinstrumente u.ä.
14 Sekundärrohstoffe, Abfälle
15 Post, Pakete
16 Geräte u. Material zur Güterbef.
17 Umzugsgut, nicht marktbest. Güter
18 Sammelgut
19 Nicht identifizierbare Güter
20 Sonstige Güter a.n.g.

Schiff     Straße     Schiene

StaLa BW (2010) 

MVI-Studie (2010)

Basisjahr (2014)

0 

2 

4 

6 

8 

10 

12 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 

Mr
d.

 t
km

 

556,6 
90% 

57.117 
73% 

14.517 
19% 

58,5 58,7
57,1

5,0
7,36,3

11,0
15,014,5

6.258 

8% 

72.112 

77% 

9.937 
11% 

11.618 

12% 

29,5 
5% 30,9 

5% 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 

Mr
d.

 t
km

 

Historisch Referenz Sz. NIM Sz. NDL Sz. NMK 

0

10

20

Straßenverkehr Binnenschiffahrt Eisenbahn

30

40

50

60

70

Mr
d.

 t
km

Quelle: eigene Darstellung 

Abbildung 5.12 weist die Verkehrsleistung aller Ver-
kehrsträger nach Gütergruppen für das Jahr 2014 aus. 
Den mit knapp 11 Mrd.  tkm größten Anteil der Ver-
kehrsleistung nimmt dabei der Transport von Nah-
rungs- und Genussmitteln ein. Daneben stellt v. a. aber 
auch der Transport von Erzen, Steinen, Erden u. ä. mit 
über 9 Mrd. tkm eine relevante Gütergruppe dar. Deut-
lich werden außerdem die gütergruppenspezifischen 
Unterschiede im Modal Split. So werden etwa Nah-
rungs- und Genussmittel sowie Sammelgut, Mineral-
erzeugnisse, Maschinen und Ausrüstungen, Pakete 
und Post, aber auch Möbel, Musikinstrumente und 
Textilien fast ausschließlich über den Verkehrsträger 
Straße transportiert. Dagegen wird die Bedeutung des 
schienen-basierten Transports insbesondere bei Me-
tallen und Metallerzeugnissen, Kokerei- und Mineral-
ölerzeugnissen sowie auch in der Gütergruppe „Kohle, 
rohes Erdöl und Erdgas“ deutlich. Wie aus Abbildung 
5.12 zudem ersichtlich wird, werden „Erze, Steine und 
Erden“ neben der Straße auch mit dem Schiff transpor-
tiert. Daneben kommt der Schiffverkehr im geringeren 
Maße auch bei dem Transport von Metallen, chemi-
schen Erzeugnissen, Sekundärrohstoffen, Abfällen, 
Papier, Kokerei- und Mineralölerzeugnissen sowie 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen zum Einsatz.

5.2.3. REFERENZSZENARIO
 
Ebenso wie beim Personenverkehr wurde zunächst 
eine Referenzentwicklung abgeleitet. Diese stützt sich 
bis 2030 auf die Verkehrsverflechtungsprognose (Schu-
bert 2014) und für 2030–2050 auf die Basisentwicklung 
aus Renewbility III (2030–2050). Es wurden aus der 
Verkehrsverflechtungsprognose bzw. aus Renewbility 
III jährliche Wachstumsraten für jede Gütergruppe 
identifiziert und dann auf die Szenarien übertragen.
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5.2.4. SZENARIOSPEZIFISCHE ANNAHMEN
 
Ausgehend von der Referenzentwicklung wurde die 
„dekarbonisierte Welt“ abgeleitet, welche Grundlage 
aller drei Szenarien ist, da in allen Szenarien von einer 
Erreichung der Klimaschutzziele ausgegangen wird. 
Die Ableitung wurde in Anlehnung an Renewbility III 
vorgenommen. Von der Referenzentwicklung ausge-
hend wurde das Aufkommen in bestimmten Güter-
gruppen reduziert (insbesondere fossile Energieträger, 
aber auch Rohstoffe für die Zementherstellung und 
andere). 

Aufbauend auf der dekarbonisierten Welt wurden 
dann szenariospezifische Anpassungen der Wachs-
tumsrate (je Periode und Verkehrsträger) umgesetzt. 
Den Annahmen liegen einerseits Überlegungen zum 
Modal Split und Verlagerungspotenzialen sowie ande-
rerseits Annahmen zur Wirkung bestimmter Treiber 
in den Szenarien (wie z. B. regionaler Wirtschaftskreis-
läufe) zu Grunde. 

ABBILDUNG 5.13: MODAL SPLIT DES VERKEHRS
AUFKOMMENS, 2010 (QUELLE-ZIEL-VERKEHR)
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ÜBERLEGUNGEN ZUM VERL AGERUNGSPOTENZIAL  
AUF DEN SCHIENENGÜTERVERKEHR
Fahrten müssen ein bestimmtes Profil haben, um po-
tenziell auf Schiene oder Binnenschiff verlagert wer-
den zu können. Dazu gehören die Länge der Fahrtstre-
cke, die Distanz zu einem Güterbahnhof bzw. Hafen 
sowie weitere Zeit- und Kostenaspekte. Bei einem 
Großteil der Güterverkehrsrelationen in Deutschland 
besteht daher keine intermodale Konkurrenz. 

Abbildung 5.13 und Abbildung 5.14 zeigen den Modal 
Split von Verkehrsaufkommen bzw. -leistung im  
Vergleich für die Quelle-Ziel-Verkehre mit Baden-
Württemberg (also hier nicht in territorialer Abgren-
zung). Da die Transportweiten von Binnenschiff und 
Schiene höher sind als bei der Straße, liegt der Modal 
Split des Straßenverkehrs bezogen auf das Verkehrs-
aufkommen mit rund 90 % deutlich höher als bezogen 
auf die Verkehrsleistung (rund 77 %). 

 

 
ABBILDUNG 5.14: MODAL SPLIT DER VERKEHRSLEISTUNG, 
2010 (QUELLE-ZIEL-VERKEHR)
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Aufgrund der höheren Transportweiten von Schiene 
und Binnenschiff würde ein Anteil von 25 % am Ver-
kehrsaufkommen also einem deutlich höheren Anteil 
an der Verkehrsleistung entsprechen. 

Eine Studie für das BMVI (Lobig et al. 2017) kommt in 
einem Szenario zu dem Ergebnis, dass sich der Ver-
kehrsleistungsanteil der Schiene von 18 % auf 27 % er-
höht (d. h. +50 %). Hierfür sind jedoch deutliche Ände-
rungen der Rahmenbedingungen notwendig. 

In den Szenarien wird auf Basis dieser Überlegungen 
als Randbedingung angenommen, dass der Modal- 
Split-Anteil der Schiene auf maximal gut 30 % anstei-
gen kann und zusätzlich (in begrenzterem Ausmaß) 
Verlagerungspotenzial aufs Binnenschiff besteht. 
Zwar stimmen die Entwicklungen im Schienenver-
kehr der letzten Jahre wenig optimistisch, aber es gibt 
große Potenziale zur Attraktivitätssteigerung. Hierzu 
zählen neben dem klassischen Güterverkehr auch Al-
ternativen für den städtischen Güterverkehr wie z. B. 
Cargo-S-Bahnen oder Cargo-Trams sowie der Einsatz 
von Lastenrädern in der City-Logistik. 

WACHSTUMSR ATEN JE GÜTERGRUPPE
Weiterhin werden szenariospezifische Annahmen zu 
den Wachstumsraten je Gütergruppe und Verkehrsträ-
ger getroffen: 

▶▶ �Der Transport von Fahrzeugen geht – je nach 
Szenario – durch den Rückgang von Pkw-Neu
zulassungen und Bestand zurück. 

▶▶ �Regionale Wirtschaftskreisläufe führen – v. a. im 
Szenario NMK – zu einem Rückgang gegenüber 
der Referenz, so z. B. bei landwirtschaftlichen 
Produkten und Nahrungsmitteln; aber auch 
beim Straßen- und Tiefbau werden regionale 
Recycling- und Wiederverwertungspotenziale 
gehoben. 

▶▶ �Abfallvermeidung führt zu einem Rückgang  
des Transports von Abfällen. 

Besonders starkes Wachstum, gemessen in absoluten 
Mengen, findet statt in den Gütergruppen  6 (Holz
waren, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse), 10 (Metalle 
und Metallerzeugnisse), 14 (Sekundärrohstoffe, Abfäl-
le) und insbesondere 19 (Güterart unbekannt, in der 
Regel Container, die in hohem Maße aus dem Übersee-
verkehr stammen). Diese Gütergruppen werden somit 
in besonderem Maße auf die Schiene verlagert. Einen 
geringeren Beitrag leisten die Gütergruppen 1 (land-
wirtschaftliche Erzeugnisse), 8 (chemische Erzeugnis-
se) und 11 (Maschinen und Ausrüstungen u. ä.). Eine 
Übersicht über die hinterlegten Wachstumsraten  
liefert Tabelle 5.10. 
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5.2.5. ERGEBNISSE VERKEHRSNACHFRAGE  
GÜTERVERKEHR 

5.2.5.1. VERKEHRSLEISTUNG IM ÜBERBLICK
 
Abbildung 5.15 weist die Verkehrsleistung des Güter-
verkehrs in Baden-Württemberg sowohl hinsichtlich 
seiner historischen Entwicklung als auch bzgl. der drei 
Szenarien aus. 

 

ABBILDUNG 5.15: VERKEHRSLEISTUNG DES GÜTERVERKEHRS IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 1990 –2050
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Beginnend im Jahr 1990 zeigt sich seitdem ein deut
licher Anstieg der Verkehrsleistung von 53 Mrd. tkm 
im Jahr 1990 auf 81 Mrd. tkm im Jahr 2014, mit einem 
deutlich sichtbaren Einbruch durch die Wirtschafts-
krise.

Bis zum Jahr 2030 steigt die Verkehrsleistung in allen 
Szenarien weiter an. Im Szenario NMK ergibt sich 
dabei jedoch nur ein geringer Zuwachs. Die beiden an-
deren Szenarien liegen zwischen dem Szenario NMK 
und den (an der Verkehrsprognose orientierten) Refe-
renzentwicklungen. Ab 2030 differenzieren sich die 
Entwicklungen in den einzelnen Szenarien noch stär-
ker. Bei der Referenzentwicklung der BaWü-Szenarien 

wird von einem weiteren – wenn auch weniger stark 
wachsenden – Anstieg der Verkehrsleistung bis 2050 
ausgegangen. Im Szenario NIM bleibt der Güterverkehr 
nach 2030 auf etwa ähnlichem Niveau, während er in 
den Szenarien NDL und NMK zurückgeht. 

Ursache für den Rückgang ist im Szenario NMK vor 
allem eine Rückbesinnung auf die Nahversorgung mit 
hochwertigen und langlebigen Produkten. Dadurch 
liegt die Verkehrsleistung in 2050 in diesem Szenario 

sogar unter dem Vergleichswert des Jahres 2014. Im 
Szenario NDL gewinnen der Sharing-Trend und damit 
die Produktqualität an Bedeutung. Die damit einher-
gehende höhere Qualität treibt den Güterverkehr we-
niger stark als in der Vergangenheit an. 
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5.2.5.2. VERKEHRSLEISTUNG UND MODAL SPLIT 2030
 
Abbildung 5.16 weist die Verkehrsleistung im Güter-
verkehr in den drei Szenarien bis 2030 aus. Deutlich 
wird zunächst der Anstieg der Verkehrsleistung in 
allen Szenarien für das Jahr 2030. Am stärksten fällt 
diese für das Referenzszenario mit einer Steigerung 
von insgesamt 23 Mrd. tkm auf 104 Mrd. tkm aus. Die 
Verkehrsleistung nimmt dabei vor allem im Straßen-
güterverkehr zu.

ABBILDUNG 5.16: VERKEHRSLEISTUNG IM GÜTERVERKEHR IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030)
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Quelle: eigene Darstellung

Szenario NMK weist dagegen die geringste Steigerung 
der Verkehrsleistung bis 2030 auf. Die Gesamtver-
kehrsleistung wird hier nur minimal gesteigert (An-
stieg gegenüber Basisjahr 2014 um nur 4 Mrd. tkm). 
Wichtiger jedoch ist die dabei inkludierte Verlagerung 
des Straßengüterverkehrs auf die Schiene und das 
Schiff. So steigt die Verkehrsleistung der Schiene auf 
22 Mrd. tkm (+7 Mrd. tkm) und die der Binnenschiff-
fahrt auf 9 Mrd. tkm (+2 Mrd. tkm). 

Die absoluten Werte der Verkehrsleistungen in den 
beiden weiteren Szenarien (NDL und NIM) pendeln 
sich bzgl. des Schienengüterverkehrs und der Binnen-
schifffahrt ebenfalls in diesem Bereich ein. Bedingt 
durch die weiterhin bestehende Dominanz und At-
traktivität des Straßengüterverkehrs in den Szenarien 
NDL und NIM steigt die Verkehrsleistung des Straßen-
güterverkehrs mit 64 Mrd. tkm (NDL) bzw. 68 Mrd. tkm 
(NIM) gegenüber dem Basisjahr 2014 weiter an.
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ABBILDUNG 5.17: MODAL SPLIT DER VERKEHRSLEISTUNGEN IM GÜTERVERKEHR IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030) 
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Quelle: eigene Darstellung

Ein Blick auf den Modal Split der Verkehrsleistungen 
im Güterverkehr (Abbildung 5.17) veranschaulicht die 
Unterschiede zwischen den Szenarien weiter. Im Refe-
renzszenario steigt der Straßengüterverkehr anteilig 
an der Gesamtverkehrsleistung zu Ungunsten der Bin-
nenschifffahrt um 1 % an. Bei allen weiteren Szenarien 
(NMK, NDL, NIM) zeigt sich ein prozentualer Rückgang 
des Straßengüterverkehrs am Modal Split. Getrieben 
durch den rückläufigen Straßengüterverkehr fällt die-
ser im Szenario NMK erwartungsgemäß zu den neuen 
Mobilitätsdienstleistungen mit 64 % für 2030 am größ-
ten aus (-9 % ggü. Referenz). Die Szenarien NDL und 
NIM bleiben mit 69 bzw. 71 % Anteil des Straßengüter-
verkehrs dahinter zurück, aber auch bei ihnen kann 
eine Reduktion erzielt werden (-4 bzw. -2 % ggü. Refe-
renz). Daneben zeigt sich im Modal Split aller drei  
Szenarien (NMK, NDL, NIM) vor allem die Verlagerung 
von der Straße auf die Schiene. Insbesondere im Sze-

nario NMK kommt es hier im Vergleich zum Referenz-
szenario zu einer deutlichen Steigerung des Modal 
Split des Schienengüterverkehrs in 2030 um 7 % auf 
dann 26 % Anteil. Der im Weißbuch Verkehr geforder-
te Anteil an Schiene und Binnenschifffahrt von 30 % 
in 2030 kann dabei also von dem NMK- sowie NDL-
Szenario erreicht werden; das NIM-Szenario bleibt mit 
einem Anteil der Schiene und Binnenschifffahrt am 
Modal Split von 29 % nur knapp darunter.

 
5.2 .5.3. VERKEHRSLEISTUNG UND MODAL SPLIT 2050
 
Neben der Verkehrsleistung im Güterverkehr bis 2030 
sollen an dieser Stelle auch deren Entwicklungen in 
den verschiedenen Szenarien bis 2050 genauer erläu-
tert werden. Abbildung 5.18 gibt hierzu einen Über-
blick.
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ABBILDUNG 5.18: VERKEHRSLEISTUNG IM GÜTERVERKEHR IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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Quelle: eigene Darstellung

Im Vergleich zu den Werten von 2030 steigt hier die 
Verkehrsleistung im Referenzszenario sowohl durch 
einen erhöhten Straßengüterverkehr (+2 % ggü. 2030) 
als auch einen erhöhten Schienengüterverkehr (+1 % 
ggü. 2030) weiter an. Dagegen kann in den drei Szena-
rien vor allem durch den Rückgang der straßen-basier-
ten Verkehrsleistung der Güterverkehr gegenüber den 
Werten von 2030 weiter minimiert werden. Durch die 
starke Nachfrage nach regionalen und langlebigen Pro-
dukten bleibt Szenario NMK bei einer geringen Erhö-
hung der Verkehrsleistung auf der Schiene (+2 % ggü. 
2030) und dem Schiff (+2 % ggü. 2030) sowie vor allem 
einer starken Reduktion des Straßengüterverkehrs 
(-14 % ggü. 2030) sogar unter der Verkehrsleistung von 
2014 (-7 % ggü. 2014). Die Verkehrsleistungen im Szena-
rio der neuen Dienstleistungen (NDL) profitieren von 

einer höheren Produktqualität, die sich positiv auf ein 
nur langsames Wachstum des Güterverkehrs auswirkt. 
So liegt dieser mit 86 Mrd. tkm nur knapp über dem 
Wert des Basisjahrs 2014 und profitiert dabei vor allem 
durch eine starke Reduzierung der Verkehrsleistung des 
Straßengüterverkehrs (-8 % ggü. 2030). Die schwächs-
ten Einsparungen der Verkehrsleistung zeigen sich im 
Szenario NIM, bei dem das Gütertransportvolumen 
und die Zahl der Transportfahrten mit dem weiteren 
Anstieg des Bruttoinlandsprodukts weiter zunehmen. 
Hier können gegenüber 2030 dennoch weitere 4 % im 
Straßengüterverkehr eingespart werden. Da dieser An-
teil der Verkehrsleistung jedoch auf die Schiene und die 
Binnenschifffahrt verlagert wird, bleibt die Gesamt-
verkehrsleistung in diesem Szenario gegenüber 2030 
konstant auf 94 Mrd. tkm.
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ABBILDUNG 5.19: MODAL SPLIT DER VERKEHRSLEISTUNGEN IM GÜTERVERKEHR IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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Quelle: Eigene Darstellung

Aus Abbildung 5.19 geht der Modal Split der Verkehrs-
leistungen im Güterverkehr in den verschiedenen Sze-
narien bis 2050 hervor. Während sich der Anteil der 
Verkehrsträger Schienen-, Schiff- und Straßengüter-
verkehr im Referenzszenario sowohl gegenüber dem 
Basisjahr 2014 als auch gegenüber dessen Werten von 
2030 weitestgehend konstant verhält, kann in allen 
drei Szenarien eine weitere Verlagerung des Straßen-
güterverkehrs auf die Schiene festgestellt werden. Der 
im Weißbuch Verkehr geforderte Anteil an Schiene 
und Binnenschifffahrt von über 50 % in 2050 wird je-
doch mit keinem der Szenarien erreicht. Im Szenario 
NMK fällt dieser mit einem Plus von 6 % (ggü. 2030) auf 
nun 32 % Anteil des Schienengüterverkehrs im Modal 

Split am höchsten aus. In den weiteren Szenarien kann 
der Anteil der Schiene am Modal Split immerhin um 
weitere 4 % (von 21 auf 25 %) im NDL-Szenario bzw. wei-
tere 3 % (von 20 auf 23 %) im NIM-Szenario gesteigert 
werden. Der Straßengüterverkehr wird dementspre-
chend in allen drei Szenarien reduziert: im Szenario 
NMK sinkt der Anteil des Straßengüterverkehrs auf 
55 % (ggü. 2030: -9 %), im Szenario NDL auf 65 % (ggü. 
2030: -4 %) sowie im Szenario NIM auf 68 % (ggü. 2030: 
-3 %). Der prozentuale Anteil der Binnenschifffahrt 
kann im Szenario NMK von 10 auf 13 % gesteigert wer-
den (ggü. 2030) sowie im Szenario NDL um immerhin 
noch 2 % (von 9 auf 11 %).
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5 . 3 .  L UF T V E R K E HR 

5.3.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN 
 
Im internationalen Luftverkehr gibt es ohne weitere 
Maßnahmen eine große Dynamik – so beispielsweise 
einen Anstieg der Verkehrsleistung im Personenver-
kehr bis 2030 um 80 % und bis 2050 um rund 150 % 
gegenüber 2010 (Renewbility III). Das bedeutet, je Ein-
wohner wird im Jahr 2050 rund 2,7 Mal so viel geflogen 
wie heute. 

Der Luft- und Seeverkehr ist nicht Bestandteil des Pa-
riser Klimaabkommens. Die bisherigen Initiativen der 
internationalen Organisationen sind hinsichtlich Kli-
maschutzerfordernissen sehr schwach. Ein weiteres 
Problem ist: Die Nicht-CO2-Effekte des Luftverkehrs 
bleiben auch beim Einsatz CO2-freier Kraftstoffe erhal-
ten. Die besonders starke Klimarelevanz pro Kopf und 
Reise kombiniert mit starken Wachstumsraten ma-
chen den Luftverkehr also zu einem wesentlichen 
Handlungsfeld für den Klimaschutz im Verkehrssek-
tor. Daher wird der Luftverkehr in dieser Studie mit 
betrachtet, wenngleich (wie der Güterverkehr) in ge-
ringerer Detailtiefe als der landgebundene Personen-
verkehr. 

Es wird in folgenden Schritten vorgegangen: 

1. �Ableitung der Verkehrsnachfrage einer Referenz-
entwicklung (orientiert an VP 2030/ Renewbility) 

2. �Berücksichtigung des Effektes strombasierter 
Kraftstoffe auf die Nutzerkosten und die  
Nachfrage

3. �Szenariospezifische Annahmen in den drei 
Szenarien 

5.3.2. SYSTEMGRENZEN UND AUSGANGSBASIS
 
Bezüglich der Wahl der „richtigen“ Bilanzgrenze stellt 
der Luftverkehr eine Herausforderung dar. Theoretisch 
denkbar sind z. B. folgende Bilanzgrenzen: 

1. �Verkehrsleistung, die „über“ dem Territorium von 
Baden-Württemberg erbracht wird (Territorial-
prinzip)

2. Abgehende Flüge aus Baden-Württemberg

3. �Von Baden-Württemberg induzierter Luftverkehr 
(Luftfracht, welche von der baden-württember-
gischen Wirtschaft verursacht wird sowie 
Flugreisen der Inländer)

Das Territorialprinzip wird – für Gesamtdeutschland 
– beispielsweise für die in „Verkehr in Zahlen“ oder die 
in Verkehrsprognose 2030 (Schubert 2014) dargestell-
ten Verkehrsleistungen verwendet. Hier besteht jedoch 
die Schwierigkeit, dass diese Territorialverkehrsleis-
tung kaum mit dem Kerosinabsatz korreliert und daher 
diese Abgrenzung für die Projektion von Energiebedarf 
und Emissionen kaum geeignet ist. Für die Erstellung 
von Treibhausgasinventaren werden daher meist die 
abgehenden Flüge bis zur ersten Landung (Variante 2) 
als Abgrenzung verwendet. Für Gesamtdeutschland 
dürfte diese Abgrenzung relativ gut mit der Variante 3 
(„Inländerkonzept“) übereinstimmen, da ein Großteil 
des Luftverkehrs von deutschen Personen und Gütern 
auch über deutsche Flughäfen abgewickelt wird. 

Bezogen auf Baden-Württemberg ist es jedoch so, dass 
relevante Verkehrsflughäfen (an prominenter Stelle 
bspw. Frankfurt/Main) außerhalb der Landesgrenzen 
liegen und sich daher die Varianten 2) und 3) deutlich 
unterscheiden. 

Daten zu dem von Baden-Württemberg induzierten 
Luftverkehr liegen nicht vor. Unter der Annahme, 
dass in Baden-Württemberg ebenso viel geflogen 
wird wie im Bundesschnitt, lässt sich jedoch der mit 
dieser Annahme der Baden-Württemberg zuzuord-
nende Luftverkehr (in etwa) ermitteln. Abbildung 
5.20 zeigt den Luftverkehr nach unterschiedlichen 
Bilanzgrenzen im Vergleich. Der Unterschied zwi-
schen den aus Baden-Württemberg abgehenden  
Flügen (Variante 2) und dem über den Bevölkerungs-
anteil Baden-Württemberg zugeordneten Verkehr 
(Variante 3) liegt bei einem Faktor von etwa 4. 
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

Ebenfalls dargestellt ist der Personenluftverkehr 
nach Territorialprinzip entsprechend der Verkehrs-
prognose (Schubert 2014). 

ABBILDUNG 5.20: LUF T VERKEHR 2010: VERSCHIEDENE BIL ANZGRENZEN IM VERGLEICH 
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Quelle: �(Schubert 2014) Daten des Statistischen Bundesamtes (Fachreihe 8 Serie 6.2), eigene Berechnungen und 
Darstellung

Damit in der Darstellung und Interpretation der Ergeb-
nisse die Relevanz des Luftverkehrs nicht unterschätzt 
wird, wurde in Abstimmung mit Beirat und Stakehol-
derkreis die Variante 3 für die Darstellung des Luftver-
kehrs gewählt. 

5.3.3. REFERENZSZENARIO
 
Für das Referenzszenario wurden die Wachstumsraten 
aus Renewbility III (d. h. bis 2030 basierend auf der Ver-
kehrsverflechtungsprognose) übernommen. CO2-freie 
Kraftstoffe kommen im Luftverkehr im Referenzsze-
nario nicht zum Einsatz. 

5.3.4. SZENARIOSPEZIFISCHE ANNAHMEN 
 
In allen Szenarien (NIM, NDL, NMK) kommen langfris-
tig nur noch strombasierte Kraftstoffe zum Einsatz. Die 
Kosten für die strombasierten Kraftstoffe liegen im 

Jahr 2050 rund doppelt so hoch wie diejenigen fossiler 
Kraftstoffe. Diese Zusatzkosten werden auf den Nutzer 
umgelegt. Bei einem derzeitigen Anteil der Kraftstoff-

kosten am Ticketpreis von rund 30 % ergeben sich da-
durch eine entsprechende Erhöhung der Kraftstoff
preise und eine daraus resultierende Reduktion der 
Verkehrsnachfrage. Hierbei wird auf Preiselastizitäten 
aus Renewbility III zurückgegriffen. Die Effizienzent-
wicklung des Luftverkehrs liegt in allen Szenarien bei 
1,5 % p.a. Zusätzlich zum Effekt der Preise werden für 
die Szenarien die im Folgenden dargestellten Annah-
men getroffen. 

SZENARIO „NEUE INDIVIDUALMOBILITÄT“ ( NIM )
Es dominieren räumliche Ungebundenheit sowie mul-
tilokale Familienstrukturen, weiter ansteigende glo-
bale Vernetzung im Privaten und der Wirtschaft. Die 
Ziele einer ökologisch nachhaltigen Entwicklung wer-
den an die Politik delegiert und nicht vordergründig 
mit dem eigenen Lebensstil in Verbindung gebracht. 

Insgesamt werden daher nur die Effekte auf die Ver-
kehrsnachfrage durch die höheren Kosten der strom-
basierten Kraftstoffe berücksichtigt; es werden keine 
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zusätzlichen Annahmen oder Maßnahmen hinterlegt, 
welche zu Veränderungen der Verkehrsleistung füh-
ren könnten. 

SZENARIO „NEUE DIENSTLEISTUNGEN“ ( NDL)
Einige Trends in diesem Szenario sind ähnlich zum 
Szenario „Neue Mobilitätskultur“, aber deutlich weni-
ger stark ausgeprägt. Es wird die Annahme getroffen, 
dass das Passagieraufkommen im Jahr 2030 um 5 % 
und im Jahr 2050 um 20 % niedriger liegt als im Szena-
rio NIM. 

SZENARIO „NEUE MOBILITÄTSKULTUR“ ( NMK )
Durch Internalisierung externer Kosten kommt es in 
diesem Szenario zu höheren Preisen im Luftverkehr. 
Zusätzlich gibt es aber auch Veränderungen in Werten 
und Orientierungen, die eine Wirkung auf die  
Verkehrsnachfrage haben. Ein zunehmend hohes  
Umweltbewusstsein verschlechtert das Image von 
Flugreisen stark. Die hohe Aufenthaltsqualität am 
Wohnort, Gemeinschaftsaktivitäten und ein entschleu- 
nigter Lebensstil verringern das Bedürfnis nach Kurz-
trips. Auf Distanzen bis ca. 1.000 km wird der Schie-
nenverkehr durch Komfortsteigerung und Reisezeit-
verkürzung eine attraktive Alternative. 

Insgesamt wird die Annahme getroffen, dass das Pas-
sagieraufkommen im Jahr 2030 um 15 % und im Jahr 
2050 um 60 % niedriger liegt als im Szenario NIM. Für 
die Luftfracht wird angenommen, dass diese gegen-
über dem Szenario NIM bis 2030 um 5 % und bis 2050 
um 30 % zurückgeht. 

5.3.5. ERGEBNISSE VERKEHRSNACHFRAGE  
LUF T VERKEHR 
 
Abbildung 5.21 zeigt die Verkehrsnachfrage im Luftver-
kehr gemäß der in Kapitel 5.3.2 beschriebenen Abgren-
zung (d. h. der Baden-Württemberg über den Bevölke-
rungsanteil zugerechnete Luftverkehrsanteil von den 
aus Deutschland abgehenden Flügen). 

Die Verkehrsnachfrage im Luftverkehr steigt in allen 
Szenarien bis zum Jahr 2030 an. Entsprechend der 
vorab dargelegten Annahmen liegt sie in den drei Sze-
narien etwas niedriger als in der Referenz. 

ABBILDUNG 5.21: VERKEHRSNACHFR AGE IM LUF T VERKEHR (2030) 
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Quelle: eigene Darstellung
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Bis zum Jahr 2050 sind die Unterschiede zwischen den 
Szenarien deutlich stärker ausgeprägt. Während sich 
die Verkehrsnachfrage im Referenzszenario mehr als 
verdoppelt, liegt die Zunahme durch den Preiseffekt 
strombasierter Kraftstoffe im Szenario NIM spürbar 
niedriger. Im Szenario NMK gelingt es durch zusätzli-
che Maßnahmen, unterstützt durch einen Wertewan-
del, den Luftverkehr in etwa auf das heutigen Niveau 
zu begrenzen. 

ABBILDUNG 5.22: VERKEHRSNACHFR AGE IM LUF T VERKEHR (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

5 . 4 .  P K W- NE U Z UL A S S UNGE N  UND  
- BE S TA ND 
 
Bei der Modellierung der Fahrzeuge wird bei Pkw und 
Lkw der Fahrzeugbestand detailliert mittels eines 
Neuzulassungs- und Bestandsmodells abgebildet. Für 
die übrigen Verkehrsträger (Schienenverkehr, Schiff-
fahrt, Luftfahrt, Busse, Motorräder, Fahrräder) wird 
kein Fahrzeugbestand explizit berechnet, sondern es 
werden Annahmen zum Anteil alternativer Antriebe 
und zur Effizienzentwicklung getroffen. Das Vorgehen 
wird im Folgenden im Detail dargestellt. 

5.4.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN
 
Es wird das in dem Projekt Renewbility III erstellte 
Neuzulassungsmodell verwendet. Für das Projekt  
Mobiles Baden-Württemberg wurde dieses Modell er
weitert, unter anderem um eine Komponente zur  
Abbildung von Ridesharing. Darüber hinaus wurden 
Inputdaten aktualisiert. 

 

Das verwendete Neuzulassungsmodell bildet die Neu-
zulassungsstruktur ausgehend von dem Basisjahr 2014 
bis in das Jahr 2050 ab. Dabei wird nach folgenden Pa-
rametern differenziert:

▶▶ Antriebsart
▶▶ Größenklasse
▶▶ Haltergruppe 
▶▶ Regionstyp



Die Berechnung der Neuzulassungsstruktur erfolgt 
durch Auswahl von Fahrzeugen durch Nutzer, welche 
im Wesentlichen durch ihre Haltergruppe und Jahres-
fahrleistung charakterisiert sind, basierend auf einem 
TCO74-Modell und einem Logit-Modell. Die verwende-
ten Nutzerdaten stützen sich im Wesentlichen auf die 
Erhebungen „Mobilität in Deutschland“ (MiD) für den 
privaten Kraftfahrzeugverkehr und „Kraftfahrzeug-
verkehr in Deutschland“ (KiD) für den gewerblichen 
Verkehr. 

Dabei stehen den Nutzern für jede Antriebsart ver-
schiedene Fahrzeugmodelle, charakterisiert durch 
Kosten und Verbräuche, zur Verfügung. Die realisier-
baren Effizienzentwicklungen der einzelnen Fahr-
zeugklassen im Straßenverkehr sind differenziert 
nach Größenklassen in der Technologiedatenbank 
zusammen mit Kostenannahmen hinterlegt. Die tat-
sächlich realisierte Effizienzentwicklung wird im Neu-
zulassungsmodul bestimmt. In dem Modell wird nach 
folgenden Antriebsarten unterschieden: 

▶▶ Ottomotor
▶▶ Dieselmotor
▶▶ Plug-in-hybrid 
▶▶ Batterieelektrischer Antrieb
▶▶ Erdgasantrieb
▶▶ Brennstoffzellenantrieb

In einem ersten Schritt wird für jeden Nutzer für jede 
Antriebsart das nach der Kostenrechnung jeweilig 
günstigste Fahrzeugmodell bestimmt. In der Kosten-
rechnung werden neben den Anschaffungskosten 
auch Kraftstoff-, Wartungs- und Fixkosten über die 
Haltedauer und ein Fahrzeugrestwert berücksichtigt. 
Die Fixkosten wie z. B. die Kfz-Steuer berücksichtigen 
dabei die Differenzierungen nach Antriebstyp. Um 
eine Vergleichbarkeit zwischen den verschiedenen 

74   Total Cost of Ownership

Jahren der Modellierung zu gewährleisten, werden 
alle Kosten auf das Jahr 2010 diskontiert. Anschließend 
werden über ein Logit-Modell Auswahlwahrschein-
lichkeiten jedes Nutzers der verschiedenen Antriebs-
arten bestimmt. 

Durch Anpassung der Kaufpreise für Pkw relativ zum 
fahrzeugspezifischen Ausstoß an CO2-Äquivalenten 
wird gewährleistet, dass die Emissionsstandards nach 
EU-Regulierung eingehalten werden. Dieser Modellie-
rungslogik liegt die Überlegung bzw. Annahme zu-
grunde, dass die Fahrzeughersteller – um den jeweili-
gen Grenzwert über die gesamten Neuzulassungen 
einzuhalten – nötigenfalls die Gewinnmarge bei effi-
zienten Fahrzeugen verringern werden und dafür we-
niger effiziente Fahrzeuge zu einem höheren Preis auf 
dem Markt anbieten werden. 

Für Fahrzeuge mit Reichweitenbeschränkung wird 
eine Begrenzung der Auswahl durch Nutzer berück-
sichtigt. Dazu wird auf Basis der MiD-Daten eine  
Poissonverteilung der reichweitenüberschreitenden 
Fahrten in Abhängigkeit von Größenklasse und Fahr-
zeugstandort (Stadt/Umland) ermittelt. Anschaffungs
kosten der zur Verfügung stehenden Fahrzeuge wer-
den basierend auf der vom Öko-Institut erstellten 
Technologiedatenbank (Hülsmann et al. 2014) verwen-
det und sind abhängig von der Effizienzvariante. Die 
Restwertberechnung der Fahrzeuge berücksichtigt 
neben dem Neupreis die nutzerspezifische Fahrleis-
tung und Haltedauer. 

. 1 6 1
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

Ergebnisse des Modells sind die Neuzulassungsstruk-
tur nach den oben genannten Parametern und die je-
weiligen CO2-Emissionen.

ABBILDUNG 5.23: SCHEMA DER NEUZUL AS SUNGS STRUK TURMODELLIERUNG 

Schienengüterverkehr 

Binnenschiff 

Straßengüterverkehr 

Schienengüterverkehr 

Binnenschiff 

Straßengüterverkehr 

Schienengüterverkehr 

Binnenschiff 

Straßengüterverkehr 

Schienengüterverkehr 

Binnenschiff 

Straßengüterverkehr 

Luftfracht 

Passagiere 

Luftfracht 

Passagiere 

Luftfracht 

Passagiere 

59 

76 
68 64 

54 

7 

8 

9 
9 

9 

15 

20 

19 
20 

22 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2030 

Mr
d.
 t
km
 

72% 73% 71% 69% 
64% 

9% 8% 9% 9% 
10% 

19% 19% 20% 21% 26% 

0% 

10% 

20% 

30% 

40% 

50% 

60% 

70% 

80% 

90% 

100% 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2030 

59 

78 
64 

56 

40 

7 

8 

8 

9 

10 

15 

21 

22 

21 

24 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2050 

Mr
d.
 t
km
 

72% 72% 68% 65% 
55% 

9% 8% 
9% 

11% 

13% 

19% 20% 23% 25% 
32% 

0% 

10% 

20% 

30% 

40% 

50% 

60% 

70% 

80% 

90% 

100% 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2050 

5,5 6,4 

25,6 

2,8 

14,2 

0 

5 

10 

15 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

Territorialprinzip 
(Var. 1) 

Abgehende Flüge 
(Var. 2) 

Induzierter Verkehr 
(Var. 3) 

Mr
d.
 P
km
 /
 1
00
 M
io
. 
tk
m 

 

28 

47 45 42 
36 

15 

25 
25 

25 

24 

0 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

70 

80 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2030 

Mr
d.
 P
km
 /
 1
00
 M
io
. 
tk
m 

28 

67 

52 
41 

21 

15 

36 

31 

31 

22 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

Basisjahr Referenz NIM NDL NMK 

2014* 2050 

Mr
d.

 P
km

 /
 1

00
 M

io
. 

tk
m 

Rahmenbedingungen
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• Steuern
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•  sonstige Kosten 
(Versicherungen…)

Fahrzeuge
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• Reichweiten
• Anschaffungskosten
• Fahrzeugangebot

Nutzer

• Fahrleistung
•  Nutzung  

(privat/gewerblich)
• Haltedauer
•  Größenklasse

1. TCO-Modell
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2. Logit-Modell
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Quelle: Renewbility III, eigene Darstellung

Das Neuzulassungsmodell reagiert auf Veränderun-
gen der Rahmenbedingungen (insbesondere Kraft-
stoffpreise und Pkw-Grenzwerte) und ermittelt eine 
unter diesen Rahmenbedingungen plausible Neuzu-
lassungsstruktur. D. h. die ermittelten Neuzulassun-
gen halten die Pkw-Grenzwerte ein, für die Fahrzeug-
hersteller ergeben sich keine Veränderungen ihres 
Gewinns über die gesamte Flotte, und je höher die 
Kraftstoffpreise sind, desto effizientere Fahrzeuge 
werden angeschafft. 

Da es sich um ein Modell handelt, sind Vereinfachun-
gen der Realität notwendig und nicht alle Aspekte der 
komplexen Kaufentscheidungsprozesse sowie der Ent-

wicklung des Bestands können in dem Modell abge
bildet werden. Nicht berücksichtigt sind z. B. der Ge-
brauchtwagenmarkt sowie die Anzahl der Fahrzeuge 
im Haushalt bzw. im Fuhrpark. Beim Thema lange 
Fahrten/ Reichweite kann die Möglichkeit des Auswei-
chens auf ein anderes Fahrzeug und damit die Frage, 
wie viele Pkw prinzipiell zur Verfügung stehen, eine 
Rolle spielen. Unsicherheiten des Modells bestehen vor 
allem hinsichtlich der zukünftigen Entwicklung von 
Modellparametern wie z. B. der Attraktivität von Elek-
trofahrzeugen, welche sich im Modell in den Logit-
Parametern widerspiegelt. 
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5.4.2. DATENBASIS UND PARAME TER

5.4.2.1. HALTERGRUPPEN
 
Für die Abbildung der Nutzerseite im Modell und die 
TCO-Rechnung wird unterschieden nach privaten und 
gewerblichen Nutzern, da unterschiedliche Entschei-
dungslogiken bei der Kaufentscheidung zu berücksich-
tigen sind. Die gewerblichen Neuzulassungen werden 
zudem weiter differenziert in Carsharing-Pkw, Ri-
desharing-Pkw und sonstige gewerbliche Neuzulas-
sungen. Insgesamt werden also vier Haltergruppen im 
Modell berücksichtigt. 

5.4.2.2. FAHR ZEUGGRÖS SENKL AS SEN
 
Bei Pkw wird nach den Größenklassen klein, mittel, 
groß unterschieden. Die Zuordnung der KBA-Segmen-
te zu Größenklassen wurde an die Segmentzuordnung 
des Modells TREMOD des ifeu-Instituts angepasst, um 
kompatibel zu der dort verwendeten Methodik und der 
Emissionsberichterstattung zu sein. 

In Baden-Württemberg gibt es einen im Bundesver-
gleich überdurchschnittlich hohen Anteil großer Fahr-
zeuge, sowohl bei Neuzulassungen als auch beim Be-
stand (siehe Abbildung 5.24). 

ABBILDUNG 5.24: PK W NACH HUBR AUM: DEUTSCHL AND UND BADEN-W ÜRT TEMBERG IM VERGLEICH
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis von KBA-Daten

Bei den großen Fahrzeugen über 2.000 cm3 ist  
Baden-Württemberg derzeit bundesweit (fast) „füh-
rend“, nur in Hamburg ist der Anteil höher. Der durch-
schnittliche Hubraum des Fahrzeugbestandes in 
Baden-Württemberg im Jahr 2014 lag bei rund 1.763 
cm3; dagegen in Deutschland insgesamt bei rund 1.714 
cm3 – d. h. in Baden-Württemberg liegt der Hubraum 
im Schnitt 3 % höher als im gesamten Bundesgebiet. 

Der größere Hubraum lässt auch auf einen höheren 
Kraftstoffverbrauch und damit höhere CO2-Emissio-
nen schließen. Schätzungen auf Basis der EU-Monito-
ring-Datenbank zu Pkw ergeben, dass die Emissionen 
neu zugelassener Pkw in Baden-Württemberg derzeit 
rund 2 % höher liegen dürften als im Bundesschnitt 
und damit etwa 9 % höher als im EU-Schnitt. 

Bei privaten Fahrzeugen ist zwischen 2010 und 2014 
eine starke Zunahme bei den großen Fahrzeugen zu 
verzeichnen. Dieser derzeit zu beobachtende Trend 
einer weiteren Zunahme großer Pkw bei den Neuzu-
lassungen, insbesondere privater Halter wird bis zum 
Jahr 2020 fortgeschrieben. Es wurde daher die An-
nahme getroffen, dass die Anteile der kleinen, mitt-
leren und großen Pkw bei den privaten Neuzulassun-
gen sich bis 2020 an das Niveau der gewerblichen 
Zulassungen aus dem Jahr 2014 angleichen. 
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

Für Fahrzeuge im Carsharing und Ridesharing wurde 
dagegen angenommen, dass hier deutlich öfter auch 
kleinere Fahrzeuge zum Einsatz kommen (50 %). 75

ABBILDUNG 5.25: GRÖS SENKL AS SEN VERTEILUNG  
PRIVATE 7 5 PK W
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ABBILDUNG 5.26: GRÖS SENKL AS SEN VERTEILUNG PK W  
IN GE TEILTER NUT ZUNG
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75 � Gemäß der Definition in 5.1.2, d.h. inkl. gewerblich zugelassene 
Fahrzeuge ohne Carsharing und Ridesharing

5.4.2.3. R AUMK ATEGORISIERUNG 
 
Um verschiedene Rahmenbedingungen wie z. B. Car-
sharing oder emissionsfreie Innenstädte bei der  
Neuzulassungsmodellierung zu berücksichtigen, wird 
nach Raumtypen differenziert. Dabei wurde wie in 
Renewbility III die Einteilung nach Ortsgrößenklassen 
verwendet. 

5.4.2.4. NUT ZERPROFILE
 
Aus der Kombination von drei Fahrzeuggrößenklas-
sen, vier Haltergruppen und sechs Ortsgrößenklassen 
ergeben sich insgesamt 72 Gruppen. Für jede dieser 
Gruppen wiederum wurden in der Modellierung zehn 
verschiedene Nutzerprofile verwendet, d. h. insgesamt 
10*36= 360 Profile. Die Nutzerprofile wurden auf Basis 
von MiD (für private Halter) sowie KiD (für gewerb
liche Halter) abgeleitet. 

Zu den zukünftigen Einsatzprofilen von Carsharing- 
und Ridesharing-Fahrzeugen gibt es bisher noch keine 
Daten, sodass hierfür eigene Annahmen getroffen 
werden mussten. Hinterlegt wurde eine Jahresfahr-
leistung dieser Fahrzeuge von 80.000 km. 

5.4.2.5. TECHNOLOGIEDATEN UND RE ALVERBR AUCH
 
Die Daten zu Fahrzeugtechnologien, deren Minde-
rungspotenzial und Kosten basieren auf der Technolo-
giedatenbank des Öko-Instituts (Hülsmann et al. 2014). 
Für die Verwendung im Modell wurden die vorhande-
nen Technologiedaten aufbereitet. Die Technologieda-
ten und Minderungspotenziale beziehen sich auf den 
derzeit gültigen Testzyklus NEFZ, welcher mindestens 
bis 2021 maßgeblich sein wird zur Erreichung der EU-
Grenzwerte. 

Energieverbrauch und Emissionen von Pkw liegen im 
realen Betrieb höher als die im Testzyklus (derzeit: 
NEFZ) gemessenen Werte. Die Abweichung zwischen 
den im NEFZ gemessenen Testzyklusemissionen und 
dem realen Verbrauch wird jedoch im Modell berück-
sichtigt. Dabei werden bis 2015 die Abweichungen aus 
(Tietge et al. 2016) übernommen. 

Im Zeitraum 2001 – 2015 ist demnach die Abweichung 
zwischen NEFZ und Realverbrauch von 8 % auf rund 
40 % angestiegen. 
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Ohne Einführung des neuen Testzyklus WLTP könnte 
die Diskrepanz weiter auf 49 % im Jahr 2021 ansteigen 
(Miller 2016). Mit Einführung des WLTP (ab 2017) kann 
die Diskrepanz zwischen Testzyklus und Realverbrauch 
reduziert werden und liegt nach Annahmen des ICCT 
im Jahr 2021 bei 23 % statt 49 %. Allerdings findet im 
Zuge der Umstellung von NEFZ auf WLTP durch den 
sogenannten „Korrelationsprozess“ auch eine Umrech-
nung der im Prüfstand gemessenen CO2-Emissionen in 
WLTP auf NEFZ statt. Es wird angenommen, dass der 
durchschnittliche Korrelationsfaktor/Umrechnungs-
faktor zwischen NEFZ und WLTP bei 1,15 liegen wird. Für 
die Bestimmung des Gesamteffektes der Einführung 
des WLTP müssen diese beiden Effekte berücksichtigt 
werden: Einerseits die Reduktion der Diskrepanz (im 
Jahr 2021: von 49 % auf 23 %), andererseits der Umrech-
nungsfaktor von 1,15. Insgesamt bedeutet das, dass die 
realen Emissionen neu zugelassener Pkw im Jahr 2021 
um rund 5 % niedriger liegen könnten als ohne Einfüh-
rung des WLTP (5 % = 1- 1,15*1,23/1,49).

Auch beim WLTP gibt es Flexibilitäten, welche von den 
Fahrzeugherstellern genutzt werden können. Das ICCT 
geht daher davon aus, dass die Diskrepanz zwischen 
WLTP-Testzyklus und Realverbrauch weiter ansteigen 
wird, und zwar auf 31 % im Jahr 2025. Die 31 % beruhen 
auf bereits bekannten Flexibilitäten des WLTP und  
stellen daher eher eine Untergrenze für die zu erwar-
tenden Abweichungen dar, wenn keine zusätzlichen  
Maßnahmen ergriffen werden (Miller 2016). Diese  
Annahme wird in den Szenarien verwendet. 

5.4.2.6. BAT TERIEPREISENT WICKLUNG
 
Für die Entwicklung der Batteriesystemkosten werden 
folgende Annahmen getroffen:

 
 

TABELLE 5.11: ANNAHMEN FÜR DIE ENT WICKLUNG DER 
BAT TERIESYSTEMKOSTEN 

Jahr Kosten in Euro/kWh

2015 250

2020 150

2025 120

2030 100

2035 95

Quellen: Wolfram und Lutsey 2016; Hackmann et al. 2015, 
eigene Darstellung

Die dabei zugrunde gelegte Batteriekapazität beträgt 
25 kWh in 2015 und 40 kWh ab 2020. Bei niedrigeren 
Batteriekapazitäten wie z. B. bei Plug-in-Hybridfahr-
zeugen sind die spezifischen auf die Kilowattstunde 
bezogenen Kosten höher, bei höheren Kapazitäten wer-
den sie durch den niedrigeren Anteil der Systemkosten 
geringer.

Es wurde die Annahme getroffen, dass sich die durch-
schnittliche Reichweite batterieelektrischer Fahrzeu-
ge von 150 Kilometern im Jahr 2010 bis zum Jahr 2020 
auf 300 Kilometer erhöht. Dabei handelt es sich um 
die tatsächlich realisierbare Reichweite, d. h. unter Be-
rücksichtigung der Tatsache, dass im realen Betrieb 
nicht die Reichweiten des Testzyklus (NEFZ) realisiert 
werden.

5.4.2.7. FIXKOSTEN UND VARIABLE KOSTEN
 
Fixkosten und variable Kosten der Pkw-Nutzung wer-
den aus Renewbility III übernommen. Zu den Fix
kosten der Fahrzeugnutzung zählen der Anschaf-
fungspreis (gemäß Technologiedatenbank) sowie 
jährliche Fixkosten, d. h. die Kfz-Steuer sowie Kosten 
für Versicherung. 

Variable Kosten der Fahrzeugnutzung sind zum einen 
die Kraftstoffkosten (in Abhängigkeit der Kraftstoff-
preise). Bei den elektrischen Fahrzeugen sind dabei in 
den Szenarien die Kosten für die Ladeinfrastruktur 
enthalten. Dazu kommen als weitere variable Kosten 
die Kosten für Reifen, Pflege, Wartung, Reparatur. 

5.4.2.8. MOTORISIERUNGSR ATE
 
Die Größe des Pkw-Bestandes insgesamt ist (über die 
Motorisierungsrate) Inputgröße in die Modellierung. 
Die Motorisierungsrate wird auf Basis der Pkw-Besitz-
quoten (siehe Kapitel 5.1.6) sowie Annahmen zur Nut-
zung/Auslastung von Carsharing- und Ridesharing-
Pkw abgeleitet. 

Für die Bestimmung der Anzahl der Pkw im Jahr 2050 
ist zu differenzieren zwischen Carsharing- und Ri-
desharing-Fahrzeugen einerseits und den „klassi-
schen“ Pkw andererseits (hier vorwiegend Pkw priva-
ter Halter, aber auch gewerbliche Fahrzeuge). 

Für letztere Gruppe wird die Annahme getroffen, dass 
das heutige Verhältnis aus Pkw-Besitzquote der Haus-
halte (Anteil der Personen in Haushalten mit mindes-
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tens einem Pkw; 2010: 84 %) und Motorisierungsrate 
der Bevölkerung (Verhältnis von Pkw-Zahl zu Bevöl-
kerungsanzahl; 2010: 53 %) konstant bleibt; d. h. die  
in Kapitel 5.1.6 hergeleiteten Veränderungen der  
Pkw-Besitzquote lassen sich auf die Pkw-Anzahl über-
tragen. 

Hinzu kommen die Pkw, welche im Carsharing- und 
Ridesharing-System eingesetzt werden. Deren Anzahl 
wird bestimmt, indem die Gesamtfahrleistung von 
Carsharing- bzw. Ridesharing-Fahrzeugen, die sich aus 
der Herleitung der Verkehrsnachfrage ergibt, durch die 
angenommene durchschnittliche Jahresfahrleistung 
von 80.000 Kilometern dividiert wird. 

ABBILDUNG 5.27: MOTORISIERUNGSR ATE ( PK W IN % DER EINWOHNERZ AHL), 2010 –2050 
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Quelle: eigene Berechnungen

Für die Entwicklung des Pkw-Bestandes bis 2015 wird 
auf Daten des Kraftfahrtbundesamtes zurückgegrif-
fen. Insgesamt ergibt sich der in Abbildung 5.27 dar-
gestellte Verlauf des Verhältnisses von Pkw-Bestand 
zu Bevölkerungszahl. Im Zeitraum 2010–2015 war ein 
Anstieg um gut 3 %-Punkte auf 56,3 % zu verzeichnen. 
Im Referenzszenario nimmt der Pkw-Bestand weiter 
zu auf 58 % im Jahr 2030 und 61 % im Jahr 2050. In den 
Szenarien dagegen geht die Motorisierungsrate lang-
fristig zurück. Im Szenario NIM liegt sie mit 447 Pkw/
Tsd. EW etwas unter dem Niveau von 2010. Ein deutli-
cher Rückgang ergibt sich im Szenario NDL (214 Pkw/
Tsd. EW) und im Szenario NMK (81 Pkw/Tsd. EW). 
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5.4.3. MODELLIERUNG DER K AUFENTSCHEIDUNG
 
Die Kaufentscheidung wurde mit einem zweistufigen 
Modell, bestehend aus einem TCO-Modell und einem 
Logit-Modell, abgebildet. Das Logit-Modell dient dabei 
dazu, antriebstypenspezifische Nutzenunterschiede, 
die über die rein ökonomische Betrachtung hinaus
gehen, zu berücksichtigen. 

5.4.3.1. TCO-MODELL
 
Das TCO-Modell ermittelt die Gesamtkosten der Fahr-
zeugnutzung über die Haltedauer des Fahrzeugs aus 
Perspektive des Nutzers. In die TCO-Berechnung flie-
ßen folgende Kostenkomponenten ein: 

▶▶ Anschaffungspreis, 
▶▶ Kraftstoffkosten, 
▶▶ Kfz-Steuer, 
▶▶ �Steuerersparnis durch Abschreibung  
(bei gewerblichen Nutzern), 

▶▶ Sonstige Fixkosten (Wartung, Reparatur etc.), 
▶▶ Restwert. 

Je Antriebstyp und Größenklasse stehen dem Käufer 
verschiedene Fahrzeuge mit unterschiedlich hohem 
Verbrauch und damit unterschiedlichen Anschaf-
fungspreisen und Kraftstoffkosten zur Auswahl. Die 
TCO-Kosten ergeben sich dann unter Berücksichtigung 
der Haltedauer und der jährlichen Fahrleistung des 
Nutzerprofils. 

Bei privaten Fahrzeugkäufern werden die langfristi-
gen Kosten der Fahrzeughaltung und -nutzung in der 
Kaufentscheidung meist nicht berücksichtigt, d. h. es 
findet eine gedankliche Abzinsung statt (Mock 2010). 
Es wird angenommen, dass die privaten Pkw-Käufer 
nur die ersten drei Jahre bei ihrer Kaufentscheidung 
zugrunde legen und für zukünftige Zahlungen eine 
Diskontrate von 10 % anwenden. Bei gewerblichen Hal-
tern wird eine Nutzungsdauer von vier Jahren und 
eine Diskontrate von 5 % hinterlegt. 

Zusätzlich wird bei gewerblichen Haltern die Abschrei-
bung berücksichtigt, welche mindernd auf die Unter-
nehmenssteuern wirkt. Es wird dabei ein Unterneh-
menssteuersatz von 30 % zugrunde gelegt, sowie eine 
Abschreibungsdauer von neun Jahren. 

Für die Restwerte werden bei Pkw analog zum Vorge-
hen in Hacker et al. (2015) Regressionskurven zugrunde 
gelegt, welche den Restwert eines Fahrzeugs unter 
Berücksichtigung von Anschaffungspreis, Fahrleis-
tung und Fahrzeugalter ermitteln. Der Restwert wird 
mittels dieser Kurve auf Basis der geplanten Haltedau-
er berechnet. Bei privaten Nutzern wird der Restwert 
nach sechs Jahren in der Kaufentscheidung berück-
sichtigt. 

5.4.3.2. LOGIT-MODELL
 
Ergebnis der TCO-Modellierung sind die Kosten aus 
Perspektive des Nutzers für verschiedene Antriebe und 
Effizienzvarianten – jeweils pro Nutzerprofil. Zu wel-
chen Anteilen entscheiden sich nun aber die Nutzer für 
die verschiedenen Antriebe? Eine reine Auswahl auf 
Basis der Kostenrechnung wäre nicht geeignet, die an-
triebsspezifischen Charakteristika bei der Pkw-Wahl 
zu berücksichtigen und würde somit z. B. zu einem sehr 
hohen Anteil an Erdgas- und Flüssiggasfahrzeugen 
führen, welche sich im realen Kaufverhalten jedoch 
nicht widerspiegelt. Die antriebsspezifischen Charak-
teristika werden daher über ein Logit-Modell abgebil-
det. 

Zunächst wird dafür angenommen, dass sich der Nut-
zer innerhalb eines Segmentes und eines Antriebs- 
typs für das jeweils günstigste Fahrzeug entscheiden 
würde. Mit dem Logit-Modell wird dann modelliert, 
für welchen Antriebstyp sich der Nutzer unter diesen 
Fahrzeugen entscheidet.

Die Wahrscheinlichkeit für den Kauf eines Pkw mit 
dem Antrieb i kann mit dem Logit-Modell beschrieben 
werden mittels der Gleichung

P(X1)=  exp(val(X1))/∑ exp (val(X1)).

Dabei bezeichnet X1 einen Pkw mit Antrieb i. val(X1 ) ist 
eine Wertfunktion, die der TCO des Fahrzeugs X1 ent-
spricht und sich je nach Käufer unterscheidet, denn sie 
hängt u. a. von der Haltergruppe (gewerblich/privat) 
und dem geplanten Fahrleistungsprofil des Käufers ab. 

Die Logit-Parameter des Modells wurden auf Basis des 
Fahrzeugdatensatzes der MiD 2008 geschätzt, und 
zwar je Antriebstyp und Halter (Follmer et al. 2010). 
Nur für Antriebstypen, die in dem Datensatz ausrei-
chend vorkommen – d. h. Benzin und Diesel, konnten 
daher Logit-Parameter geschätzt werden. Das Modell 
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bildet mit den auf Basis der MiD-Daten ermittelten 
Parametern für Benzin und Diesel deren Neuzulas-
sungsanteile in den Jahren 2010–2014 hinreichend gut 
ab. Für die Ermittlung von Logit-Parametern von alter-
nativen Antrieben lagen keine ausreichenden empiri-
schen Daten vor. Die Parameter für alternative An
triebe wurden deshalb so gewählt, dass die ermittelten 
Neuzulassungsanteile in den Jahren 2010–2014 mög-
lichst gut zu den tatsächlichen Anteilen passen. 

Bei Benzin- und Dieselfahrzeugen wurden die Logit-
Parameter konstant gelassen, d. h. es wurde angenom-
men, dass sich – bis auf die Kosten – keine Veränderung 
ihrer Attraktivität ergibt. Bei elektrischen Fahrzeugen 
dagegen wurden die Logit-Parameter nicht konstant 
gelassen, denn es ist davon auszugehen, dass elektri-
sche Fahrzeuge in Zukunft u. a. durch eine zunehmen-
de Anzahl von Modellen attraktiver werden. Maßgeb-
lich für die Fortschreibung der Logit-Parameter war die 
VP 2030, d. h. unter den Rahmenbedingungen der VP 
sollten die dort hinterlegten Anteile von sechs Mio. 
Elektrofahrzeugen im Jahr 2030 erreicht werden. 

Es wurde die Annahme getroffen, dass batterieelekt-
rische Fahrzeuge bis zum Jahr 2050 und Plug-in-Fahr-
zeuge bis zum Jahr 2030 ebenso attraktiv sind (d. h. 
denselben Logit-Parameter haben) wie Benzin-Fahr-
zeuge. Mit dieser Annahme konnten die in der VP 2030 
hinterlegten Bestandszahlen erreicht werden. Vor dem 
Hintergrund der derzeitig sinkenden Batteriepreise 
und damit ggf. schnelleren Marktdurchdringung von 
Elektrofahrzeugen handelt es sich jedoch möglicher-
weise um eine eher konservative Annahme.

 
5.4.3.3. L ANGE FAHRTEN ALS RESTRIK TION FÜR DIE  
ANSCHAFFUNG VON ELEK TROFAHR ZEUGEN
 
Ist bei der Anschaffung eines Pkw für den Käufer klar, 
dass mit diesem Fahrzeug mehrfach im Jahr lange 
Fahrten durchgeführt werden sollen, so kann dies eine 
Restriktion für die Anschaffung eines Elektrofahr-
zeugs darstellen. Dies wurde mit einer an dem Projekt 
OPTUM (Zimmer et al. 2011) orientierten Methodik im 
Neuzulassungsmodell abgebildet. 

Die Anzahl „langer Fahrten“ je Fahrzeug liegt im Fahr-
zeugdatensatz von MiD bzw. KiD nicht vor. Daher 
wurde zunächst aus dem Wegedatensatz von MiD 
bzw. KiD die durchschnittliche jährliche Anzahl von 
Fahrten, welche über eine bestimmte Distanz hinaus-
gehen, ermittelt. Dies erfolgte für i=30 Gruppen, wel-

che differenziert sind nach Haltergruppe, Größenklas-
se, und unterteilt nach der Jahresfahrleistung der Pkw 
(<10.000, 10.000–20.000 und über 20.000 Kilometer 
bei privaten Pkw, bzw. Einsatzbereich nah/fern bei ge-
werblichen Pkw). Ist i die durchschnittliche Anzahl 
langer Fahrten in einer Gruppe i, so wurde anschlie-
ßend hinterlegt, dass die Anzahl langer Fahrten eines 
bestimmten Fahrzeugs dieser Gruppe einer Poisson-
verteilung mit Mittelwert i folgt. Hieraus lässt sich 
dann die Wahrscheinlichkeit berechnen, dass eine 
bestimmte Anzahl x von langen Fahrten überschritten 
wird. Für die hinterlegte Anzahl langer Fahrten siehe 
Renewbility III.

Es wird analog zu dem Projekt OPTUM (Zimmer et al. 
2011) die Annahme getroffen, dass beim Kauf eines 
batterieelektrischen Pkw maximal acht Fahrten pro 
Jahr länger sein dürfen als die Reichweite des Fahr-
zeugs. Für Plug-in-Hybridfahrzeuge wird ein elektri-
scher Fahranteil in Höhe von 75 % der Fahrleistung 
hinterlegt. 

 
5.4.3.4. BERÜCKSICHTIGUNG DER GRENZ WERTE IN DER  
MODELLIERUNG 
 
Bei einer ambitionierten Fortschreibung der Pkw-
Emissionsstandards können diese durch die Hersteller 
unter Umständen nur eingehalten werden, wenn sie 
Anreize für den Kauf besonders effizienter Pkw schaf-
fen. Dies wird im Modell über eine Anpassung der 
Kaufpreise durch die Hersteller berücksichtigt, bei der 
Fahrzeuge mit besonders niedrigen CO2-Emissionen 
günstiger werden und Fahrzeuge mit besonders hohen 
CO2-Emissionen im Gegenzug teurer werden. Dies wird 
so ausgestaltet, dass der Gesamtgewinn der Hersteller 
gleich bleibt. Dieser Modellierungslogik liegt die Über-
legung bzw. Annahme zugrunde, dass die Fahrzeug-
hersteller – um den jeweiligen Grenzwert über die ge-
samten Neuzulassungen einzuhalten – nötigenfalls die 
Gewinnmarge bei effizienten Fahrzeugen verringern 
werden und dafür weniger effiziente Fahrzeuge zu 
einem höheren Preis auf dem Markt anbieten werden.

Dabei wird folgendermaßen vorgegangen: Wird durch 
das Ergebnis von TCO-Modell und Logit-Modell (ohne 
Kaufanreize) der jeweils gültige Grenzwert nicht ein-
gehalten, so werden mehrere Iterationsschritte mit 
dem Modell durchgeführt. Dabei wird der Kaufpreis in 
Abhängigkeit vom CO2-Ausstoß so lange variiert, bis 
der Grenzwert eingehalten wird. 
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5.4.4. BESTANDSMODELLIERUNG

Die Größe des Pkw-Bestandes insgesamt ist (über die 
Motorisierungsrate) Inputgröße in die Modellierung. 
Es wird ebenso wie in TREMOD jeweils der Bestand zur 
Mitte eines Jahres modelliert, da dieser als Proxy für 
die durchschnittlichen jährlichen Emissionen der Pkw 
in dem entsprechenden Jahr besser geeignet ist als der 
Pkw-Bestand zum Beginn oder zum Ende des Jahres.

Für das Basisjahr wurden Bestandsdaten von TREMOD 
genutzt. Diese wurden an die Größenklassenzusam-
mensetzung und Antriebszusammensetzung in Ba-
den-Württemberg angepasst; d. h. die Fahrzeuge sind 
im Schnitt etwas größer und haben höhere spezifische 
CO2-Emissionen (s. o.). 

Die Lebensdauer im deutschen Pkw-Bestand wird über 
Überlebenskurven abgebildet, welche aus dem Modell 
TREMOD übernommen wurden (Knörr et al. 2012). 
Diese Überlebenskurven sind abhängig von Größen-

klasse und Antrieb. Sie bilden die derzeit typische  
Fahrzeugnutzung ab. Werden Fahrzeuge intensiver 
genutzt, so ist von einer kürzeren Lebensdauer auszu-
gehen. Für Carsharing- und Ridesharing-Fahrzeuge 
wird angenommen, dass sie dreimal so schnell aus 
dem Bestand gehen wie die übrigen Fahrzeuge. 

Die Anzahl der Neuzulassungen zwischen zwei Zeit-
punkten i und i+1 (d. h. z. B. zwischen dem 1.7.2020 und 
dem 1.7.2021) ergibt sich, indem von der Anzahl der 
Fahrzeuge zum 1.7.2021 (Modellinput) die Anzahl der 
Fahrzeuge abgezogen wird, welche bereits am 1.7.2020 
zugelassen waren und auch noch ein Jahr später im 
Bestand sind (berechnet mittels der Überlebenskur-
ven). Welchen Anteil die verschiedenen Antriebe an 
den Neuzulassungen haben und wie effizient die neu 
zugelassenen Pkw sind, ergibt sich aus dem Neuzulas-
sungsmodell. Dabei wird dann jeweils zur Hälfte die 
ermittelte Neuzulassungsstruktur für die Jahre i und 
i+1 verwendet (im Beispiel also 2020 und 2021). 
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ABBILDUNG 5.28: NEUZUL AS SUNGEN PK W NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030) 
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Quelle: eigene Darstellung

5.4.5. ERGEBNISSE PK W

Abbildung 5.28 weist die Neuzulassungen pro Jahr im 
Pkw-Bereich nach Antriebsart in den verschiedenen 
Szenarien bis zum Jahr 2030 aus.

Im Basisjahr 2014 dominieren Benzin- und Dieselfahr-
zeuge. Für 2030 zeigt sich im Referenzszenario weiter-
hin die Dominanz konventioneller Fahrzeuge, wenn-
gleich sich eine aufkommende Verbreitung von 
elektrischen Fahrzeugen (Plug-in, Batterie) in den Neu-
zulassungen niederschlägt. Insgesamt wird dabei die 
Zahl an Neuzulassung gegenüber 2014 im Referenzsze-
nario noch leicht gesteigert. Bedingt unter anderem 
durch eine mittlere (NIM) bis hohe (NDL, NMK) Affini-
tät zur multimodalen Verkehrsmittelwahl geht die 
Zahl an Neuzulassungen in allen drei Szenarien dage-
gen zurück. Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ redu-
ziert sich die Nachfrage nach neuen Pkw sogar um 
rund 75 % gegenüber dem Basisjahr. 

In allen drei Szenarien hinterlegt ist die Annahme, dass 
bereits bis 2030 deutliche Maßnahmen zur Unterstüt-
zung des Umstiegs vom Verbrennungsmotor auf den 
elektrischen Antrieb umgesetzt werden (z. B. Grenz-
werte bzw. E-Fahrzeug-Quote sowie flankierende Maß-
nahmen). Dadurch steigt die Zahl an Plug-in- und bat-
terieelektrischen Fahrzeugen stark an, sodass diese in 
allen Szenarien die Neuzulassungen dominieren. 
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ABBILDUNG 5.29: NEUZUL AS SUNGEN PK W NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

Die Szenarien stellen eine mögliche Entwicklung dar. 
Je nach den Rahmenbedingungen sind auch andere 
Entwicklungen denkbar. Beispielsweise könnte der 
Anteil von Dieselfahrzeugen niedriger ausfallen, wenn 
es nicht gelingt, bei Dieselfahrzeugen zügig die  
Schadstoffemissionen im Realbetrieb einzuhalten und  
dadurch politische Restriktionen (wie Fahrverbote) 
drohen. Andererseits könnten die Anteile rein batte-
rieelektrischer Fahrzeuge auch höher liegen, da diese 
zu niedrigeren Kosten verfügbar sind als Plug-in- 
Fahrzeuge. Bei zunehmend attraktiven batterieelek
trischen Modellen sowie einer zuverlässigen Lade
infrastruktur könnten also batterieelektrische Fahr-
zeuge auch einen höheren Anteil ausmachen. 

 
Gegenüber 2030 (siehe Abbildung 5.28) wächst die Be-
deutung von elektrischen Antrieben (Plug-in, Batterie) 
auch im Jahr 2050 bei den Neuzulassungen der Pkw in 
den Szenarien noch weiter an (Abbildung 5.29). Im  
Referenzszenario basiert dagegen ein Großteil der Neu-
zulassungen weiterhin auf Benzin- und Dieselfahr
zeugen. In den Szenarien NIM, NDL und NMK hin
gegen geht der Anteil an Benzin- und Dieselfahrzeugen 
(nahezu) auf null zurück. Neuzugelassene Fahrzeuge 
sind demnach in 2050 vorwiegend batterieelektrische 
Fahrzeuge, welche um Plug-in-Fahrzeuge ergänzt wer-
den. Auch wird die Zahl an Neuzulassungen in den 
drei Szenarien gegenüber 2030 nochmals weiter redu-
ziert. 

Neben der Antriebsstruktur gibt es auch Veränderun-
gen bezüglich der Besitzstruktur: So steigt der Anteil 
der Carsharing-Fahrzeuge an den Neuzulassungen von 
unter 0,1 % in 2014 im Szenario NDL auf 16% und im 
Szenario NMK auf 12% der Pkw-Neuzulassungen. 
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ABBILDUNG 5.30: PK W-BESTAND NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030) 
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Quelle: eigene Darstellung

Im Pkw-Bestand zeigt sich, dass in allen Szenarien die 
Benzin- und Dieselfahrzeuge im Jahr 2030 noch domi-
nierend sind (Abbildung 5.30), was an der Lebensdauer 
der Pkw liegt und damit daran, dass sich hohe Neu
zulassungsanteile alternativer Antriebe erst mit Ver-
zögerung im Fahrzeugbestand widerspiegeln.

Gegenüber dem Basisjahr 2014 steigt im Referenz
szenario zunächst der Gesamtbestand an Pkw um 
645.000 Fahrzeuge an. Dabei ist eine Zunahme an 
Plug-in- (432.000 Fzg.) wie auch batterieelektrischen 
Fahrzeugen (185.000  Fzg.) zu verzeichnen. Daneben 
geht die Zahl an Benzinfahrzeugen im Bestand um 
433.000 Fahrzeuge zurück, was jedoch weitestgehend 
durch den Anstieg an Dieselfahrzeugen ausgeglichen 
wird (+ 461.000 Fzg.). Im Vergleich dazu wird in den 
Szenarien NIM, NDL und NMK der Bestand an Pkw bis 
2030 um bis zu 36 % gegenüber 2014 (NMK) gesenkt. 

Der Rückgang der Gesamtfahrzeuge im Bestand 
schlägt sich dabei vor allem durch einen starken Rück-
gang an Benzin- und Dieselfahrzeugen nieder. Zudem 
machen sich 2030 auch der zunehmende Anteil an 
Plug-in- und batterieelektrischen Fahrzeugen bei den 
Neuzulassungen in den drei Szenarien bemerkbar, wel-
che den Pkw-Bestand mit konventionellen Antriebs
arten um 17 % (NMK) bis zu 25 % (NIM) ergänzen. 
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ABBILDUNG 5.31: PK W-BESTAND NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 5.31 weist den Pkw-Bestand nach Antriebs-
art in den verschiedenen Szenarien im Jahr 2050 aus. 
Im Referenzszenario dominieren weiterhin konventi-
onelle Fahrzeuge. Der Bestand geht hierbei zwar ge-
genüber 2030 insgesamt um 27.000 Fahrzeuge zurück, 
liegt aber weiterhin über dem Vergleichswert von 
2014. Der Bestand an Plug-in- und batterieelektrischen  
 Fahrzeugen erhöht sich im Referenzszenario auf einen 
Anteil von 25 %. In den Szenarien NIM, NDL und NMK 
liegt hingegen in 2050 eine vollkommen gewandelte 
Struktur im Pkw-Bestand vor. Der Anteil an Plug-in- 
und batterieelektrischen Fahrzeugen im Pkw-Bestand 
liegt im Jahr 2050 bei rund 90 % des Gesamtbestands. 
Zudem geht der Gesamt-Pkw-Bestand in allen Szena-
rien zurück, wenngleich auch in sehr unterschied
lichem Ausmaß. Gegenüber 2014 wird der Pkw- 
Bestand in den Szenarien damit um bis zu 85 % (NMK) 
reduziert. 

Neben dem Fahrzeugbestand spielt bei der Beurteilung 
des zukünftigen Verkehrsaufkommens insbesondere 
auch die Fahrleistung eine entscheidende Rolle. Ab
bildung 5.32 gibt hierzu für das Jahr 2050 einen Ein-
blick in die Auswirkungen der verschiedenen postu-
lierten Szenarien auf die angenommene Fahrleistung 
je Fahrzeugtyp.
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ABBILDUNG 5.32: FAHRLEISTUNGEN NACH FAHRZEUGT Y P IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

Die Fahrleistung liegt im Basisjahr 2014 bei insgesamt 
84 Mrd. km, wobei diese zu 99,9 % aus Fahrten mit dem 
privaten Pkw besteht. Auch im Referenzszenario än-
dert sich an der Dominanz des privaten Pkws relativ 
wenig; auch hier geht in 2050 nur knapp 1 % der Fahr-
leistung auf das Carsharing zurück. Zudem ist im  
Referenzszenario für 2050 ein Anstieg der Gesamt
fahrleistung um 5,8  Mrd.  km zu verzeichnen. Die 
Fahrleistungen in den Szenarien NIM, NDL und NMK 
gehen durch einen anteiligen Umstieg auf ÖV und 
NMIV hingegen von einer Reduktion der Pkw-basier-
ten Fahrleistung aus. Die größten Einsparungen zeigen 
sich dabei erneut im NMK-Szenario, bei dem die Fahr-

leistung gegenüber dem Referenzszenario um 68 % 
geringer ausfällt. Zudem steigt in allen drei Szenarien 
die Bedeutung des Carsharings an. Als Ergänzungsleis-
tung und in der Stadt genutzt werden im NIM-Szenario 
dabei 7 % der Fahrleistung durch diese neue Form der 
Mobilität erbracht. Als wesentlicher Bestandteil neuer 
Dienstleistungen ist das Carsharing gerade im NDL-
Szenario von zentraler Bedeutung und nimmt hier 
sogar 40 % an der Gesamtfahrleistung ein. Das NMK-
Szenario reiht sich mit einem Carsharing-Anteil von 
28 % dazwischen ein. In diesem Szenario werden 
zudem rund 15 % durch Ridesharing – als Unterstüt-
zung zum integrierten ÖV – geleistet. 



. 1 7 5

5 . 5 .  L K W- NE U Z UL A S S UNGE N  UND  
- BE S TA ND

5.5.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN
 
Die Lkw-Neuzulassungen werden ähnlich wie die Pkw, 
allerdings über einen rein kostengetriebenen (d. h. 
TCO-)Ansatz, modelliert. Je nach Szenario unterschei-
den sich die Kosten für Anschaffung, Kraftstoffe, Ver-
sicherung und Maut und somit auch die Antriebswahl. 

5.5.2. DATENBASIS UND PARAME TER
 
Neben den leichten Nutzfahrzeugen werden bei Lkw 
die Fahrzeuge nach zulässigem Gesamtgewicht unter-
schieden, und zwar in den folgenden vier Größenklas-
sen: 

▶▶ Lkw 3,5-7,5 t zGG
▶▶ Lkw 7,5-12 t zGG
▶▶ Lkw >12 t zGG
▶▶ Last- und Sattelzüge 

Die Anteile der Größenklassen an den Neuzulassungen 
sind Modellinput. Die Daten zu Fahrzeugtechnologien, 
deren Minderungspotenzial und Kosten basieren auf 
der Technologiedatenbank des Öko-Instituts (Hüls-
mann et al. 2014). Für die Verwendung im Modell wur-
den die vorhandenen Technologiedaten aufbereitet, 
wobei dasselbe Vorgehen angewendet wurde wie bei 
den Pkw. 

Bei den Lkw und leichten Nutzfahrzeugen wurden je 
Größenklasse 30 Nutzerprofile verwendet. Diese wur-
den aus der KiD abgeleitet. 

Wesentliche Annahme stellt die Verfügbarkeit be-
stimmter Technologien dar. Bei Lkw werden unter-
schiedliche technologische Optionen zum Erreichen 
von Klimaschutzzielen diskutiert, so beispielsweise

▶▶ �die heute etablierten Dieselfahrzeuge in  
Kombination mit dem Einsatz von strom
basierten Kraftstoffen, 

▶▶ �LNG-Lkw (ebenfalls mit strombasierten  
Kraftstoffen), 

▶▶ Oberleitungs-Lkw. 
 

Die Kombination von verbrennungsmotorischen Fahr-
zeugen mit strombasierten Kraftstoffen hat einen sehr 
hohen Bedarf an strombasierten Kraftstoffen zur 
Folge. In den drei Szenarien wurde daher angenom-
men, dass der europaweite Aufbau einer Infrastruktur 
für Oberleitungs-Lkw erfolgt. Hierbei wurde auf die 
Annahmen aus Renewbility III zurückgegriffen. 

5.5.3. MODELLIERUNG DER K AUFENTSCHEIDUNG 
 
Die Kaufentscheidung wird mittels eines TCO-Modells 
abgebildet. Ebenso wie bei Pkw fließen neben den Kos-
ten der Fahrzeuganschaffung auch die variablen Kos-
ten für Kraftstoffe, Reifen, Wartung, Kfz-Steuer in die 
Modellierung ein. Angenommen wird, dass jeweils 
das für das jeweilige Einsatzprofil aus TCO-Sicht güns-
tigste verfügbare Modell gewählt wird. Diese Annah-
me stellt eine (für die Abbildbarkeit im Modell notwen-
dige) Abstraktion dar. Denn de facto werden heute 
nicht immer die aus TCO-Perspektive günstigsten 
Fahrzeuge gewählt. Dies liegt unter anderem auch an 
der mangelnden Informationslage, da es bisher in der 
EU bei Lkw im Gegensatz zu Pkw (und im Gegensatz 
zu den USA) keinen verpflichtenden Testzyklus zur Er-
mittlung der spezifischen Verbräuche gibt76. Hinsicht-
lich der Verfügbarkeit von Effizienztechnologien wird 
eine Annahme hinsichtlich der maximalen jährlichen 
Effizienzsteigerung der auf dem Markt verfügbaren 
Lkw getroffen. Diese liegt im Referenzszenario (bei den 
schweren Lkw) bei 1 % p. a. und in den anderen Szena-
rien bei 1,4 %. Auch bei der Wahl zwischen Technolo-
giealternativen (Oberleitungs-Lkw vs. konventionelle 
Antriebstypen) wurde angenommen, dass die Kauf-
entscheidung rein ökonomisch getrieben erfolgt. Dies 
setzt also voraus, dass der Oberleitungs-Lkw die Anfor-
derungen erfüllen kann, die heutige Diesel-Lkw mit 
sich bringen.

5.5.4. BESTANDSMODELLIERUNG
 
Die Bestandsmodellierung von Lkw wurde analog zur 
Bestandsmodellierung der Pkw durchgeführt. Analog 
zu TREMOD wird als Ausgangspunkt der deutsche 
Lkw-Bestand verwendet, welcher anhand der Fahr
leistung auf Baden-Württemberg heruntergebrochen 
wurde. Die Verwendung des deutschen Fahrzeugbe-
standes als Ausgangsbasis stellt eine Vereinfachung 

76   Ein solcher Testzyklus wird aktuell auf EU-Ebene entwickelt.
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dar, da gerade bei Lkw ein relevanter Teil der Fahrleis-
tung von ausländischen Lkw erbracht wird. Es wird 
also implizit die Annahme getroffen, dass sich die Effi
zienz der Lkw im europäischen Ausland entsprechend 
zu der Effizienz der in Deutschland zugelassenen Lkw 
entwickelt. Die Größe des Lkw-Bestandes ist Inputgrö-
ße in die Modellierung, und hängt von der Güterver-
kehrsnachfrage ab. 

5.5.5. ERGEBNISSE LK W UND LEICHTE NUT ZFAHRZEUGE
 
Abbildung 5.33 zeigt den Fahrzeugbestand der Lkw im 
Jahr 2050 differenziert nach Größenklassen. Gemäß 
der Annahme, dass sich der Fahrzeugbestand in glei-
chem Maße wie die Lkw-Fahrleistung verändert, ist 
der Fahrzeugbestand je nach Szenario unterschiedlich 
hoch. 

ABBILDUNG 5.33: FAHRZEUGBESTAND LK W IM JAHR 2050
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Quelle: eigene Darstellung

Lastzüge und Sattelzüge haben (im Basisjahr) einen 
Anteil von rund 70 % an der Fahrleistung der Lkw und 
80 % an den CO2-Emissionen. In diesem Segment kom-
men in den Szenarien langfristig Oberleitungs-Lkw 
zum Einsatz. Hierdurch steigt der Anteil der elektrisch 
erbrachten Fahrleistung deutlich (siehe Abbildung 
5.34). 
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ABBILDUNG 5.3 4: FAHRLEISTUNG DER LK W NACH ANTRIEBEN IM JAHR 2050
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Quelle: eigene Darstellung

ABBILDUNG 5.35: BESTAND LEICHTER NUT ZFAHRZEUGE NACH ANTRIEBEN IM JAHR 2050
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Quelle: eigene Darstellung

Einen deutlichen Anstieg der Elektrofahrzeuge gibt es auch im Segment der leichten Nutzfahrzeuge  
(siehe Abbildung 5.35). Diese sind – bei einem steigenden Anteil strombasierter Kraftstoffe – auch aus Kostensicht 
deutlich günstiger als verbrennungsmotorische Fahrzeuge. 
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5 . 6 .  E NDE NE R GIE  UND  T HG - E MI S S IONE N

5.6.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN 
 
Der Endenergiebedarf des Verkehrs wird Bottom-up 
auf Grundlage der spezifischen Energieverbräuche und 
der Fahr- und Verkehrsleistungen berechnet. 

Bei Pkw und Lkw ist die Effizienzentwicklung der Fahr-
zeuge Ergebnis der Neuzulassungs- und Bestands
modellierung (s. o.). Bei den übrigen Verkehrsträgern 
wurden Neuzulassungen und Bestand nicht explizit 
modelliert, sondern es werden Annahmen zum Anteil 
alternativer Antriebe sowie zur Effizienzentwicklung 
je Personenkilometer bzw. Tonnenkilometer getroffen. 
Diese werden aus Renewbility III übernommen (für 
das Referenzszenario aus dem Basisszenario von  
Renewbility und für die übrigen Szenarien aus dem 
Szenario „Effizienz“ von Renewbility). 

Auf der Basis der Energieverbräuche werden die THG-
Emissionen berechnet. Hierfür relevant sind die An-
nahmen zum Kraftstoffmix und den Anteilen von 
erneuerbaren Energien im Verkehr. 

5.6.2. STRATEGISCHE ÜBERLEGUNGEN ZUM EINSAT Z 
ALTERNATIVER KRAF TSTOFFE
 
Anteile alternativer (erneuerbarer) Kraftstoffe sind für 
die Entwicklung der direkten Treibhausgasemissionen 
im Verkehr ein wesentlicher Einflussfaktor. 

In allen drei Szenarien ist eine vollständige Umstel-
lung auf erneuerbare Energien bis zum Jahr 2050 eine 
gemeinsame Prämisse. Derzeit wird der EE-Anteil im 
Verkehr im Wesentlichen von Biokraftstoffen erbracht: 
Im Jahr 2014 lag der (energetische) Anteil von Biokraft-
stoffen im Verkehr bei rund 5 %. Das nachhaltig ver-
fügbare Potenzial von Biokraftstoffen zum Erreichen 
der Klimaschutzziele im Verkehr ist jedoch eng be-
grenzt und ihr tatsächlicher Klimaschutzbeitrag ist 
umstritten. Schon seit Langem ist durch zahlreiche 
Ökobilanzen bekannt, dass konventionelle Biokraft-
stoffe gegenüber der Herstellung und Nutzung fossiler 
Kraftstoffe keinen klaren Vorteil bringen – vor allem 
dann, wenn man die Effekte durch indirekte Landnut-
zungsänderungen berücksichtigt. Aber auch das Po-
tenzial von Biokraftstoffen aus Abfall- und Reststoffen, 
die nicht um begrenzte Landflächen konkurrieren, ist 
sehr begrenzt (siehe Renewbility III (UBA 2012)). 

Da nicht in allen Verkehrsträgern die direkte Strom-
nutzung eine bis 2050 plausible Option darstellt, wird 
in den Szenarien angenommen, dass für die verblei-
benden Bedarfe strombasierte Kraftstoffe zum Einsatz 
kommen. Darunter sind solche Kraftstoffe zu verste-
hen, die über die Elektrolyse und weiterführende Syn-
theseprozesse aus Strom hergestellt werden. PtL ist der 
Überbegriff für flüssige Kohlenwasserstoffe; PtG be-
zieht sich auf Energieträger, die bei Normalbedingun-
gen gasförmig vorliegen. 

Wichtig dabei ist: Je nach Prozess ist die Herstellung 
strombasierter Kraftstoffe mit hohen Wirkungsgrad-
verlusten verbunden, welche auch zu hohen Herstel-
lungskosten führen. Mit derselben Menge Strom kann 
ein Elektrofahrzeug sechs bis zehn Mal so weit fahren 
wie ein verbrennungsmotorisches Fahrzeug, welches 
mit strombasierten Kraftstoffen betrieben wird. 
Strombasierte Kraftstoffe sollten aus energetischer 
Sicht daher nur dann eingesetzt werden, wenn keine 
andere Option besteht, also voraussichtlich im Luft- 
und Seeverkehr. Dafür muss zudem sichergestellt wer-
den, dass sie nachhaltig und ausschließlich mit zusätz
lichem erneuerbarem Strom produziert werden. 

Immer wieder wird auch die Funktion von stromba-
sierten Kraftstoffen als Flexibilisierungsoption im 
Stromsektor als Argument für deren Nutzung verwen-
det. Überschussstrom ist jedoch heute nur in geringem 
Maße vorhanden und wird sich durch Netzausbau-
maßnahmen kurzfristig reduzieren. Auch ist ein wirt-
schaftlicher Betrieb von Anlagen zur Produktion von 
strombasierten Kraftstoffen nicht denkbar, wenn nur 
Überschussstrom genutzt wird (Sterner et al. 2014; 
Flachsbarth und Kasten 2017).

Vor dem Hintergrund dieser Überlegungen sind aus 
Klimaschutz- und Plausibilitätsgründen strombasierte 
Kraftstoffe erst mittelfristig (post 2030) einzusetzen. 
Klar ist: Für die Versorgung des Verkehrssektors müs-
sen zusätzliche EE-Stromkapazitäten gebaut werden. 
Dies wird wegen besserer Produktionsstandorte und 
niedrigerer Stromgestehungskosten wahrscheinlich 
zum großen Teil nicht in Deutschland sein (Öko-Insti-
tut et al. 2016). Also ergeben sich neue Importabhän-
gigkeiten. Die Kostenannahmen für strombasierte 
Kraftstoffe werden ebenfalls (Öko-Institut et al. 2016) 
entnommen.
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5.6.3. ANNAHMEN ZUR ENT WICKLUNG DES  
KRAF TSTOFFMIX
 
Für die kurz- bis mittelfristige Entwicklung der  
Zusammensetzung der Kraftstoffe werden bestehen-
de bzw. angekündigte politische Regulierungen auf  
EU-Ebene berücksichtigt. 

Die Renewable Energy Directive (RED) sieht vor, dass 
die EU-Mitgliedsstaaten bis zum Jahr 2020 10 % des 
nationalen Endenergiebedarfs des Verkehrs mit erneu-
erbaren Energien (EE) decken müssen (Artikel 3, Absatz 
4). Dazu können Biokraftstoffe und strombasierte 
Kraftstoffe eingesetzt werden, aber auch erneuerbarer 
elektrischer Strom ist mit dem 2,5-fachen des Energie-
gehaltes anrechenbar.

Der Vorschlag der EU-Kommission für eine Weiterent-
wicklung der Renewable Energy Directive nach 2030 
sieht für den Verkehrssektor für das Jahr 2030 ein Ziel 
von 6,8 % erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehr vor, 
welche nicht aus Nahrungsmittelpflanzen hergestellt 
werden. Dieses Ziel kann erfüllt werden durch:

▶▶ �Biokraftstoffe – fortschrittliche (Annex IX Teil A) 
und konventionelle (Annex IX Teil B)

▶▶ �Einsatz von Strom aus erneuerbaren Energien  
im Verkehr (inkl. Schienenverkehr)

▶▶ �Abfallbasierte fossile Kraftstoffe (z. B. aus Haus-
müll, Altöl) 

▶▶ �Nicht-biogene EE-Kraftstoffe (z. B. strombasierte 
Kraftstoffe)

Für fortschrittliche Biokraftstoffe (gemäß Annex IX 
Teil A) gibt es in dem Entwurf der EU-Kommission ein 
Unterziel von 3,6 % im Jahr 2030. Für die Szenarien 
wird ein Anteil von 4 % von solchen Biokraftstoffen ab 
2030 angenommen. Der restliche Beitrag zur Erfüllung 
des Gesamtziels wird in den drei Szenarien durch 
strombasierte Kraftstoffe erbracht; im Referenzs
zenario kommen weiterhin auch noch konventionelle  
Biokraftstoffe zum Einsatz. 

Wie oben bereits dargestellt, kommen in den drei  
Szenarien langfristig dann nur noch erneuerbare 
Kraftstoffe zum Einsatz. Im Referenzszenario dagegen 
wird die Zusammensetzung gegenüber 2030 nicht 
verändert. 
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Abbildung 5.36 zeigt die Annahmen bezüglich der EE-
Anteile im Verkehr (bezogen auf die Flüssigkraftstoffe, 
d. h. ohne Strom) in der Übersicht. 

ABBILDUNG 5.36: EE-ANTEILE IM KR AF TSTOFFMIX IN DEN SZENARIEN, 2030 UND 2050 
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Quelle: eigene Darstellung

5.6.4. BERECHNUNG DER THG-EMISSIONEN 
 
Die direkten Emissionen, die durch die Verkehrsmittel-
nutzung entstehen, werden auf Basis der eingesetzten 
Energieträger bestimmt. Grundlage hierfür sind die 
Emissionsfaktoren gemäß TREMOD. Entsprechend der 
Methodik der Treibhausgasinventare und der Bericht-
erstattung werden dabei die Emissionen aus der Her-
stellung von erneuerbaren Kraftstoffen (Biokraftstof-
fen, strombasierten Kraftstoffen) sowie von Strom 
nicht dem Verkehrssektor zugerechnet, denn erneuer-
bare Energien werden im Verkehrssektor mit Null
emissionen bilanziert. 

Neben den in den Treibhausgasinventaren unter  
„Verkehr“ bilanzierten Emissionen aus der Verbren-
nung fossiler Kraftstoffe gibt es jedoch auch weitere 
THG-Emissionen, welche vom Verkehr verursacht wer-
den. Hierzu zählen vor allem die Emissionen bei der 
Herstellung von Kraftstoffen, die Materialvorleistun-
gen der Fahrzeuge, die von Verkehrsinfrastrukturen 
verursachten Emissionen, sowie die durch Nicht-CO2-
Effekte induzierte Klimawirksamkeit des Luftver-
kehrs. Für das übergreifende Ziel einer weltweiten 
Reduktion der Treibhausgasemissionen sind alle vom 
Verkehr verursachten Emissionen relevant. Es werden 
daher so weit möglich auch diese Emissionskategorien 
ausgewiesen: 
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▶▶ �Vorkette Kraftstoffe: Für die Kraftstoffvorketten 
von fossilen Kraftstoffen und Biokraftstoffen 
werden Emissionsfaktoren aus Renewbility III 
verwendet. Emissionen der Stromerzeugung 
werden in den drei Szenarien mit Nullemissio-
nen bewertet: Es wird demnach angenommen, 
dass die EE-Ausbauziele an den zusätzlichen 
Strombedarf des Verkehrssektors angepasst 
werden und dadurch der zusätzliche Strombe-
darf ausschließlich über erneuerbare Energien 
bereitgestellt wird. 

▶▶ �Luft-EWF: Der Luftverkehr ist einerseits durch die 
Emission von Treibhausgasen, insbesondere von 
CO2, direkt klimawirksam. Es gibt aber darüber 
hinaus noch andere Effekte, die in großer Flughö-
he wirksam werden. Dazu zählen Emissionen 
von Stickoxiden, Rußpartikeln und Wasserdampf 
ebenso wie die teilweise damit verbundene 
verstärkte Wolken- und Kondensstreifenbildung. 
Die Berechnung der Klimawirkung des Luftver-
kehrs beziehungsweise die Festlegung auf 
pauschale Faktoren stellt eine besondere Heraus-
forderung dar. Die Klimawirkung ist nämlich 
neben der Emissionsstärke auch vom Emissions-
ort, also der Höhe, der geografischen Länge und 
Breite, sowie von der Zeit abhängig (Sausen; 
Matthes 2014). Die Klimawirksamkeit kann 
durch die Berücksichtigung eines „Emission 
Weighting Factor“ (EWF) dargestellt werden. 
Dieser gewichtet die aus dem Flugverkehr ent-
stehenden CO2- und Nicht-CO2-Effekte aus der 
Verbrennung der Kraftstoffe in großer Höhe 
gegenüber dem CO2-Effekt am Boden. Die  
erhöhte Klimawirksamkeit wird mit einem 

mittleren Gewichtungsfaktor EWF von 2 be
rücksichtigt, was bedeutet, dass die tatsächliche 
Klimawirkung des Luftverkehrs im Mittel  
doppelt so hoch ist wie jene der bloßen CO2- 
Emissionen. Je nach Ort und Höhe (und der 
zugrunde gelegten wissenschaftlichen Quelle) 
kann sich der Effekt aber in einer Spannbreite 
von 1,2–2,7 bewegen bzw. auch höher liegen.  
Auch wenn CO2-freie Kraftstoffe eingesetzt 
werden, bleibt dieser Klimaeffekt bestehen.

▶▶ �Bei den Materialvorleistungen werden die  
Daten aus Renewbility III verwendet. 

▶▶ �THG-Emissionen der Infrastruktur wurden  
nicht mit bewertet. Hier sind allerdings auch die 
geringsten Unterschiede zwischen den Szenari-
en zu erwarten, da die Treibhausgasemissionen 
vor allem von Erhalt und Betrieb verursacht 
werden. 

Vorkettenemissionen aus der Herstellung von erneu-
erbaren Kraftstoffen können im Inland oder Ausland 
anfallen. Nur die im Inland anfallenden Emissionen 
tauchen in den THG-Inventaren auf, allerdings in  
anderen Sektoren: So z. B. THG-Emissionen der Strom-
herstellung, aus der Landnutzung (für Biokraftstoff-
herstellung), aus Raffinerien usw. Auch die Emissionen 
der Materialvorleistungen fallen überwiegend im Aus-
land an. Die Klimawirksamkeit des Luftverkehrs wird 
bisher in den Inventaren und Zielen nicht berücksich-
tigt. 



1 8 2 .

. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

5.6.5. ERGEBNISSE ENDENERGIEBEDARF 
 
Abbildung 5.37 zeigt den Endenergiebedarf in den ver-
schiedenen Szenarien im Jahr 2030 (ohne interna
tionalen Luftverkehr). Gesamt gesehen sinkt dieser  
gegenüber 2014 in allen drei Szenarien sowie in der 
Referenz in 2030, jedoch in sehr unterschiedlichem 
Ausmaß: Die Reduktion liegt bei 5 % im Referenzszena-
rio und 43% im Szenario NMK. 

ABBILDUNG 5.37: ENDENERGIEBEDARF IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030) 
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 5.37 macht jedoch auch deutlich, dass der 
Anteil des Energiebedarfs fossiler Kraftstoffe bis 2030 
in allen Szenarien weiterhin dominiert: Der Anteil am 
Gesamtendenergiebedarf liegt zwischen 85 % (NMK) 
und 89 % (Referenz). In allen drei Szenarien liegt dabei 
der Anteil des Stroms und strombasierten Energiebe-
darfs bei etwa 10 %. Der Anteil des Energiebedarfs 
durch biogene Kraftstoffe liegt in den Szenarien mit je 
3,7 % deutlich unter dem im Referenzszenario (7,7 %). 

Die Auswirkungen der Fahrzeugneuzulassungen 
(siehe Abbildung 5.29) sowie die verminderte Fahr
leistung (siehe Abbildung 5.32) schlagen sich schließ-
lich auch im Endenergiebedarf im Jahr 2050 nieder 
(Abbildung 5.38). Im Vergleich zum Basisjahr 2014, aber 

auch gegenüber dem Referenzszenario für 2050, zeigt 
sich nicht ein deutlich verminderter Endenergiebedarf 
von bis zu 80 bzw. 74 % (NMK ggü. 2014 bzw. Referenz). 
Fossile Brennstoffe werden in allen drei Szenarien im 
Jahr 2050 nicht mehr eingesetzt, womit auch das Ziel 
der Reduktion dieser Kraftstoffe bis 2050 um 80 bis 
90 % (Zukunftsfähiges Deutschland) eingehalten 
wird. In den Szenarien gehen in etwa 50 % des End-
energiebedarfs auf strombasierte Kraftstoffe zurück: 

Denn auch wenn der Anteil der elektrischen Fahrleis-
tung von Pkw im Jahr 2050 in den Szenarien bei rund 
90 % liegt und im Jahr 2050 auch der Güterverkehr 
zum größeren Teil elektrifiziert ist, sorgt die geringere 
Effizienz des Verbrennungsmotors dafür, dass der An-
teil des Strombedarfs am Endenergiebedarf nicht über 
50% hinausgeht. Biogene Kraftstoffe spielen mit etwa 
2 % Anteil am Endenergiebedarf in den drei Szenarien 
im Jahr 2050 eine untergeordnete Rolle.
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ABBILDUNG 5.38: ENDENERGIEBEDARF IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

Durch die weiterhin bestehende Dominanz fossiler 
Kraftstoffe im Verkehrsbereich wird im Jahr 2050 für 
das Referenzszenario gegenüber dem Basisjahr 2014 
nur ein geringer Anstieg des Strombedarfs erwartet. 
Anders sieht dies bzgl. des Strombedarfs in den Szena-
rien NIM, NDL und NMK aus. Der hohe Anteil an Plug-
in- und batterieelektrischen Fahrzeugen resultiert in 
einem deutlich erhöhten Strombedarf von Pkw. 

 
Dieser liegt je nach Szenario zwischen 13 und 38 PJ  
(Abbildung 5.39). Hinzu kommen der Strombedarf für 
Oberleitungs-Lkw und der steigende Strombedarf 
durch die Verlagerung von Verkehr auf die Schiene. 
Auch Busse sowie Fahrräder sind zunehmend elektri-
fiziert; bezogen auf den gesamten Strombedarf sind sie 
jedoch von untergeordneter Bedeutung. 
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ABBILDUNG 5.39: DIREK TE STROMNUT ZUNG IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

Ungleich höher als der direkte Strombedarf ist jedoch 
die Stromnachfrage des Verkehrssektors durch die Pro-
duktion der strombasierten Kraftstoffe. Die verstärkte 
Nachfrage und Umstellung der Fahrzeuge auf Strom 
bzw. strombasierte Antriebsformen bis zum Jahr 2050 
wird neue Anforderungen an die Deckung des Strom-
bedarfs stellen. Abbildung 5.40 gibt dazu für den Ver-
kehrsbereich Auskunft. Dargestellt ist der Strombedarf 
inklusive der Herstellung der strombasierten Kraft-
stoffe mit den dabei auftretenden Wirkungsgradver-
lusten sowie inklusive der im Luftverkehr eingesetz-
ten strombasierten Kraftstoffe. Wird die daraus 
resultierende Stromnachfrage ebenfalls mit berück-
sichtigt, so liegt der Strombedarf für den Verkehrssek-
tor im Jahr 2050 für die Szenarien NIM und NDL sogar 
über dem Gesamtstromverbrauch Baden-Württem-
bergs in 2015. Aber auch für das Szenario NMK, welches 
insbesondere durch Annahmen einer geringeren Fahr-
leistung und einem kleineren Fahrzeugbestand unter 
diesem Grenzwert bleibt, steigt der Strombedarf in 
2050 gegenüber den beiden Referenzwerten mit 
hohem Anteil an Diesel- und Benzin-Fahrzeugen deut-
lich an. Zur Einordnung: Der Strombedarf des Verkehrs-
sektors liegt im Szenario NMK bei 48 TWh. 

 
Um diese Strommengen mit Windkraftanlagen bereit-
zustellen, würde man bei 3 MW-Windkraftanlagen 
und 1.500 Vollbenutzungsstunden rund 10.000 Anla-
gen alleine für den Strombedarf des Verkehrssektors 
benötigen. Für das Szenario NIM liegt der Bedarf dann 
sogar bei fast dem Doppelten.

Dies macht einmal mehr deutlich, wie wichtig es ist, 
die Effizienz des Verkehrssystems und damit auch die 
Verkehrsnachfrage bei einer Klimaschutzstrategie 
mit zu berücksichtigen. Bei allen Verkehrsträgern, bei 
denen es möglich ist, sollte der Strom direkt genutzt 
werden und nur dann als PtX-Kraftstoff eingesetzt 
werden, wenn keine andere technische Option be-
steht, wie beispielsweise voraussichtlich im Luft
verkehr. Gleichzeitig muss bei den Planungen zum 
Ausbau der erneuerbaren Energien ein steigender 
Strombedarf des Verkehrssektors frühzeitig mit be-
rücksichtigt werden – auch wenn strombasierte Kraft-
stoffe aller Voraussicht nach importiert werden.
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ABBILDUNG 5.40: STROMBEDARF VERKEHR (INKL. HERSTELLUNG DER KRAFTSTOFFE) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050) 
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Quelle: eigene Darstellung

5.6.6. ERGEBNISSE TREIBHAUSGASEMISSIONEN 

Abbildung 5.41 zeigt die direkten CO2-Emissionen nach 
Verkehrsträgern in den verschiedenen Szenarien bis 
zum Jahr 2030. Im Vergleich zu 2014 nehmen in allen 
Szenarien die durch den Verkehr verursachten CO2-Emis-
sionen ab. Im Szenario NMK können die Emissionen ge-
genüber 2014 um knapp die Hälfte reduziert werden. 

Der Anteil der CO2-Emissionen von Privat-Pkw ist im 
Referenzszenario mit 67 % im Vergleich zu den weite-
ren Szenarien in 2030 am höchsten. Jedoch zeigt sich 
auch im NMK-Szenario, dass im Jahr 2030 53 % der CO2-
Emissionen weiterhin durch Pkw verursacht werden. 
Daneben gehen etwa ein Drittel der CO2-Emissionen in 
2030 auf den Straßengüterverkehr zurück. Der Einfluss 
der weiteren Verkehrsträger Luft, Binnenschifffahrt, 

ABBILDUNG 5.41: DIREK TE CO 2-EMIS SIONEN NACH VERKEHRSTR ÄGER IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030)
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Quelle: eigene Darstellung
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

Schienengüterverkehr, ÖV und Carsharing fällt dage-
gen vergleichsweise gering aus – wobei beim Luftver-
kehr nur der nationale (d. h. innerdeutsche) Anteil be-
rücksichtigt ist. Dies liegt zum einen in einer 
geringeren Fahrleistung der einzelnen Verkehrsträger 
begründet, aber bei ÖV, Schiene und Binnenschiff auch 
in deren generell geringeren spezifischen CO2-Emissi-
onen. Die Unterschiede in den gesamten CO2-Emissio-
nen zwischen den drei Szenarien ergeben sich dabei 
vor allem aus den als unterschiedlich hoch angenom-
menen Fahrleistungen der einzelnen Verkehrsträger. 

Da in allen drei betrachteten Szenarien eine 100 %-ige 
Dekarbonisierung bis zum Jahr 2050 angestrebt wird, 
die schlussendlich durch einen 100 %-igen Einsatz 
strombasierter Kraftstoffe erreicht wird, liegen die di-
rekten CO2-Emissionen in allen drei Szenarien im Jahr 
2050 bei null (Abbildung 5.42).

ABBILDUNG 5.42: DIREK TE CO 2-EMIS SIONEN NACH VERKEHRSTR ÄGER IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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Quelle: eigene Darstellung

Neben den CO2-Emissionen, die in der Nutzungsphase 
der Fahrzeuge direkt anfallen, gilt es zudem aber auch 
die Vorketten und das dabei emittierte CO2 zu beachten 
(Abbildung 5.43). Zusätzlich ist in der Abbildung die 
nicht CO2-basierte Klimawirkung des Luftverkehrs mit 
dargestellt. Denn neben der direkten Klimawirksam-
keit der emittierten Treibhausgase gibt es zusätzliche 
Klimawirkungen des Luftverkehrs, die auch durch den 

Einsatz strombasierter Kraftstoffe nicht vermieden 
werden können. Zur Beschreibung dieser Faktoren 
dient der „Emission Weighting Faktor“ (EWF).

Auch bei Berücksichtigung der Vorkette erweisen sich 
die Szenarien NIM, NDL und NMK im Vergleich zum 
Basisjahr 2014 und dem Referenzszenario im Jahr 2030 
hinsichtlich deren CO2-Emissionen als effizienter. Die 
Gesamt-CO2-Emissionen liegen im NMK-Szenario bei 
22,6 Mio. t CO2e und damit 40 % unter dem Wert des 
Basisjahres 2014 bzw. des Referenzszenarios für 2030. 
Durchschnittlich entfallen in allen Szenarien zwi-
schen 76 % (Referenz 2030) und 81 % (NMK) der CO2e-
Emissionen auf den direkten Energieverbrauch. Wäh-
rend der Anteil der Vorkette der Kraftstoffe über alle 
Szenarien hinweg bei 13 % weitestgehend konstant 
bleibt, zeigt sich eine leichte Abnahme der CO2e-Emis-
sionen durch die Materialvorleistungen vom Referenz-

szenario (10 %) über das NIM (9 %)- und NDL-Szenario 
(8 %) bis hin zum NMK-Szenario (6 %). Das liegt vor 
allem daran, dass in den Szenarien weniger Fahrzeuge 
produziert werden, sodass auch trotz des Einsatzes von 
Elektrofahrzeugen und den damit je Fahrzeugeinheit 
höheren Materialvorleistungen dennoch insgesamt 
eine Reduktion resultiert.
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ABBILDUNG 5.4 3: CO 2E-EMIS SIONEN ( INKL. DER VORKE T TEN ) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030)
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Quelle: Privat- Darstellung

Die CO2e-Emissionen inklusive der Vorketten bleiben 
im Referenzszenario im Jahr 2050 im Vergleich zum 
Jahr 2030 in ihrer Zusammensetzung größtenteils un-
verändert; bezogen auf die Gesamt-CO2e-Emissionen 
lassen sich gegenüber 2030 weitere 5,4 Mio. t CO2e ein-
sparen, sodass in 2050 im Referenzszenario ein Wert 
von 32,5 Mio. t CO2e erreicht werden kann (Abbildung 
5.44). In den Szenarien NIM, NDL und NMK ist dagegen 
eine deutliche CO2e-Reduktion zu beobachten – keine 
direkten Emissionen sowie Emissionen der Kraftstoff-
vorketten mehr. Jedoch werden sie nicht auf null redu-
ziert. Die Gesamtemissionen liegen hier bei 3 (NMK) 
bis maximal 7 Mio. t CO2e (NIM). Anteilig entfallen 
dabei 53 (NIM) bis 62 % (NDL) auf die nicht-CO2-Effekte 
des Luftverkehrs (EWF), die auch beim Einsatz CO2-
freier Kraftstoffe nicht vermieden werden können. Der 
Rest ist dann nahezu vollständig den Materialvorleis-
tungen mit 35 (NDL) bis zu 44 % (NIM) zuzuordnen.
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien

ABBILDUNG 5.4 4: CO 2E-EMIS SIONEN ( INKL. DER VORKE T TEN ) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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Quelle: eigene Darstellung

5 .7.  E X T E R NE  KO S T E N
 
Der Verkehr verursacht neben den direkt spürbaren 
Kosten, etwa für Kraftstoffe oder Fahrscheine, auch 
externe Kosten. Dazu gehören beispielsweise Klima-
kosten von CO2-Emissionen, die Gesundheitskosten 
verursacht durch Luftschadstoffe oder Verkehrslärm, 
Kosten durch Waldschäden oder die ökologischen 
sowie sozialen Kosten der Rohstoffgewinnung. Exter-
ne Kosten finden sich nicht in den Marktpreisen für 
Mobilität, die jeder Nutzer bezahlt, weshalb sie bei der 
Berechnung des Bruttoinlandsproduktes (BIP) nicht 
berücksichtigt werden. 

Bezüglich der exakten Höhe der externen Kosten be-
stehen je nach Kategorie unterschiedlich gelagerte 
Unsicherheiten. Trotz dieser Unsicherheiten lassen sich 
die externen Kosten für verschiedene Kategorien be-
rechnen, etwa über Vermeidungs- oder Reparaturkos-
ten. Die Berücksichtigung der externen Kosten ermög-
licht eine umfassendere Einordnung der Szenarien. 

Es wird der vereinfachte Ansatz aus Renewbility III 
angewendet, indem die externen Kosten in Abhängig-
keit der Fahr- bzw. Verkehrsleistung berücksichtigt 
werden. 

 

Es werden folgende Arten von externen Kosten berück-
sichtigt, für die entsprechende Daten zur Verfügung 
stehen: 

▶▶ Kosten für die direkten CO2-Emissionen 
▶▶ Luftschadstoffe aus Emissionen und Abrieb
▶▶ �CO2-Emissionen aus Up- und Downstream-Pro-
zessen (jeweils Bau, Wartung und Entsorgung)

▶▶ Lärm und Unfallkosten

Die verwendeten Kostensätze stützen sich auf die Me-
thodenkonvention des Umweltbundesamts (Schwer-
mer 2012) und das „Handbook on External Costs of 
Transport“ (Gibson 2014). Für Treibhausgase wurden 
externe Kosten in Höhe von 80 Euro/Tonne hinterlegt.
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5.7.1. ERGEBNISSE E X TERNE KOSTEN 
 
Abbildung 5.45 zeigt die externen Kosten der Szenarien 
im Vergleich für das Jahr 2050. Hierbei liegt die  
vereinfachte in Kapitel 5.7 beschriebene Methodik zu-
grunde, bei welcher verkehrsleistungsabhängige  
Kostensätze verwendet werden. 

Abgesehen von einer angenommenen Reduktion der 
Luftverschmutzung je Kilometer durch entsprechende 
Regulierungen (siehe auch Kapitel 6.1.5) sind dabei 
keine Veränderungen in den spezifischen Kostensät-
zen hinterlegt. Solche Veränderungen könnten sich in 
den Szenarien beispielsweise im Bereich der Verkehrs-
sicherheit/Reduktion von Unfällen ergeben oder auch 
beim Lärm – beispielsweise durch Tempo 30 oder durch 
spezifische Lärmschutzmaßnahmen. 

Durch den Einsatz von 100 % erneuerbaren Kraftstof-
fen können in allen Szenarien die mit dem THG-Aus-
stoß verbundenen Kosten deutlich reduziert werden; 

es verbleiben nur noch die Kosten durch die Klima-
wirksamkeit des Luftverkehrs. Unfallkosten gehen 
durch die Reduktion des Verkehrs zurück – zusätzliche 
Effekte könnten sich durch autonomes Fahren sowie 
durch die Einführung von Tempo 30 ergeben. Auch die 
Lärmkosten reduzieren sich; wenngleich auch hier die 
vereinfachte verkehrsleistungsabhängige Berechnung 
keine differenzierten Aussagen erlaubt. 

Trotz der genannten Einschränkungen verdeutlicht 
die Abbildung die Relevanz der externen Kosten: Einer-
seits durch ihre beträchtliche Höhe von über 6 Mrd. 
Euro im Basisjahr sowie andererseits durch die Verän-
derungen, welche sich bereits durch die veränderte 
Verkehrsnachfrage der Szenarien ergeben könnten. 

ABBILDUNG 5.45: E X TERNE KOSTEN IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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5 . 8 .  ÖKONOMI S C HE  A N A LY S E N 

5.8.1. ÜBERBLICK ÜBER DAS VORGEHEN
 
Im Folgenden wird die methodische Vorgehensweise 
bei der Berechnung der ökonomischen Analysen in 
einem Überblick beschrieben. Bei der ökonomischen 
Analyse steht die Betrachtung der Beschäftigungswir-
kungen im Vordergrund. Die Analyse der Auswirkun-
gen auf die Umsatzauswirkungen erfolgt analog dazu 
und wird daher nicht separat beschrieben. Darüber 
hinaus werden noch technologiespezifischere Analy-
sen für die Bereiche Elektromobilität und automati-
siertes Fahren durchgeführt. 

ABBILDUNG 5.46: SCHEMATISCHE DARSTELLUNG VORGEHEN ÖKONOMISCHE ANALYSEN 
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Das Vorgehen folgt grundsätzlich dem in Abbildung 
5.46 dargestellten Schema. 
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Die methodische Herausforderung besteht darin, dass 
bei einem stark exportorientierten Wirtschaftszweig 
wie der Mobilitätswirtschaft und hierbei insbesonde-
re der Automobilwirtschaft, eine Betrachtung des glo-
balen Marktes erforderlich ist. Die Entwicklung in 
Baden-Württemberg wird daher (unter Berücksichti-
gung der strukturellen Unterschiede) auf den globalen 
Markt übertragen. 

Das Vorgehen umfasst die folgenden Analyseschritte: 

▶▶ �Entwicklung von narrativen Verkehrsszenarien 
für Baden-Württemberg 

▶▶ �Entwicklung quantitativer Verkehrsszenarien 
für Baden-Württemberg

▶▶ �Transfer der quantitativen Szenarien auf den 
globalen Verkehrsmarkt

▶▶ �Segmentierung der Wirtschaftszweige der 
Mobilitätswirtschaft

▶▶ �Erhebung des Ist-Stands von Beschäftigung  
und Umsätzen je nach Wirtschaftszweig

▶▶ �Modellierung der Marktimplikationen der 
Verkehrsszenarien

▶▶ �Berechnung der Beschäftigungseffekte für  
die Mobilitätswirtschaft

ENT WICKLUNG VON NARR ATIVEN VERKEHRS SZENARIEN 
FÜR BADEN-W ÜRT TEMBERG 
Die Berechnungen basieren auf den Annahmen der  
für Baden-Württemberg im Stakeholder-Prozess erar
beiteten Szenarien sowie der daraus resultierenden 
Quantifizierungen der verkehrlichen Aspekte. Hierzu 
sind die methodischen Erläuterungen in Kapitel 5.1  
zu beachten. 

ENT WICKLUNG QUANTITATIVER VERKEHRS SZENARIEN 
FÜR BADEN-W ÜRT TEMBERG
Für die weitere Berechnung der Beschäftigungseffek-
te steht bei den verkehrlichen Aspekten die Kennzahl 
der Verkehrsleistung im Vordergrund der Betrachtung. 
Hierzu wird zunächst ein Referenzszenario für Baden-
Württemberg gebildet, das sich weitgehend an den 
Vorgaben der Verkehrs- und Infrastrukturplanung der 
Verkehrsministerien in Deutschland und Baden-Würt-
temberg orientiert. Aus der Gegenüberstellung des 
Referenzszenarios und der drei Szenarien NIM, NDL, 
NMK ergibt sich für jeden Verkehrsträger bzw. jedes 
betrachtete Verkehrsangebot eine relative Abwei-
chung, die als „Szenariofaktor“ interpretiert werden 
kann. 

TR ANSFER DER QUANTITATIVEN SZENARIEN AUF DEN 
GLOBALEN VERKEHRSMARK T
Im nächsten Schritt ist dann die Bildung eines Refe-
renzszenarios für den globalen Verkehr erforderlich. 
Dieses Referenzszenario dient als Zwischenschritt, um 
die Verkehrsleistungen in den Szenarien für Baden-
Württemberg auf das globale Verkehrsgeschehen zu 
übertragen und daraus die globalen Marktverände-
rungen abzuleiten. 

Bei der Übertragung der Baden-Württemberg-Szena-
rien auf die globale Skala sind die unterschiedlichen 
Saturierungsgrade und Entwicklungstrends im Ver-
gleich von Baden-Württemberg zu global zu berück-
sichtigen. Hierbei wird eine Annahme getroffen, wel-
che maßgeblich auf der Ratifizierungsquote des Pariser 
Abkommens, als Indiz für den politischen Willen  
zur Transformation zur nachhaltigen Entwicklung,  
basiert. Zum Stand 25. Januar 2017 hatten 126 von 197 
Staaten das Abkommen ratifiziert (UNFCC 2017). Diese 
ausbleibenden Staaten repräsentieren 13,4 % der globa-
len Treibhausgasemissionen (eigene Berechnungen 
auf Basis von Daten der World Bank (2017)). Der jewei-
lige „Szenariofaktor“ wird folglich auf 86,6 % der glo-
balen Entwicklung übertragen. Die ausbleibenden 
13,4 % bleiben am Referenzszenario orientiert.

Der relative Übertrag der Entwicklungen von Baden-
Württemberg auf global nach dem dargestellten Vor-
gehen zeigt im Vergleich zum Referenzszenario 2030 
global eine abgeschwächte Zunahme bei der Entwick-
lung der Verkehrsleistung im Personenverkehr (global). 
Vom Basisjahr 2014 ausgehend bedeutet dies jedoch 
trotzdem für alle drei Szenarien eine Zunahme der glo-
balen Verkehrsleistung.
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SEGMENTIERUNG DER WIRTSCHAF TSZ WEIGE DER MOBILITÄTS -
WIRTSCHAF T
Zur Bestimmung der verkehrlich induzierten Effekte 
auf die Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft in 
Baden-Württemberg wurde in einem Zwischenschritt 
eine Segmentierung der betrachteten Marktsegmente 
vorgenommen. Dabei wurden folgende Segmente de-
finiert: 

▶▶ Herstellung von Fahrzeugen und Fahrzeugteilen
▶▶ Mobilitäts- und Transport-Dienstleistungen
▶▶ Reparatur, Instandhaltung und Handel
▶▶ Herstellung und Bau von Verkehrsinfrastruktur
▶▶ Betrieb von Verkehrsinfrastruktur
▶▶ �Sonstige Wirtschaftszweige:  
• Finanzdienstleistungen 
• Versicherungsdienstleistungen

▶▶ Energiebereitstellung und Handel

ERHEBUNG DES IST-STANDS VON BESCHÄF TIGUNG UND 
UMSÄT ZEN JE NACH WIRTSCHAF TSZ WEIG
Grundlage für die Modellierung der Beschäftigung 
bildet eine Sonderauswertung der Daten zu den  
sozialversicherungspflichtig Beschäftigten in Baden-
Württemberg zum 30.6.2014. Anhand der Gliederung 
der Klassifikation der Wirtschaftszweige in der Ausga-
be 2008 (WZ 2008) können in den über 800 Unterklas-
sen (die sogenannten „5-Steller“) die Beschäftigtenzah-
len für die einzelnen Verkehrsmittel differenziert 
werden. Gleichzeitig orientiert sich die WZ 2008 an der 
Wertschöpfungskette, sodass zumindest teilweise 
auch die Herstellung von Fahrzeugen, Transport- und 
Beförderungsdienstleistungen, Handel sowie weitere 
Mobilitätsdienstleistungen unterschieden werden 
können. Einige statistische Unschärfen werden durch 
plausible Schätzungen ergänzt, sodass auf Grundlage 
dieser Beschäftigtenstatistik erstmals die Beschäfti-
gung systematisch über die gesamte baden-württem-
bergische Mobilitätswirtschaft hinweg dargestellt 
wird. 

MODELLIERUNG DER MARK TIMPLIK ATIONEN DER VERKEHRS
SZENARIEN
Im Weiteren werden die Verkehrsleistungen als Input-
größen in eine Modellierung des Mobilitätsmarktes 
„eingespeist“, sodass die jeweiligen Bezugsgrößen von 
Umsatz, Wertschöpfung und Beschäftigung berechnet 
werden können. Diese Bezugsgrößen sind beispiels-
weise Absatzzahlen, Bestandszahlen und Service-Ein-
heiten (Pkm).

Hierfür wird das IAO-Mobilitätsmarktmodell ein
gesetzt, welches auf verkehrsangebotsspezifischen  
Modulen besteht, die regional differenzierbare und 
skalierbare Vergangenheitsdaten und prognostizierte 
Referenzwerte enthalten. 

Im Rahmen dieses Projekts wurden folgende verkehrs-
angebotsspezifische Module eingesetzt: 

▶▶ Radverkehr
▶▶ Motorisierte Zweiräder
▶▶ Pkw Privat
▶▶ Nutzfahrzeuge
▶▶ Taxi und Chauffeurdienstleistungen
▶▶ Carsharing
▶▶ Peer-2-Peer-Mobilitätsdienstleistungen
▶▶ Busverkehr
▶▶ Schienengebundener Verkehr

Für die genannten Module sind eine Vielzahl mitein-
ander verknüpfter Marktdaten hinterlegt. Hierzu zäh-
len beispielsweise die Bezugsgrößen Absatz, Bestand 
und Service-Einheiten. Auf dieser Basis können an-
hand der Modifikation der Verkehrsleistungen die je-
weiligen monetären Markteffekte modelliert werden.

BERECHNUNG DER BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TE FÜR 
DIE MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
Unter Einbezug der (Arbeits-)Produktivität – hier aus-
gewiesen als Umsatz pro Beschäftigtem – wird 
schließlich die Beschäftigungsauswirkung ermittelt. 
Die Entwicklung der Arbeitsproduktivität wird an-
hand der historischen Daten der amtlichen Statistiken 
zu Wertschöpfung und Beschäftigung in die Zukunft 
extrapoliert. Die verkehrlich induzierten Beschäfti-
gungseffekte werden für die drei Nachhaltigkeitssze-
narien für das Zieljahr 2030 berechnet. Zum Vergleich 
wird ergänzend der Ist-Stand für das Basisjahr 2014 
aufgeführt.

DE TAILBE TR ACHTUNGEN VON ENT WICKLUNGSTENDENZEN  
IN DEN BEREICHEN „ELEK TRIFIZIERUNG“ UND „AUTOMATISIE-
RUNG“ UND DEREN AUSWIRKUNG AUF DIE BESCHÄF TIGUNG  
IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
Neben den verkehrlich induzierten Effekten auf die 
Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft in Baden-
Württemberg werden auch besonders relevante tech-
nologische Einflussgrößen und Entwicklungen be-
rücksichtigt. Zwei technologische Entwicklungen, 
welche sich durch alle Szenarien ziehen, sind die der 
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Elektrifizierung des Antriebsstrangs sowie die ver-
stärkte Marktdurchdringung von Assistenz- und Au-
tomatisierungssystemen im Automobilsektor. 

Methodisch erfolgt die Analyse der Beschäftigungs-
auswirkungen der Elektromobilität anhand folgender 
Analyseschritte, die angelehnt sind an Bauer et al. 
(2015): 

▶▶ �Abgleich des heutigen Absatzes von Elektrofahr-
zeugen in Baden-Württemberg mit dem globalen 
Absatz von Elektrofahrzeugen

▶▶ �Ermittlung einer globalen Absatzentwicklung 
nach Antriebsarten auf Basis eines angepassten 
Transfers der jeweiligen Annahmen für Baden-
Württemberg auf den globalen Markt

▶▶ �Monetäre Bewertung der relevantesten Fahr-
zeugkomponenten für Referenzfahrzeuge und 
Referenzkonfigurationen der Antriebsauslegung

▶▶ �Abschätzung der Markt- und Standortanteile 
Baden-Württembergs an den jeweiligen Kompo-
nenten und Systemen

▶▶ �Berechnung der Umsatzeffekte auf Basis der 
vorherigen Analyseschritte 

▶▶ �Berechnung der Beschäftigungseffekte anhand 
der unterstellten Produktivität

Das Vorgehen zur Bewertung der Beschäftigungs
effekte im Bereich des automatisierten Fahrens folgt 
dem folgenden Vorgehen, das an Cacilo et al. (2015) 
sowie Cacilo/Haag (2017) orientiert ist: 

▶▶ �Marktmodellierung (Stückzahlen und Preise) 
und Berechnung des Marktvolumens für ver-
schiedene Automatisierungsgrade 

▶▶ �Abschätzung der Markt- und Standortanteile 
Baden-Württembergs an den jeweiligen  
Komponenten und Systemen

▶▶ �Berechnung von Substitutionseffekten der 
Assistenz- und Automatisierungssysteme  
auf bestehende Komponenten

▶▶ �Berechnung der Umsatzeffekte auf Basis der 
vorherigen Analyseschritte

▶▶ �Berechnung der Beschäftigungseffekte anhand 
der unterstellten Produktivität

STRUK TUR DER ERGEBNISDARSTELLUNG ZU DEN 
ÖKONOMISCHEN ANALYSEN
In den nachfolgenden Kapiteln werden die Auswir-
kungen der Szenarien auf die Beschäftigung unter-
sucht und vor dem Hintergrund aktueller beschäfti-
gungswirksamer Trends in der Automobilindustrie 
eingeordnet und bewertet.

Das Kapitel baut inhaltlich auf Kapitel 2.2 auf, in dem 
die Ist-Situation bezüglich der Beschäftigung in der 
Mobilitätswirtschaft Baden-Württembergs dargestellt 
wurde. In Kapitel 5.8.2 werden aktuelle Trends in der 
Automobilindustrie beschrieben und Bandbreiten 
einer möglichen Auswirkung auf die Beschäftigung in 
Baden-Württemberg dargestellt. Dabei werden die Au-
tomobilindustrie und insbesondere der Pkw-Markt 
fokussiert. Dies liegt daran, dass die Herstellung von 
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugteilen der mit Ab-
stand größte Wirtschaftszweig der Mobilitätswirt-
schaft in Baden-Württemberg ist und innerhalb dieses 
Wirtschaftszweigs der Pkw-Bereich mit über 95 % des 
Umsatzes deutlich größer ist als das Segment „Nutz-
fahrzeuge“. Kapitel 5.8.3 und 5.8.4 beschreiben die Aus-
wirkungen der großen Technologietrends „Automati-
sierung der Fahrfunktion“ und „Elektromobilität“ auf 
die Beschäftigung in Baden-Württemberg. Kapitel 5.8.5 
untersucht die Auswirkungen der im Rahmen des vor-
liegenden Projekts entwickelten Szenarien. Kapitel 
5.8.6 integriert die vorherigen Kapitel zu einem Ge-
samtbild und gibt einen bewerteten Ausblick auf mög-
liche künftige Wertschöpfungssegmente in und um 
die Mobilitätswirtschaft in Baden-Württemberg. 

5.8.2. ALLGEMEINE EINFLUSSFAK TOREN AUF DIE 
BESCHÄF TIGUNGSENT WICKLUNG DER AUTOMOBIL
INDUSTRIE BADEN-WÜRT TEMBERGS

5.8.2.1. MARK T- UND STANDORTANTEILE 
 
Die Einflussgröße Markt- und Standortanteile bezieht 
sich auf den Anteil Baden-Württembergs an der  
globalen Wertschöpfung des Kraftfahrzeugbaus. Die 
Kennzahl wird anhand folgender Formel ermittelt: 
Markt- und Standortanteil = Wertschöpfung Baden-
Württemberg/Umsatz global, bzw. alternativ: Umsatz 
Baden-Württemberg/Umsatz global. 

Der Markt- und Standortanteil Baden-Württembergs 
muss c. p. gleichbleiben, damit die Beschäftigung auf 
dem heutigen Niveau gehalten werden kann. Wird der 
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umsatzbezogene Markt- und Standortanteil gewählt, 
ist zudem zu beachten, dass sich für einen Erhalt der 
Beschäftigung die Leistungstiefe (d. h. der in Baden-
Württemberg erbrachte Anteil der Produktion) nicht 
reduzieren darf. 

Das globale Marktvolumen des Automobilmarkts liegt 
im Betrachtungsjahr 2014 bei 2,2 Bill.–3,36 Bill. Euro 
(vgl. Schade et al. 2012: 192, vgl. eigene Berechnung auf 
Basis von Mohr et al. (2016)). Die Werte unterscheiden 
sich insbesondere durch die Betrachtungsgrenze. Der 
niedrigere Wert von Schade et al. (2012) bezieht sich 
ausschließlich auf den Pkw-Absatzmarkt, der höhere 
Wert von Mohr et al. (2016) bezieht sich auf das gesam-
te Marktvolumen und schließt daher u. a. After Sales 
mit ein. Da sich auch die Wertschöpfungs- und Umsatz-
Werte der deutschen und baden-württembergischen 
Automobilindustrie auf den gesamten Output des 
Wirtschaftszweigs beziehen, wird nachfolgend auf die 
Zahlen von Mohr et al. (2016) Bezug genommen. Die 
deutsche Automobilindustrie hat im Jahr 2014 einen 
Umsatz in Höhe von ca. 367,9 Mrd. Euro. erwirtschaftet 
(VDA 2017). Die Automobilindustrie am Standort Ba-

den-Württemberg hat im Jahr 2014 einen Umsatz in 
Höhe von ca. 145 Mrd. Euro erwirtschaftet (eigene Be-
rechnungen auf Basis von Sonderauswertungen des 
Statistischen Landesamts). Der Fahrzeugbau hat in 
Baden-Württemberg eine Wertschöpfung in Höhe von 
34,3 Mrd. Euro erzielt (eigene Berechnung auf Basis von 
Daten des Statistischen Landesamts und des Statisti-
schen Bundesamts). Bezogen auf die Wertschöpfung 
hat die Automobilindustrie am Standort Deutschland 
(im Sinne des Wirtschaftszweigs NACE 29) einen Anteil 
am globalen Markt in Höhe von ca. 3 %, die Automobil-
industrie in Baden-Württemberg in Höhe von ca. 1 %. 

In den letzten zehn Jahren sind die ökonomisch-mo-
netären Markt- und Standortanteile von Deutschland 
am globalen Markt stabil geblieben. Vergleicht man 
andererseits die Stückzahlenentwicklung der Auto-
mobilindustrie am Standort Deutschland mit der 
Marktentwicklung der globalen Automobilindustrie, 
so zeigt sich, dass der stückzahlenbezogene Standort-
anteil kontinuierlich sinkt. Abbildung 5.47 zeigt diese 
Entwicklung deutlich. 

ABBILDUNG 5.47: ENT WICKLUNG ZENTR ALER KENNZ AHLEN DER AUTOMOBILINDUSTRIE ( INDIZIERT )
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Ein immer kleinerer Teil der Wertschöpfung der Auto-
mobilindustrie am Standort Deutschland basiert 
somit auf der Produktion von Neufahrzeugen. Diese 
Entwicklung geht mit der Bildung globaler Produk-
tions- und Entwicklungsnetzwerke der Automobil
industrie einher, die sich in einem immer größeren  
unternehmensinternen und unternehmensübergrei-
fenden Standortwettbewerb äußert. Bereits bis heute 
wurden beispielsweise im Daimler-Werk in Tuscaloosa 
(USA) über 2 Mio. Fahrzeuge produziert. In Europa kam 
es in den vergangenen Jahren zu einem erheblichen 
Aufbau von Produktionskapazitäten der OEMs und 
Zulieferer in Osteuropa (insb. in Ungarn, Rumänien, 
Polen, Tschechien, Slowakei). Von 389.281 Beschäftig-
ten der Robert Bosch GmbH sind mittlerweile nur noch 
133.974 in Deutschland beschäftigt (Bosch 2017). Abbil-
dung 5.48 zeigt exemplarisch das Produktionsnetz-
werk der Daimler AG.

Zwar hat die Produktion am Standort Deutschland 
aufgrund der stagnierenden Stückzahlen eine in der 
Tendenz abnehmende Bedeutung, dennoch ist es für 
den langfristigen Erhalt der Automobilindustrie am 
Standort Deutschland wesentlich, diesen industriellen 
Kern beizubehalten. 

ABBILDUNG 5.48: PRODUK TIONSNE T Z WERK DER DAIMLER AG
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Hinsichtlich der Dynamik der Standortverlagerungen 
sowie ihrer grundsätzlichen Einordnung gibt es derzeit 
eine Bandbreite von Positionen und Interpretationen. 

▶▶ �Zanker; Kinkel; Maloca (2013) schlussfolgern auf 
Basis der Erhebung „Modernisierung der Produk-
tion“ des Fraunhofer ISI77, dass die Verlagerungen 
der Produktionsunternehmen ihren Höhepunkt 
etwa im Jahr 2005 hatten und bis zum Jahr 2012 
auf den Tiefpunkt seit Beginn der Erhebung 
Mitte der 1990er-Jahren gesunken sind. 

▶▶ �Die Autoren des IMU-Instituts vertreten hinge-
gen mit dezidiertem Blick auf die Automobilzu-
lieferindustrie die Ansicht, dass die Verlagerung 
nach Osteuropa und der damit verbundene 
Kostendruck auf die deutschen Standorte in den 
letzten Jahren erheblich zugenommen haben 
(IMU 2016). Dies wird neben Experteninterviews 
damit begründet, dass die Importe aus Osteuro-
pa im Jahr 2014 die Importe aus Westeuropa 
deutlich überstiegen (16 Mrd. zu 11 Mrd. Euro) und 
der größte Zuwachs nach der Krise 2009 erfolgte. 

 
Die Unternehmensberatung KPMG hat erhoben, dass es 
eine erhebliche Abweichung zwischen Einschätzungen 
in aktuellen Studien und den Einschätzungen von „Exe-
cutives“ bezüglich der künftigen Anteile europäischer 
Standorte an der globalen Automobilproduktion gibt. 
Während die (nicht näher benannten) Marktstudien für 
das Jahr 2030 von einem Marktanteil Westeuropas an 
der globalen Automobilproduktion in Höhe von 13 % aus-
gehen, gehen 65 % der befragten „Executives“ davon aus, 
dass der Marktanteil Westeuropas bis 2030 auf 5 % fal-
len wird. Heute liegt der Marktanteil Westeuropas bei 
16 % (KPMG 2017: 47). Folgt man diesem Szenario und 
wäre Baden-Württemberg hiervon proportional betrof-
fen, hätte dies einen negativen Beschäftigungseffekt in 
der Größenordnung von bis zu 50 % zur Folge78. Es ist 
allerdings zu erwarten, dass insbesondere Standorte 
mit Überkapazitäten in Frankreich, Spanien und Italien 
von der Entwicklung betroffen sein werden.

77   �Die Aussagen beziehen sich auf die Erhebung aus dem Jahr 2012. 
Die Neuauflage des Jahres 2017 lag zum Redaktionsschluss dieses 
Berichts noch nicht vor.

78   �Dabei wird auf Basis der Daten der Bundesagentur für Arbeit 
(Sonderauswertung) ein Anteil an der Produktion in Höhe von 
72 % unterstellt und bei anderen Beschäftigungsbereichen (u. a. 
F&E, Verwaltung) keine Veränderung angenommen. Zudem 
wurde der Standortanteil auf den gesamten Sektor bezogen 
(nicht nur Pkw, sondern auch Nutzfahrzeuge).

Schreibt man andererseits den Markt- und Standort-
anteil der letzten Jahre fort, so ergibt sich daraus c. p. 
bis 2030 ein Erhalt der heutigen Beschäftigung. Eine 
signifikante Erhöhung des Markt- und Standortanteils 
ist derzeit unwahrscheinlich. Folglich liegt die Band-
breite der erwarteten Beschäftigungsveränderungen 
aufgrund von veränderten Markt- und Standortantei-
len zwischen 0 und einem Rückgang von 104.000 Be-
schäftigten. 

Weitere Effekte für den Markt- und Standortanteil er-
geben sich aus dem Einsatz neuer Technologien, ins
besondere dem automatisierten Fahren und der Elek-
tromobilität. Diese Effekte werden in 5.8.3 und 5.8.4 
betrachtet. 

 
5.8.2.2. GLOBALE ENT WICKLUNG DES ABSAT ZMARK TS
 
Der ökonomische Output der Automobilindustrie wird 
grundsätzlich in monetären Einheiten wie Umsatz pro 
Jahr oder Wertschöpfung pro Jahr ausgedrückt. Abbil-
dung 5.47 zeigt den Entwicklungsverlauf der relevan-
ten Indikatoren der deutschen Automobilwirtschaft. 
Sie veranschaulicht, dass der globale Pkw-Absatz und 
die Umsätze der Automobilindustrie am Automobil
standort Deutschland stark positiv korreliert sind. Die 
Anzahl der am Standort Deutschland produzierten 
Fahrzeuge zeigt jedoch eine deutlich abweichende Ent-
wicklung. Eine reine Betrachtung der produzierten 
Stückzahlen ist also nicht zielführend.

Dagegen ist der globale Absatzmarkt ein guter Indika-
tor für den ökonomischen Output der Automobilindu-
strie am Standort Baden-Württemberg. Damit die 
Beschäftigung c. p. gehalten werden kann, darf sich 
der globale Absatzmarkt (hier als Variable des Out-
puts) nicht schwächer entwickeln als die Arbeitspro-
duktivität. 

Die Abschwächung des globalen Absatzmarkts wäh-
rend der Finanzkrise um 9 % von 2007 auf 2009 hat die 
Automobilwirtschaft in Baden-Württemberg und in 
Deutschland insgesamt schwer und überproportional 
getroffen. Die Wertschöpfung der deutschen Automo-
bilindustrie hat sich von 2007 auf 2009 um mehr als 
ein Drittel reduziert (eigene Berechnung Fraunhofer 
IAO). Aufgrund des Bullwhip-Effekts79 kam es insbe-

79   �Der Bullwhip-Effekt beschreibt das zunehmende „Aufschau-
keln“ von Nachfrageschwankungen in der Lieferkette in entge-
gengesetzter Richtung des Materialflusses. Die Folgen sind ver-
zerrte Losgrößenbildungen.
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sondere in der Zulieferkette zu erheblichen kurzfristi-
gen Verwerfungen. Zwar konnte mittels Kurzarbeit 
und „Abwrackprämie“ sowie dem relativ schnell wie-
der anziehenden Markt die Phase ohne gravierende 
sozio-ökonomische Effekte überwunden werden. Die 
Krise zeigte dennoch die grundsätzliche „Verwund-
barkeit“ der exportorientierten Automobilindustrie. 

Derzeit gibt es eine große Bandbreite an Aussagen 
hinsichtlich der Frage, wie sich der globale Markt in 
den nächsten Jahren entwickeln wird. Im Fraunhofer 
IAO-Marktmodell ist für den Betrachtungszeitraum 
bis 2030 ein Wachstum in Höhe von 3,9 % p. a. hinter-
legt, das auf einer Extrapolation der Vergangenheits-
daten sowie auf Daten der International Energy Agen-
cy (IEA) beruht. Zwischen 2005 und 2016 lag das 
Wachstum im Automobilmarkt zwischen 3,7 und 
3,95 % (je nach Abgrenzung der Fahrzeugklassen und 
Anfangsjahr der Betrachtung). Die Zukunftsprogno-
sen sind jedoch deutlich pessimistischer und liegen 
bei unterschiedlichen Zeithorizonten bei 2 – 2,6 % (IHS 
2015; Alix 2015; McKinsey 2016) bzw. 3 % (PWC 2017).

Die Entwicklung des Absatzes ist zwar ein wesentli-
cher Indikator für die Entwicklung des Gesamtmarkt-
volumens, gleicht diesem aber nicht, da der Fahrzeug-
bestand – und damit verbundene Marktsegmente 
(After Sales, z. B. Reparaturen etc.) – deutlich schneller 
wachsen als der Absatz. Daher liegen die Wachstums-
raten des Gesamtmarktvolumens etwas über dem 
Wachstum des Absatzmarkts.

Liegt die Steigerung des Gesamtmarktvolumens auf 
dem gleichen Niveau wie die Produktivitätsentwick-
lung, so sind keine Beschäftigungseffekte zu erwarten. 
Setzt man allerdings auf Basis der erwähnten Studien 
die Bandbreite der erwarteten Entwicklung zwischen 
2 % und 4 %, ergibt sich daraus ein Beschäftigungsef-
fekt in Höhe von +56.000 und –16.000 Beschäftigten.

 
5.8.2.3. ENTWICKLUNG DER ARBEITSPRODUKTIVITÄT 
 
Produktivität drückt immer ein Verhältnis von  
Ausbringungsmenge und Einsatzmenge aus. In der 
volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen und 
ingenieurwissenschaftlichen Diskussion wird eine 
Vielzahl verschiedener Produktivitätsbegriffe verwen-
det. Einer dieser Produktivitätsbegriffe ist die Arbeits-
produktivität. Sie ist ökonomisch definiert als die preis-
bereinigte Bruttowertschöpfung je Erwerbstätigem 
oder je Erwerbstätigenstunde. Die erste Variante der 

Definition – d. h. die Bruttowertschöpfung je Erwerbs-
tätigem – wird im Folgenden zugrunde gelegt, wenn 
von „Produktivität“ die Rede ist80.

Grundsätzlich erhöhen Produktivitätszuwächse den 
Output bei gleichbleibendem Input, sodass bei gleich-
bleibendem Output der Beschäftigungsbedarf bei 
Produktivitätszuwächsen sinkt. 

In einer Untersuchung von Brzeski; Burk; Franke (2016) 
wurde die Produktivitätsentwicklung verschiedener 
Wirtschaftssektoren verglichen und hinsichtlich ihres 
Zusammenhangs mit der Beschäftigungsentwicklung 
analysiert. Die Analyse zeigt, dass sich kein eindeuti-
ger Zusammenhang zwischen der Produktivitätsent-
wicklung und der Beschäftigung feststellen lässt. Hö-
here Produktivität führt weder zweifelsfrei zu höherer 
Beschäftigung, noch sinkt die Beschäftigung „natur-
gesetzlich“ aufgrund von Produktivitätszuwächsen. 

Die Auswirkung auf die Beschäftigung lässt sich nur 
im Verhältnis zum Output bestimmen. So lässt sich 
erklären, dass eine Steigerung der Produktivität (zu-
mindest temporär) die Beschäftigung erhöhen kann. 
Im Rahmen dieser Untersuchung wird von einer jähr-
lichen Steigerung des Marktvolumens in Höhe von 
jährlich 4 % ausgegangen. Damit sich c. p. eine neutra-
le Beschäftigungswirkung ergibt, muss die Produkti-
vität synchron hierzu wachsen. 

Eine Annäherung an die zu erwartende Produktivi-
tätsentwicklung lässt sich durch eine Analyse der Ver-
gangenheitsdaten erreichen. Zwischen 1995 und 2007 
hat sich die Bruttowertschöpfung der Automobilindu-
strie am Standort Deutschland in jeweiligen Preisen 
um ca. 4,5 % p. a. erhöht (Legler et al. 2009: 150). Real lag 
die Produktivitätssteigerung bei etwa 3 %. Bei der Be-
trachtung noch weiter zurückreichender Zeiträume 
liegt die reale Produktivitätsverbesserung bei etwa 
2,5 % jährlich (eigene Berechnung auf Basis von Legler 
et al. 2009: 16). Schade et al. (2012: 187f.) haben auf Basis 
der Daten des Statistischen Bundesamts von 2005 bis 
2011 ein durchschnittliches Wachstum der Arbeitspro-
duktivität in Höhe von 3 % ermittelt, mit deutlichen 
Abschlägen vor und nach der Finanzkrise. 

80   �Grundsätzlich wäre Bruttowertschöpfung im Zähler aussage-
kräftiger, allerdings ist keine hinreichende Datenverfügbarkeit 
für Baden-Württemberg gegeben, sodass auf den Umsatz Bezug 
genommen wird.
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In der jüngeren Vergangenheit hat sich das Produk
tivitätswachstum in der Automobilindustrie erhöht. 
Auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamts be-
trug das reale Wachstum der Arbeitsproduktivität in 
der Automobilindustrie zwischen 2006 und 2015 ca. 
3,5 % p. a. Zwischen 2010 und 2015 betrug das reale 
Wachstum der Arbeitsproduktivität ca. 3,8 % p. a. (eige-
ne Berechnungen auf Basis der Daten des Statistischen 
Bundesamts).

Abbildung 5.49 zeigt, dass der Fahrzeugbau in der jün-
geren Vergangenheit sogar die höchsten Wachstums-
raten aller betrachteten Wirtschaftszweige aufweisen 
konnte. 

ABBILDUNG 5.49: JÄHRLICHE PRODUK TIVITÄTSVER ÄNDERUNG VERSCHIEDENER WIRTSCHAF TS SEK TOREN IN PROZENT 
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Dies lässt sich als Trend interpretieren und deutet an, 
dass die Produktivität auch künftig deutlich stärker 
ansteigen könnte als im Langfristtrend (und entspre-
chend deutlich größere Output-Steigerungen nötig 
sein werden, um die Beschäftigung zu halten).
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In verschiedenen Studien wurden Aussagen hinsicht-
lich der künftigen Produktivitätsentwicklung getätigt: 

▶▶ �Schade et al. (2012: 187f.) gehen daher für die 
Betrachtung der Zukunft von zwei Szenarien 
hinsichtlich der Arbeitsproduktivität aus – mit 
einer jährlichen Wachstumsrate von 2 % und 3 %. 

▶▶ �In einer Studie von Barthel et al. (2010: 29) wird 
mit einer kontinuierlichen Produktivitätssteige-
rung in der Automobilindustrie in den nächsten 
Dekaden von 3 bis 5 % gerechnet. 

▶▶ �In der Studie „Industriestandort Deutschland 
und Bayern 2030“ geht Prognos (2016: 10) von 
einer Steigerung der Bruttowertschöpfung des 
Kraftfahrzeugbaus in Deutschland bis 2030 in 
Höhe von 2,6 % p. a. aus. 

Ein potenziell wesentlicher Einflussfaktor auf die Pro-
duktivitätsentwicklung der Automobilindustrie der 
nächsten Jahre ist die Automatisierung und Digitali-
sierung der Produktion. Diesbezüglich wird die These 
vertreten, dass durch Industrie 4.0 ein erheblicher Pro-
duktivitätsschub ermöglicht wird. In der Studie von 
Frey und Osborne (2013) und ihrer Übertragung auf 
Deutschland (Bonin et al. 2015) wurde ermittelt, dass 
in den nächsten 10–20 Jahren ca. 12 % der Beschäftig-
ten durch Automatisierung betroffen sein könnten. 
Die Aussagen beziehen sich allerdings auf die gesamte 
Volkswirtschaft, nicht dediziert auf die Automobilin-
dustrie. Mit Bezug auf die Automobilindustrie lässt 
sich zudem die Gegenthese anführen, dass die Auto-
mobilindustrie bereits heute im industriellen Querver-
gleich führend ist bei Industrie 4.0 (Freudenberg 2014) 
und Veränderungen daher teilweise schon eingetreten 
sind, welche in anderen Branchen erst noch zum Tra-
gen kommen werden. 

Vor dem Hintergrund der langfristigen Trends wird in 
den Szenarioberechnungen von einer Produktivitäts-
entwicklung in Höhe von 2,5 % ausgegangen. In 
Summe ergibt sich eine realistische Bandbreite zwi-
schen 2 % und 4 %. Hieraus ergeben sich (unter Berück-
sichtigung der Referenzannahmen anderer Einfluss-
größen) Beschäftigungseffekte in der Bandbreite von 
+17.000 bis zu –58.000. 

5.8.3. EINFLUSS DER ELEK TROMOBILITÄT AUF DIE 
BESCHÄF TIGUNG	

5.8.3.1. STUDIEN ZU BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TEN DER  
ELEK TROMOBILITÄT
 
Die (potenziellen) Beschäftigungseffekte der Elektro-
mobilität für die Automobilindustrie am Standort 
Deutschland sowie dediziert für die Automobilindus-
trie am Standort Baden-Württemberg wurden bereits 
in einer Reihe von Studien untersucht: 

▶▶ �In Barthel et al. (2010: 32f.) wurden die Aussagen 
verschiedener Studien zu Beschäftigungseffek-
ten der Elektromobilität zusammengetragen, die 
Teileanzahl des Antriebsstrangs eines Verbren-
nungsfahrzeugs (ca. 1.400 Teile) mit dem An-
triebsstrang eines Elektrofahrzeugs (ca. 200 
Teile) verglichen und der Output des Daimler 
Motorenwerks für Verbrennungsmotoren mit 
dem Output eines Continental-Elektromotoren-
werks. Bei beiden Vergleichen wurde ein Faktor 
1:7 ermittelt. Die Vergleiche wurden als Hinweis 
auf einen niedrigen Beschäftigungsbedarf im 
Zeitalter der Elektromobilität gedeutet. 

▶▶ �Das Fraunhofer IAO erstellte in den Jahren 2010, 
2011 und 2015 jeweils sog. „Strukturstudien“ zur 
Elektromobilität in Baden-Württemberg. Dabei 
wurden auch Berechnungen zu den Beschäfti-
gungspotenzialen durchgeführt und folgende 
Ergebnisse ermittelt:  
• �Strukturstudie 2010: Für das Jahr 2020 wird ein 

saldierter positiver Beschäftigungseffekt für 
Baden-Württemberg in Höhe von ca. 18.000 
Arbeitsplätzen im Vergleich zum Referenzjahr 
2009 ermittelt. Arbeitsplatzverluste fallen 
insbesondere bei Verbrennungsmotoren und in 
geringem Umfang bei Starterbatterien und 
Lichtmaschinen an, während bei Effizienztech-
nologien und Traktionsbatterien hohe Zuwäch-
se erwartet werden (Spath et al. 2010: 46). 

• �Strukturstudie 2011: Für das Jahr 2020 wird ein 
saldiertes Beschäftigungspotenzial für Baden-
Württemberg von ca. + 20.000 gegenüber 2010 
errechnet. Dabei entfallen 10.130 Vollzeitäqui-
valente auf konventionelle Komponenten und 
9.850 Vollzeitäquivalente auf Komponenten im 
Bereich Elektromobilität. Es wird jedoch er-
gänzt, dass auf Basis einer Analyse der der
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zeitigen Situation ein Großteil dieser Kompo-
nenten nicht in Baden-Württemberg her- 
gestellt wird – und insofern die Potenziale  
ggf. nicht ausgeschöpft werden können  
(Spath et al 2011: 57f.).

• �Strukturstudie 2015: Für das Jahr 2025 wird  
ein saldiertes Beschäftigungspotenzial für 
Baden-Württemberg in Höhe von ca. +18.000 
ermittelt. Als realistisch wird dabei insbeson-
dere die Ausschöpfung von +5.600 Beschäf
tigten bei „konventionellen“ Komponenten 
(Verbrennungsmotor, Abgassystem sowie 
Getriebe), +6.900 bei Effizienztechnologien und 
+5.600 bei elektrifizierten Komponenten im 
Antriebsstrang erachtet. Das weitere Potenzial 
in der Produktion von Batteriezellen in Höhe 
von +5.800 Beschäftigten wird als „theore-
tisch“ eingeschätzt (Bauer et al. 2015: 6).

▶▶ �Die Unternehmensberatung McKinsey ermittel-
te im Auftrag des Bundesministeriums für 
Umwelt (BMU) erhebliche positive Beschäfti-
gungspotenziale durch die Elektromobilität.  
Im Bereich der konventionellen Antriebstechnik 
wurde bis 2020 eine Reduzierung von ca. 46.000 
Beschäftigten errechnet (davon ca. 11.500 bei 
deutschen Zulieferern). Bei Komponenten der 
Elektromobilität wurde allerdings ein positiver 
Beschäftigungseffekt in Höhe von 250.000 
Arbeitsplätzen ermittelt (davon 140.000 im 
Bereich der Batterieherstellung) (McKinsey 2010). 

▶▶ �Im Forschungsprojekt ELAB (Elektromobilität 
und Beschäftigung. Wirkungen der Elektrifizie-
rung des Antriebsstrangs auf Beschäftigung und 
Standortumgebung), das von dem Fraunhofer 
IAO, dem Deutschen Zentrum für Luft- und 
Raumfahrt und dem IMU-Institut bearbeitet 
wurde, wurden die Beschäftigungsauswirkun-
gen verschiedener Marktszenarien auf ein 
idealtypisches Aggregate-Werk betrachtet. Dabei 
wurde für das Referenzszenario mit einem 
Marktanteil von Elektrofahrzeugen in Höhe von 
ca. 30 % und hohen Hybridanteilen im Jahr 2030 
eine Veränderung des Beschäftigungsbedarfs 
von 6.000 im Jahr 2010 auf 7.200 ermittelt (Spath 
et al. 2012). Daraus ließ sich auch schlussfolgern, 
dass standort- und wirtschaftspolitisch die Zeit 
gegeben sein wird, den Standort auf den Wandel 
hin zur Elektromobilität vorzubereiten. 

▶▶ �Auch im Rahmen der Nationalen Plattform 
Elektromobilität wurde das Thema Beschäfti-
gung aufgegriffen. Dabei wurde zunächst fol-
gendes Ziel definiert: „Deutschland sichert durch 
Elektromobilität das hohe Niveau der Beschäfti-
gung entlang der gesamten Wertschöpfungsket-
te“ (Kagermann 2016). Im Rahmen der „Roadmap 
integrierte Zell- und Batterieproduktion Deutsch-
land“ wurde eine Analyse zu den potenziellen 
Beschäftigungseffekten einer Zellfertigung in 
Deutschland angestellt und ermittelt, dass unter 
den Annahmen einer Produktion von 13 GWh/a 
ca. 1.050 – 1.300 direkte Beschäftigte und 
1.400 – 3.100 indirekte Effekte je nach Wirt-
schaftsstruktur des jeweiligen Standorts mit 
dem Aufbau einer Zellfertigung einhergingen 
(NPE 2015: 49). 

5.8.3.2. ÖFFENTLICHE DISKUS SION UND MEDIEN
 
Insbesondere Ende 2016 und Anfang 2017 hat sich eine 
große Medienpräsenz zum Thema Elektromobilität 
und Beschäftigung entwickelt. Dabei wurden ver-
schiedentlich von Experten, Arbeitnehmervertretern 
und Unternehmensvertretern Äußerungen zu den 
Beschäftigungseffekten der Elektromobilität getätigt.

Porsche hat angekündigt, für den Bau des bis zum Jahr 
2020 geplanten Elektrofahrzeugs 1.400 neue Arbeits-
plätze zu schaffen, davon 1.200 in Zuffenhausen, 
davon 900 in der Produktion (Automobilwoche 2016). 
Uwe Hück, Betriebsratsvorsitzender von Porsche ist 
hinsichtlich der Beschäftigungsauswirkung der Elek-
tromobilität entsprechend optimistisch: „Es nützt ja 
nichts, wenn der Hufschmied Angst bekommt, nur 
weil er ein Fahrrad sieht. Es hat sich gezeigt, dass wir 
die Technologie gebraucht haben und trotzdem enorm 
viele Jobs schaffen konnten. So wird es auch bei der 
E-Mobilität sein“ (Hueck 2016).

Daimler folgt auch aufgrund der unsicheren Marktent-
wicklung der Antriebskonzepte dem Prinzip der „ma-
ximalen Fertigungsflexibilität“ mit einer Integration 
der Elektrofahrzeugproduktion in bestehende Produk-
tionsstrukturen. Alle Antriebe laufen somit „vom sel-
ben Band“, eigene Fertigungsstraßen oder Standorte 
sind nicht geplant (Schäfer 2017). Ähnliches gilt für 
BMW (Zipse 2017). Wolfgang Nieke, Betriebsratschef des 
Daimler-Werks Untertürkheim erkennt allerdings eine 
„Tendenz, nicht in die bestehenden Strukturen zu in-
vestieren“ (Stuttgarter Zeitung 2016).
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Der Vorstandsvorsitzende Dieter Zetsche kündigte auf 
einer Analystenkonferenz an, Stellen im Bereich des 
Verbrennungsmotors „so früh wie möglich“ zu reduzie-
ren (Reuters 2017). Michael Brecht, Vorsitzender des Be-
triebsrats bei Daimler schätzt die benötigte Anzahl der 
Arbeitsplätze beim Elektromotor nur auf ein Zehntel im 
Vergleich zu Verbrennungsmotoren (Deutsche Wirt-
schafts-Nachrichten 2016). Zudem geht er davon aus, 
dass – selbst wenn Daimler alle Komponenten der Elek-
tromotoren selbst fertigen würde – die Anzahl der Mit-
arbeiter nicht gehalten werden könnte (Brecht 2017). 
Wilko Stark, Leiter der Strategie, schätzt den Arbeitsein-
satz beim Verbrennungsmotor siebenmal so hoch ein 
wie beim reinen E-Motor (Stuttgarter Zeitung 2016). 
Hinsichtlich der Auswirkung auf die Aufbauwerke 
gehen die Meinungen auseinander. Während Michael 
Brecht davon ausgeht, dass es auch dort Auswirkungen 
der Elektromobilität geben wird (Deutsche Wirtschafts-
Nachrichten 2016), äußert sich der zuständige Vorstand 
für Produktion, Markus Schäfer, optimistisch: 

„Mag sein, dass es in der Vorproduktion Unterschiede 
gibt. Aber wir gehen für unsere Aufbauwerke davon 
aus, dass die Fertigungszeiten und der Fertigungsauf-
wand für EQ-Modelle gleich sind wie bei Benzinern 
oder Dieseln. Nur weil vermehrt Elektrofahrzeuge vom 
Band laufen werden, muss niemand um seinen Job 
fürchten“ (Schäfer 2017).

 
5.8.3.3. EINORDNUNG UND ABLEITUNG MÖGLICHER  
BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TE DER ELEK TROMOBILITÄT
 
Im Rahmen der vorliegenden Analyse werden drei  
Antriebskonzepte unterschieden: 

▶▶ Batterieelektrisches Fahrzeug (BEV)
▶▶ Plug-in-Hybridfahrzeug (PHEV)
▶▶ Verbrennungsfahrzeug81 (ICE)

81   �Dabei wurden die Vereinfachungen der Verkehrsszenarien über-
nommen, d. h. Range-Extender, Mild- und Vollhybride wurden 
nicht explizit betrachtet. Zudem werden Diesel und Benziner 
hier aggregiert betrachtet.

ABBILDUNG 5.50: REFERENZ ARCHITEK TUR VERSCHIEDENER ANTRIEBSKONZEPTE	
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Die drei Antriebskonzepte weisen die in Abbildung 5.50 
dargestellte Referenzarchitektur auf. Verbrennungs-
fahrzeuge werden dabei in zunehmendem Maße 
durch „elektrifizierte konventionelle Verbrennungs-
fahrzeuge“ (d.h. Hybridfahrzeuge) substituiert. 

In einer Referenzbetrachtung für Fahrzeuge mit je-
weils vergleichbarer Größe und Systemleistung sind 
die drei Antriebskonzepte durch die Komponenten- 
und Kostenstruktur in Tabelle 6.12 gekennzeichnet. 

TABELLE 5.12: KOMPONENTEN- UND KOSTENSTRUK TUR IN EURO

ICE (Otto) PHEV BEV

Restfahrzeug 20.480 16.765 15.390

Verbrennungsmotor (Grundmotor) 2.035 1.595 0

Getriebe 1.695 2.710 950

Elektrische Maschine 0 1.050 1.890

Leistungselektronik inkl. Zubehör und Ladegerät/
DC/DC-Wandler

0 1.655 2.375

Traktionsbatterie 0 1.930 4.800

Gesamt 24.210 25.705 25.405

Quelle: IAO, eigene Darstellung

In Summe liegen die Anschaffungskosten der Antriebs
typen im Jahr 2030 bei ca. 3.300–4.900 Euro über den 
heutigen, was mit einer realen jährlichen Preissteige-
rung zwischen 0,9 und 1,4 % gegenüber dem heutigen 
Referenzfahrzeug (ICE) einhergeht. Dies bedeutet, dass 
in etwa die gesamte Aufpreisbereitschaft für neue 
Pkw-Generationen für die Effizienzverbesserungen im 
Antrieb beansprucht wird. 

Die Analyse zeigt außerdem, dass die Darstellungen 
der möglichen Beschäftigungsauswirkungen der Elek-
tromobilität oftmals verkürzt sind, da sie pars pro toto 
die Gesamtauswirkung aus Teilbetrachtungen ablei-
ten, beispielsweise von dem Vergleich der verschiede-
nen Motorproduktionen der Antriebsarten. Laut dem 
Bundesvorsitzenden der IG Metall, Jörg Hofmann, sind 
ca. 30 % der Beschäftigten in der Automobilindustrie 
dem Antrieb zuzuordnen (Hoffmann 2016). Auf den 
Rest (Interieur, Infotainment, Karosserie, Verkabelung, 
Sicherheitssysteme etc.) hat die Veränderung im An-
triebsstrang keine bzw. nur eine marginale Auswir-
kung (Schäfer 2017).

Der Einfluss der Marktverschiebung in Richtung elek-
trischer Antriebe auf die Beschäftigung in Baden-
Württemberg ist stark abhängig davon, welche Wert-
schöpfungsanteile in Baden-Württemberg umgesetzt 
werden. Zur Einschätzung des künftigen Markt- und 
Standortanteils kann a) die derzeitige Situation oder b) 
das grundsätzliche Potenzial am Standort Baden-
Württemberg betrachtet werden. In der derzeitigen 
Situation sind insbesondere bei der elektrischen Ma-
schine und der Traktionsbatterie deutlich geringere 

Markt- und Standortanteile Baden-Württembergs fest-
stellbar als bei Komponenten des konventionellen An-
triebsstrangs. 

So werden die Elektromotoren der Daimler AG derzeit 
von dem Joint Venture EM-Motive der Daimler AG und 
der Robert Bosch GmbH bezogen, dessen Produktion in 
Hildesheim angesiedelt ist, während die Entwicklung 
in Baden-Württemberg ihren Sitz hat. Bei den Batteri-
en sitzt die Fertigung des Daimler Tochterunterneh-
mens Deutsche Accumotive in Kamenz (Sachsen), die 
Entwicklung hingegen ist ebenfalls in Baden-Würt-
temberg angesiedelt. Die Batteriezellen als wertvolls-
ter Bestandteil der Batterie werden von ausländischen 
Zulieferern bezogen. Verschiedene Versuche, eine Zell-
fertigung am Standort Deutschland zu etablieren, sind 
aufgrund der unzureichenden Wettbewerbsfähigkeit 
gescheitert.

Aufgrund der geringen Stückzahlen ist die derzeitige 
Situation jedoch nicht repräsentativ für die künftige 
Marktentwicklung. Die aktuellen Aktivitäten in Baden- 
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Württemberg wie die Gründung eines Transforma
tionsbeirats sowie die Initiierung von Forschungspro-
jekten zur Analyse der Beschäftigungs- und Standort-
auswirkungen zeigen, dass die Relevanz des Problems 
erkannt wurde und entsprechende Strategien vorbe-
reitet werden. 

Das Fraunhofer ISI hat im Rahmen der Studie „Elektro-
mobilität weltweit. Baden-Württemberg im inter
nationalen Vergleich“ die Wettbewerbsfähigkeit ver
schiedener F&E-Standorte bei zentralen Technologien  
im Bereich Elektromobilität untersucht. Im Bereich  
von Elektromotoren und Leistungselektronik zählt  
Baden-Württemberg zur erweiterten Spitzengruppe, 
in der Batterietechnik allerdings eher zum Mittelfeld 
(Zanker et al. 2015: 19).

Eine Analyse der Unternehmens- und Kompetenzland-
schaft in Baden-Württemberg zeigt, dass es für die 
verschiedenen Wertschöpfungssegmente gute Voraus-
setzungen gibt, den heutigen (hohen) Markt- und 
Standortanteil zu halten. Neben den größten Unter-
nehmen der Automobilindustrie in Baden-Württem-
berg wie die ansässigen OEMs oder den großen Zulie-
ferunternehmen wie die Robert Bosch GmbH oder  
ZF gibt es zahlreiche Zulieferunternehmen, die Kom-
ponenten oder Systeme für Elektrofahrzeuge herstel-
len und/oder entwickeln. Hierzu gehören (exempla-
risch) Unternehmen wie die Wittenstein AG im Bereich 
E-Maschinen, Mahle Behr im Bereich Thermomanage-
ment von Lithium-Ionen-Batterien oder Lapp Kabel im 
Bereich Ladesysteme, Kabel und Steckvorrichtungen. 
Zudem gibt es zahlreiche in Baden-Württemberg an-
sässige Engineering-Dienstleister mit einer Speziali-
sierung im Bereich alternativer Antriebe und Elektro-
mobilität wie Greening oder Bertrandt. 

Auch die Diskussionen um den Aufbau einer Zellferti-
gung in Deutschland sind im Jahr 2017 noch nicht ab-
geschlossen.

Im Rahmen der Strukturstudie 2015 (Bauer et al. 2015: 
60f.) wurden für Baden-Württemberg folgende Markt- 
und Standortanteile für die zentralen Komponenten 
zugrunde gelegt: 

▶▶ �Traktionsbatterie: 1,8 % statt 6 % bei  
konventionellen Komponenten

▶▶ �Elektrische Maschine: 2,8 % statt 6 %  
bei konventionellen Komponenten

▶▶ �Leistungselektronik: 4,5 % statt 6 % bei  
konventionellen Komponenten 

▶▶ �Für die konventionellen Komponenten inkl. 
Effizienztechnologien sowie Brennstoffzellen-
systeme wurden die heutigen Markt- und  
Standortanteile fortgeschrieben 

Die Analyse zeigt, dass weiterhin mittel- bis langfris-
tig eine große Spannbreite an Markt- und Standortan-
teilen vorstellbar ist. Als realistisches Band wird daher 
der Bereich zwischen den Annahmen aus Bauer et al. 
(2015) und dem derzeitigen Markt- und Standortanteil 
von komponentenübergreifend betrachtet.

Hinsichtlich der Marktdurchdringung von Elektro-
fahrzeugen wird ebenso eine Bandbreite betrachtet. 
Der Fokus liegt dabei auf dem im Projekt entwickelten 
Referenzszenario (Abschnitt 5.4.5). Zum besseren Ver-
ständnis wird zudem der (bis 2030) unwahrschein
liche Fall eines 100 % BEV-Szenarios betrachtet. 

Da sich die im Projekt entwickelten Szenarien auf  
Baden-Württemberg beziehen, ist auch für die Unter-
suchung der technologiespezifischen Effekte eine 
Transferleistung auf den globalen Markt zu erbringen. 
Baden-Württemberg hatte im Betrachtungsjahr 2014 
einen Anteil an Elektrofahrzeugen in Höhe von 0,42 % 
am Fahrzeugbestand. Global lag der Anteil an Elektro-
fahrzeugen 2014 bei 0,44 %. Daher muss hinsichtlich 
der in den Szenarien ermittelten Daten nur eine gerin-
ge Anpassung in Höhe von ca. 4 % vorgenommen  
werden. Dabei wird c. p. unterstellt, dass der Markt in 
Baden-Württemberg und der globale Markt eine syn-
chrone Diffusionskurve auf minimal unterschiedli-
chem Ausgangsniveau aufweisen werden. Im Refe-
renzszenario ergeben sich für das Jahr 2030 Anteile 
von 3,7 % BEV, 10,7 % PHEVs und 85,5 % ICEs (und weite-
re Antriebskonzepte). 

Aus der Analyse ergeben sich auf Basis des Referenz-
szenarios Beschäftigungseffekte im Bereich der Ent-
wicklung und Herstellung von Kraftfahrzeugen und 
Kraftfahrzeugteilen im Bereich von 0 bis –1.587 bei 
gegenüber heute reduzierten Standortanteilen bei den 
neuen Komponenten. Es ist zudem darauf hinzuwei-
sen, dass die wegfallenden und neu entstehenden  
Arbeitsplätze zu einer Verschiebung zwischen Unter-
nehmen und Wirtschaftszweigen führen können. Für 
den Extremfall einer 100 % BEV-Annahme steigt der 
Effekt auf ca. -15.300 Beschäftigte an.
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Die konkreten Auswirkungen werden im Wesentlichen 
davon abhängen, welche Anteile an baden-württem-
bergischen Standorten gefertigt werden. Wesentliche 
gemeinsame Aufgabe von Unternehmen, Arbeitneh-
mervertretungen und Politik ist die Sicherung der heu-
tigen Standorte und Fertigungstiefen in der Breite von 
Forschung und Entwicklung, Komponentenfertigung 
und Endmontage. Gelingt dies nicht, besteht insbeson-
dere bei Komponenten- und Aggregatewerken die Ge-
fahr von Beschäftigungsverlusten (beispielsweise in 
dem Daimler Werk in Untertürkheim mit ca. 19.000 
Beschäftigten oder im Bosch-Werk in Feuerbach). 

Neben den genannten Effekten im Kraftfahrzeugbau 
sind zudem Effekte auf die Marktsegmente „After 
Sales“ und „Aftermarket“ zu betrachten. Diese entste-
hen im Wesentlichen durch den geringeren Wartungs- 
und Instandhaltungsbedarf sowie den geringeren 
Teilebedarf. Auf Basis der Annahmen von Diez; Schrei-
er; Haag (2014) entstehen bezogen auf das Referenzsze-
nario Effekte von ca. –700 Beschäftigte im After Sales 
und –1.600 Beschäftigte im Aftermarket. Für den  
Extremfall eines 100 % BEV-Szenarios liegt der Effekt 
bei –18.000 Beschäftigte im After Sales und 42.000 
Beschäftigte im Aftermarket. 

Addiert man die genannten drei Effekte (Markt- und 
Standortanteile, After Sales, Aftermarket), so beträgt 
der Gesamteffekt im Referenzszenario knapp -3.900 
Beschäftigte im Jahr 2030. Im 100 % BEV-Szenario liegt 
der Effekt bei -75.300 Beschäftigten.

In Kapitel 5.8.5 werden die Effekte durch die Elektromo-
bilität auf die drei in dem Projekt entwickelten Szena-
rien bezogen.

5.8.4. EINFLUSS DURCH AUTOMATISIERTES FAHREN 
AUF DIE BESCHÄF TIGUNG
 
Automatisiertes Fahren lässt sich auf Basis der Defini-
tionen des VDA und dem SAE Standard J3016 anhand 
folgender Automatisierungsgrade charakterisieren: 

▶▶ �Manuell (Stufe 0): Der Fahrer führt über die 
gesamte Fahrtdauer alle Längs- und Quer
führungsaktivitäten durch.

▶▶ �Assistiert (Stufe 1): Einzelne Fahraufgaben  
werden in Grenzen vom System ausgeführt.

▶▶ �Teilautomatisiert (Stufe 2): Das System ist in  
der Lage, sowohl die Quer- als auch die Längs

führung für einen begrenzten Zeitraum oder  
in spezifischen Situationen zu übernehmen.  
Der Fahrer muss das System dauerhaft über
wachen. 

▶▶ �Hochautomatisiert (Stufe 3): Das System ist in 
der Lage, die Quer- und Längsführung  
für einen gewissen Zeitraum in spezifischen 
Situationen zu übernehmen. Der Fahrer ist 
jedoch nicht mehr verpflichtet, das System 
dauerhaft zu überwachen.

▶▶ �Vollautomatisiert (Stufe 4): Das System kann  
in einem definierten Anwendungsfall Quer-  
und Längsführung vollständig ausführen, wobei 
der Fahrer das System nicht überwachen muss.

▶▶ �Autonom (Stufe 5): Das System bewältigt alle 
während einer Fahrt auftretenden Situationen 
selbstständig.

 
Im Rahmen der hier vorgenommenen Analyse wird 
zwar bis zum Jahr 2030 von Pilotprojekten mit „auto-
nomen“ Systemen (Level 5) ausgegangen, nicht aber 
von der Realisierung eines vollumfänglichen Markt-
angebots. Daher stehen die Automatisierungsgrade  
1 bis 4 im Fokus der Betrachtung. Zu den hier betrach-
teten ADAS82 (Level 1) zählen: 

▶▶ �Adaptive Geschwindigkeitsregelung  
(engl. Adaptive Cruise Control, ACC) 

▶▶ �Frontkollisionsschutz (engl. Forward  
Collision Warning, FCW) 

▶▶ �Spurhalteassistenz (engl. Lane Departure  
Warning/Keeping, LDW)

▶▶ �Spurwechselassistenz (engl. Blind Spot  
Detection, BSD) 

▶▶ �Fahrerzustandserkennung (engl. Driver  
Monitoring, DM) 

▶▶ �Verkehrszeichenerkennung (engl. Traffic Sign 
Recognition, TSR).

 
Auch Systeme der Level 3 und 4 lassen sich in verschie-
dene Funktionsausprägungen, insbesondere verschie-
dene Anwendungsfälle unterscheiden. Denkbar sind 
beispielsweise Systeme, die auf bestimmte Spuren, 
Wetterlagen oder Straßenarten beschränkt sind. Es 
wird im Weiteren allerdings nicht zwischen diesen 
Funktionsumfängen unterschieden, sondern stattdes-
sen davon ausgegangen, dass Level 3 und 4-Systeme 
ihren Funktionsumfang im Zeitablauf stetig ausbauen 
werden. 

82   Advanced driver assistance systems
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Zur Marktanalyse wird auf aktuelle Publikationen im 
Betrachtungsfeld zurückgegriffen, insbesondere Caci-
lo et al. (2015) und Cacilo; Haag (2017). Auf Basis der 
darin vorgenommenen Marktanalyse, Auswertung 
von Marktforschungsaussagen und Experteninter-
views werden folgende Netto-Durchschnittspreise für 
die betrachteten Systeme zugrunde gelegt: 

▶▶ Level 1: Zwischen 20 und 600 Euro
▶▶ Level 2: Zwischen 1400 Euro und 1.800 Euro
▶▶ Level 3 und 4: ca. 3.600 Euro

Im Ausgangsjahr 2014 lag das Marktvolumen weltweit 
von ADAS und teilautomatisierten Systemen (Level 1 
und 2) bei 4,3 Mrd. Euro. Bis zum Jahr 2025 wächst das 
Gesamtmarktvolumen der betrachteten Level 1–4-Sys-
teme auf ca. 57 Mrd. Euro (Cacilo et al. 2015). Extra
poliert man die Wachstumsraten der verschiedenen 
Assistenz- und Automatisierungssysteme bis zum Jahr 
2030, so ergibt sich daraus ein Marktvolumen in der 
Größenordnung von ca. 1.400 Euro pro Fahrzeug.

Aufgrund der geringen Steigerungen der realen Fahr-
zeugpreise in Höhe von etwa 1 % p. a. sowie dem anzu-
nehmenden Bedeutungsverlust klassischer Leistungs-
kennzahlen von Automobilen bei zunehmender 
Automatisierung, ist nicht davon auszugehen, dass 
automatisierte Fahrfunktionen eine vollständig zu-
sätzliche Zahlungsbereitschaft werden induzieren 
können (vgl. Cacilo et al. 2015: 195, 257). Zwar zeigen 
verschiedene Studien, dass nennenswerte Zahlungs-
bereitschaften für Automatisierungssysteme gegeben 
sind, diese aber dennoch weitgehend unter den erwar-
teten Preisen liegen (BCG 2015; Daziano et al. 2016;  
Cacilo et al. 2015: 227).

Die erwartete Marktdurchdringung ist daher mit 
hoher Wahrscheinlichkeit nur zu Lasten einer Substi-
tution weiterer Komponenten (und der damit verbun-
denen Reduktion des Fahrzeugpreises) möglich. Dies 
gilt insbesondere vor dem Hintergrund der bedingt 
durch die Elektrifizierung steigenden Anschaffungs-
kosten. Daher ist von einer partiell substituierenden 
Wirkung der Wertschöpfung der Automatisierungs-
systeme auszugehen. Aufgrund der Unsicherheit wird 
hinsichtlich der Frage der Substitution jedoch mit einer 
maximalen Bandbreite von 0–100 % gerechnet. 

Hinsichtlich der Markt- und Standortanteile wurde in 
der hier vorgenommenen Berechnung für das automa-

tisierte Fahren im Jahr 2030 ein zum Umsatzanteil 
Baden-Württembergs am gesamten Automobilmarkt 
proportionaler Anteil unterstellt. 

Zwar ist der heutige Markt- und Standortanteil 
Deutschlands bei dedizierter Betrachtung der Systeme 
des assistierten und automatisierten Fahrens deutlich 
höher als im Gesamtmarkt (vgl. Cacilo et al. 2015, 40f., 
192, 196f.). Für Baden-Württemberg liegen diesbezüg-
lich keine Quantifizierungen vor, allerdings deutet 
vieles darauf hin, dass Baden-Württemberg sogar 
einen überproportional hohen Anteil hat. So wurden 
nicht nur zahlreiche „Meilensteine“ im Bereich der ak-
tiven Sicherheit wie das elektronische Antiblockiersys-
tem und das elektronische Stabilitätsprogramm in 
Baden-Württemberg entwickelt, sondern die Daimler 
AG hat als erster Fahrzeughersteller im Jahr 2013 ein 
Level-2-System in einem Serienfahrzeug angeboten 
und die Robert Bosch GmbH ist führend im Bereich der 
Radarsensorik. 

Allerdings sprechen insbesondere zwei Gründe gegen 
ein „Halten“ der heute überproportional hohen Markt- 
und Standortanteile bis zum Jahr 2030: 

1) �Der Markt für assistiertes und automatisiertes 
Fahren befindet sich noch im Anfangsstadium. 
Innovative Technologien diffundieren in der Au-
tomobilindustrie in der Regel im Sinne des „Trick-
le-Down-Effekts“ von hochpreisigen Marktseg-
menten in Volumen-Marktsegmente. Da deutsche 
Fahrzeughersteller insbesondere in oberen Fahr-
zeugklassen hohe Marktanteile aufweisen, haben 
sie bei neuen Technologien zunächst hohe Markt-
anteile, zunehmend diffundieren die neuen Tech-
nologien dann allerdings in untere Fahrzeugklas-
sen, sodass sich der Marktanteil der deutschen 
Hersteller mittelfristig reduziert. 

2) �Bereits heute werden zunehmend Entwicklungs-
kapazitäten für automatisiertes Fahren im Aus-
land aufgebaut. Hierdurch zeichnet sich ab, dass 
ein „Halten“ der hohen Anteile fragwürdig ist. 

Bezogen auf die Entwicklung und Produktion von Sys-
temen des assistierten und automatisierten Fahrens 
ergeben sich auf Basis der genannten Annahmen im 
Jahr 2030 Beschäftigungseffekte in der Bandbreite von 
0 bis 8.415 Beschäftigten. Der optimistische Fall basiert 
auf einer optimistischen Fortschreibung der weiteren 
Absatzsteigerungen der betrachteten Systeme sowie 
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einer Substitution konventioneller Komponenten von 
0 %. Im negativen Fall wird von einer Substitution von 
100 % ausgegangen, sodass (unabhängig von der Vari-
ation der Marktdurchdringung) kein Beschäftigungs-
effekt eintritt. 

Dabei ist zu ergänzen, dass ab dem Jahr 2030 und durch 
die Realisierung von Level-5-Automatisierungssyste-
nen neue Wertschöpfungs- und Beschäftigungspoten-
ziale im Bereich von Mobilitätsdienstleistungen ent-
stehen, die mit der dann ggf. deutlich abnehmenden 
Pkw-Produktion verrechnet werden müssen. 

5.8.5. EINFLUSS DER SZENARIEN AUF BESCHÄF TIGUNG 
UND UMSAT Z

GLOBALE VERKEHRS SZENARIEN
Referenzpunkt der ökonomischen Analyse sind zu-
nächst die Verkehrsszenarien für Baden-Württemberg, 
die in Abschnitt 5.1.11 und 5.2.5 detailliert dargestellt 
sind. Diese werden wie in Kapitel 5.8.1 beschrieben auf 
die globale Ebene gehoben. Der relative Übertrag der 
Entwicklungen von Baden-Württemberg nach dem 
dargestellten Vorgehen zeigt im Vergleich zum Refe-
renzszenario 2030 global eine abgeschwächte Zunah-
me bei der Entwicklung der Verkehrsleistung im Per-
sonenverkehr. Die Referenzentwicklung ist dabei von 
weiterhin starken Wachstumsraten geprägt. Bis zum 
Jahr 2030 wird im globalen Personenverkehr von einer 
Steigerung von ca. 69 % und in den betrachteten Seg-
menten des globalen Güterverkehrs (Straße, Schiene) 
von 63 % ausgegangen83. Vom Basisjahr 2014 ausge-
hend bedeutet dies jedoch trotzdem für alle drei  
Szenarien – entgegen der Entwicklung in Baden-Würt-
temberg – eine Zunahme der globalen Verkehrsleis-
tung.

83   �Bei einer Einbeziehung des globalen Schiffverkehrs wären die 
Wachstumsraten im Güterverkehr höher als im Personenver-
kehr.

ABBILDUNG 5.51: VERKEHRSLEISTUNG IM PERSONEN VERKEHR GLOBAL
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Die Verkehrsleistung des Personenverkehrs ist in Ab-
bildung 5.51 dargestellt. Für den Güterverkehr ergibt 
sich die in Abbildung 5.52 dargestellte Entwicklung. 

ABBILDUNG 5.52: VERKEHRSLEISTUNG IM GÜTERVERKEHR GLOBAL
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BESCHÄF TIGUNGS- UND UMSAT Z WIRKUNG  
DER VERKEHRLICHEN SZENARIEN
Anhand des im Methodik-Teil erläuterten Vorgehens 
können die Beschäftigungsauswirkungen der drei Sze-
narien ermittelt werden. Die Verkehrsleistungs-Szena-
rien dienten dabei als Inputdaten für die hinterlegten 
globalen Markt- und Verkehrsmodelle (Bestands- und 
Absatzmodelle, Fahrleistungen, Besetzungsgrade,  
Preise). Auf dieser Basis wurden die Umsatzeffekte be-
rechnet, die anschließend anhand der unterstellten 
Produktivitätsentwicklung in den jeweiligen Wirt-
schaftszweigen auf Beschäftigungseffekte herunter-
gebrochen wurden. 

Werden die verkehrlichen (Verlagerungs-)Effekte und 
die daraus resultierenden Effekte für die jeweiligen 
Teilmärkte berücksichtigt, so ergeben sich deutliche 
Beschäftigungsverluste in den Szenarien. Im Szenario 
NIM fallen die Beschäftigungsverluste mit 8,5 % mo-
derat aus, im Szenario NDL liegen sie bei etwa einem 
Fünftel und im Szenario NMK bei gut einem Viertel. 
Die dargestellten Gesamteffekte ergeben sich aus den 
teilweise gegenläufigen Auswirkungen der Szenarien 

auf die verschiedenen Wirtschaftszweige. Auf einige 
Wirtschaftszweige hat das Szenario NMK eine positive 
Beschäftigungswirkung. Hierzu gehören u.  a. die  

„Herstellung von Schienenfahrzeugen“, die „Eisen-
bahn Mobilitätsdienstleistungen“ sowie „Betrieb 
Schienennetz“. Allerdings können diese mit dem loka-
len Verkehrsverhalten zusammenhängenden Zuwäch-
se nicht den starken Rückgang in der Pkw-Produktion 
durch den Rückgang der globalen Nachfrage kompen-
sieren. Hinzu kommt, dass aufgrund der Rückgänge im 
Güterverkehr sogar das Segment Mobilitäts- und 
Transport-Dienstleistungen als Ganzes betrachtet 
schrumpft. 

Neben den dargestellten Effekten auf die Beschäfti-
gung lassen sich auch die Effekte auf den Umsatz der 
Mobilitätswirtschaft in Baden-Württemberg quanti-
fizieren. Die Berechnung der Umsätze (in realen Prei-
sen) zeigt ein auf den ersten Blick anderes Bild. Zumin-
dest im Szenario NIM steigen die Umsätze gegenüber 
dem Basisjahr sogar. Dabei ist allerdings zu berück-
sichtigen, dass alleine auf Basis einer Produktivitäts-
verbesserung in der Mobilitätswirtschaft in Höhe von 
1,8 % p. a. bis zum Jahr 2030 (bei gleicher Leistungstiefe) 
ein Umsatz in Höhe von knapp 300 Mrd. Euro erforder-
lich wäre, um Beschäftigungsverluste zu vermeiden.
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. / Methodik und Ergebnisse der Szenarien
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Die Darstellung illustriert insbesondere drei Dinge: 

a)  �Unabhängig von den Szenarien gibt es Risiken für 
die Beschäftigung in der Automobilindustrie am 
Standort Baden-Württemberg, die einen Trans-
formationsprozess erforderlich machen.

b)  �In allen untersuchten Szenarien sind gegenüber 
der Referenzentwicklung signifikante Beschäfti-
gungsverluste zu erwarten, falls die (mobilitäts-)
wirtschaftliche Struktur nicht angepasst wird. 

c)  �Eine Beibehaltung der hohen Beschäftigung in der 
Mobilitätswirtschaft ist – auch in Szenarien mit 
Nachhaltigkeitsbezug – möglich. 
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5.8.6. ÜBERSICHT ÜBER DIE BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TE 
UND EINORDNUNG
 
Abbildung 5.54 zeigt die in den vorherigen Kapiteln 
beschriebenen Beschäftigungseffekte im Gesamt-
überblick. 
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Die in dem Projekt entwickelten Szenarien stehen 
unter der Prämisse, dass Baden-Württemberg eine Pi-
onierrolle für eine deutsche, europäische und globale 
Transformation einnimmt. Das heißt, dass die Szena-
rien in ihrer verkehrlichen Wirkung auch global so 
umgesetzt werden (siehe Kapitel 5.8.1). Diese Annahme 
kann jedoch nur eine normative, aber keine empirische 
Gültigkeit für sich beanspruchen. Es sind viele Gründe 
denkbar, die dafür sorgen könnten, dass die vorausge-
setzte globale Transformation nicht eintritt (z. B. der 
angekündigte Ausstieg der USA aus dem Pariser  
Klimaschutzabkommen) und sich entsprechend nicht 
gleichzeitig global ein nachhaltiges Mobilitätsverhal-
ten durchsetzt. Unter strikt ökonomischen Gesichts-
punkten wäre jedoch auch ein Szenario denkbar, in 
dem nur Baden-Württemberg die mit den Szenarien 
verbundenen Nachhaltigkeitsstrategien umsetzt, der 

globale Mobilitätsmarkt aber unverändert seine bis-
herige Entwicklung fortsetzt. Aufgrund der margina-
len Auswirkung des Verkehrs Baden-Württembergs 
auf globale Nachhaltigkeitsindikatoren würden damit 
zwar lokale Umweltprobleme wie beispielsweise  
Flächenverbrauch oder Schadstoffemissionen gemin-

dert werden können – und es wäre in diesem Falle 
selbst im Szenario NMK nur von einem sehr geringen 
Rückgang der Beschäftigung auszugehen. Im globalen 
Sinne wäre jedoch solch ein Szenario als nicht nach-
haltig einzuordnen. 

 
5.8.6.1. NOT WENDIGKEITEN EINES STRUK TURWANDELS
 
Die Abbildung 5.54 verdeutlich noch einmal, dass auch 
unabhängig von den in diesem Projekt entworfenen 
Szenarien von einschneidenden Veränderungen in der 
Mobilitätswirtschaft auszugehen ist. Die Automobil-
industrie steht vor einer Phase großer Unsicherheit 
und Umbrüche. Disruptive Technologien und Ge-
schäftsmodelle, neue Akteure und Wettbewerber,  
verschärfter Standortwettbewerb sowie mögliche  
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Produktivitätssprünge gehen mit der Gefahr von Be
schäftigungsverlusten auch in Baden-Württemberg 
einher. 

Doch Nicht-Handeln und Festhalten am Status quo ist 
keine Option: Je länger gewartet wird, desto größer 
wird der Technologierückstand und desto größer ist 
insgesamt das Risiko für einen späteren disruptiven 
Strukturbruch. 

Negativbeispiele für wirtschaftliche Strukturwandel-
prozesse, in denen es nicht gelungen ist, die Wirt-
schaftsregionen rechtzeitig und strategisch auf die 
Veränderungen vorzubereiten, sind beispielsweise der 
Abbau der Beschäftigung im deutschen Kohlebergbau 
und der Beschäftigungsabbau in der US-amerikani-
schen Automobilindustrie in Detroit (Michigan).

Abbildung 5.55 zeigt die Entwicklung der Beschäftig-
tenanzahl im Steinkohlebergbau in Deutschland. In 
den 1950er-Jahren waren über 500.000 Menschen im 
Steinkohlebergbau beschäftigt, seit 2015 sind es weni-
ger als 10.000 mit weiterhin sinkender Tendenz. 

ABBILDUNG 5.55: BESCHÄF TIGTE IM DEUTSCHEN STEINKOHLEBERGBAU
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Quelle: in Anlehnung an Statistik der Kohlewirtschaft 2016: 38

Der Strukturwandel ist bis heute nicht vollständig be-
wältigt worden. Zwischenzeitlich kam es insbesonde-
re im Ruhrgebiet zu Krisensituationen am Arbeits-
markt. So hat sich die Arbeitslosigkeit beispielsweise 

in Dortmund zwischen 1980 und 2005 fast vervier-
facht. Im Jahr 2004 kamen auf eine offene Stelle in 
Dortmund ca. 20 Arbeitslose (Bruhn-Tripp 2013: 41f.)

Auch Michigan und speziell Detroit gelten als Negativ-
beispiele für einen misslungenen wirtschaftlichen 
Strukturwandel. Im Jahr 1985 gab es in der Automobil-
industrie in Michigan noch ca. 385.000 Beschäftigte, 
bis zum Jahr 2005 fiel die Zahl der Beschäftigten auf 
224.000, während der Finanzkrise sogar auf unter 
170.000 (Platzer; Harrison 2009; US Department of 
Labor 2009, Senate Fiscal Agency 2007). Die Deindus
trialisierung von Detroit reicht allerdings deutlich 
weiter zurück bis zu den 1950er-Jahren. Detroit hat seit 
1950 knapp zwei Drittel seiner Bevölkerung verloren 
und gehört zu den amerikanischen Städten mit den 
höchsten Armuts- und Kriminalitätsraten. Seit 2010 
sind die Beschäftigungszahlen in der Automobilindu-
strie Detroits jedoch wieder um über 30 % gestiegen.

In diesem Zusammenhang ist auch ein Blick in die  
Industrie- und Wirtschaftsgeschichte Baden-Würt-
tembergs lehrreich. Ökonomischer Strukturwandel ist 

die Norm in kapitalistischen Wirtschaftssystemen. 
Baden-Württemberg bildete diesbezüglich in den  
vergangenen Jahrzehnten keine Ausnahme. 
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Im Jahr 2015 gibt es in Baden-Württemberg ca. 
4.360.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 
(Statistisches Landesamt 2017a). Die Beschäftigung 
liegt damit auf dem höchsten Niveau seit der Erfas-
sung. Im Jahr 2004 gab es beispielsweise ca. 3.730.000 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigte, im Jahr 1984 
waren es ca. 3.280.000. Demgegenüber haben einige 
Wirtschaftszweige einen teilweise deutlichen Be-
schäftigungsabbau hinter sich. Beispiele hierfür sind 
(Statistisches Landesamt 2017a): 

▶▶ �Die Beschäftigung in der Landwirtschaft ist von 
ca. 26.000 im Jahr 2004 auf 18.500 Personen im 
Jahr 2015 gefallen. In den vergangenen fünf 
Jahren kam es allerdings bereits zu einer Stabili-
sierung bzw. sogar zu einer Trendumkehr auf 
niedrigerem Niveau. 

▶▶ �Auch im Kredit- und Versicherungsgewerbe sind 
zwischen 2004 und 2015 ca. 10.000 Arbeitsplätze 
abgebaut worden. 

▶▶ �Der radikalste Wegfall von Arbeitsplätzen voll-
zog sich in der Textilindustrie. Im Jahr 1959 gab 
es ca. 230.000 sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte in der Textilindustrie. Im Jahr 2015 
sind es nur noch gut 23.000, wobei seit 2004 über 
12.000 Arbeitsplätze weggefallen sind.  

ABBILDUNG 5.56: BESCHÄF TIGUNGSENT WICKLUNG IN DER TE X TIL- UND BEKLEIDUNGSINDUSTRIE IN DEUTSCHL AND
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Der Beschäftigungsabbau in der Textil- und Beklei-
dungsindustrie geht über Baden-Württemberg hinaus 
und zeigt sich auch bei einer deutschlandweiten Be-
trachtung in ähnlicher Form. Die langfristige Entwick-
lung der Beschäftigung in der deutschen Textil- und 
Bekleidungsindustrie ist in Abbildung 5.56 dargestellt.

Die Daten zeigen, dass trotz des Rückgangs in einigen 
Sektoren die Beschäftigung in Baden-Württemberg 
auf ein „Allzeithoch“ steigen konnte und daher eine 
rein sektorale Betrachtung zu kurz greift. Insofern 
wird es eine wichtige Aufgabe sein, Innovationsfelder 
auch jenseits der Mobilitätswirtschaft zu identifizie-
ren. Hierbei steht Baden-Württemberg vor der „Sonder-
herausforderung“, dass es eine hohe Anzahl nicht  
akademisch gebildeter Beschäftigter in der Automo-
bilindustrie gibt, für die Alternativen entstehen müs-
sen.

Es braucht daher dringend vorsorgende und proaktive 
Maßnahmen, die den Strukturwandel der Mobilitäts- 
und Gesamtwirtschaft begleiten.
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5.8.6.2. MÖGLICHE BAUSTEINE EINES STRUK TURWANDELS
 
In einem schumpeterianischen Sinne entsteht durch 
den Abbau der Beschäftigung in den Szenarien ein Be-
schäftigungspotenzial für andere Teilsegmente der 
Mobilitätswirtschaft oder für andere Wirtschafts-
zweige. Im Folgenden soll daher geprüft werden, in-
wiefern die negativen Beschäftigungseffekte in den 
Szenarien durch Anpassungen der industriellen Struk-
tur innerhalb der Mobilitätswirtschaft bzw. anderen 
Wirtschaftszweigen Baden-Württembergs kompen-
siert werden können. 

AUFBAU VON BESCHÄF TIGUNG IM BEREICH DER 
MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
Es bietet sich zunächst eine Kompensation innerhalb 
der Mobilitätswirtschaft, idealerweise mit „umwelt-
verträglicheren“ Produkten, an. Daher wird unter-
sucht, ob die wegfallende Beschäftigung durch die 
höheren Marktanteile im Bereich der Entwicklung und 
Herstellung von Fahrrädern, Bussen und Schienen-
fahrzeugen kompensiert werden kann.

In der Entwicklung und Herstellung von Fahrrädern, 
Bussen und Schienenfahrzeugen gibt es im Basisjahr 
2014 ca. 7.700 Beschäftigte in Baden-Württemberg. Im 
Szenario NIM steigt die Beschäftigung in dem Bereich 
auf 12.566, im Szenario NMD auf 13.634, im Szenario 
NMK steigt die Beschäftigung in dem Bereich auf 
14.444 an – unter der Annahme, dass die Markt- und 
Standortanteile Baden-Württembergs in diesem Seg-
ment gleich bleiben.

Um den Beschäftigungsrückgang in den Szenarien al-
leine durch einen Anstieg in der Entwicklung und Her-
stellung von Fahrrädern, Bussen und Schienenfahr-
zeugen zu erreichen, müsste dieses Segment jedoch 
deutlich stärker ansteigen. Untersucht man die einzel-
nen Subsegmente näher, so zeigt sich schnell, dass dies 
unrealistisch ist. Die Busproduktion in Baden-Würt-
temberg beispielsweise weist ca. 3.500 Beschäftigte 
auf. Der EBIT pro Beschäftigtem liegt bei Daimler Buses 
bei ca. 1/14 dessen, was bei Daimler Financial Services 
erwirtschaftet wird (eigene Berechnung auf Basis der 
Geschäftsberichte der Daimler AG), sodass alleine be-
triebswirtschaftlich eine „Investitionswelle“ derzeit 
unwahrscheinlich erscheint. Ähnlich ist das Bild bei 
der Fahrradproduktion. Zwar hat sich Bosch E-Bike er-
folgreich am Markt etabliert, die damit einhergehende 
Beschäftigung dürfte jedoch auch bei weiterem 
Marktwachstum und steigenden Standortanteilen 

nicht über den niedrigen dreistelligen Bereich hinaus-
gehen. Der mittlerweile insolvente größte deutsche 
Fahrradhersteller (MIFA) produzierte mit 500 Beschäf-
tigten ca. 600.000 Fahrräder pro Jahr. Ein hoher Bei-
trag der Herstellung von Fahrrädern, Bussen oder 
Schienenverkehrsmitteln zur Kompensation des Be-
schäftigungsrückgangs ist daher unwahrscheinlich. 

Dies gilt auch für neue Mobilitätsdienstleistungen im 
Pkw-Bereich. car2go hat ca. 600 Beschäftigte bei 14.500 
Fahrzeugen weltweit, moovel hat derzeit 150 Beschäf-
tigte global. Die Summe entspricht ca. 2,6 Promille der 
Beschäftigung bei Daimler. Selbst eine Verzehnfa-
chung bis 2030 könnte daher die Beschäftigungsver-
luste nur marginal kompensieren. 

Die Analyse zeigt, dass für die Gestaltung des Struk-
turwandels ein Blick über den Tellerrand der Mobili-
tätswirtschaft hinaus erforderlich ist. 

Im Folgenden werden daher exemplarisch vier grund-
sätzliche strategische Handlungsfelder für einen Er-
halt der heute hohen Beschäftigung unter Erfüllung 
der Nachhaltigkeitsanforderungen diskutiert: 

▶▶ �Aufbau von Beschäftigung im Bereich der Erzeu-
gung erneuerbarer Energien

▶▶ �Aufbau von Beschäftigung im Bereich des regio-
nalen Tourismus

▶▶ �Aufbau von Beschäftigung im Bereich von 
Informationstechnologien 

▶▶ �„Umverteilung“ von Beschäftigung durch eine 
Reduktion von Erwerbsarbeitszeit

AUFBAU VON BESCHÄF TIGUNG IM BEREICH DER ERZEUGUNG 
ERNEUERBARER ENERGIEN
Neben den Beschäftigungseffekten, die im direkten 
Zusammenhang mit der Mobilitätsbranche stehen, 
spielen hinsichtlich der strukturellen Entwicklung in 
Richtung Elektromobilität auch Beschäftigungseffek-
te durch die Zunahme der Stromnachfrage eine we-
sentliche Rolle. Diese sind in Anbetracht der ambitio-
nierten Klimaschutzziele der Bundesregierung im 
Bereich der erneuerbaren Energien zu verorten. Be-
schäftigungseffekte im Bereich der erneuerbaren 
Energien werden ausführlich in der Studie von Lehr et 
al. (2015) sowohl für die Gegenwart als auch in Szena-
rioanalysen für die Zukunft behandelt. Auch regiona-
le Aspekte in Deutschland werden in der Studie aufge-
griffen. Insgesamt waren im Jahr 2013 nach Lehr et al. 
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(2015) 371.000 Menschen in Deutschland in der Herstel-
lung von Anlagen zur Nutzung erneuerbarer Energien, 
ihrem Betrieb und der Wartung, der Bereitstellung von 
Biomasse und nicht zuletzt der öffentlich geförderten 
Forschung und Entwicklung beschäftigt. Mit zuneh-
mendem Anlagenbestand nimmt die Bedeutung des 
Betriebs von Anlagen und ihre Wartung, Ertüchtigung 
und Reparatur zu. Geprägt ist die Branche durch hoch-
qualifizierte Beschäftigungsverhältnisse. Die Beschäf-
tigung im Bereich erneuerbarer Energien hat in der 
letzten Dekade deutlich zugenommen, mit einem 
leichten absoluten Rückgang bspw. zwischen 2012 und 
2013, der auf das Segment des Anlagenneubaus zurück-
zuführen ist, in dem in 2013 weniger Menschen be-
schäftigt waren. Die meisten Beschäftigten sind im 
Bereich der Investitionen in Windenergie onshore 
tätig, gefolgt von Investitionen in Photovoltaikanla-
gen. Auch Tätigkeiten im Bereich der Wartung und des 
Betriebs stellen einen wesentlichen Beschäftigungs-
faktor dar, der kontinuierlich zunimmt. 

TABELLE 5.13: BESCHÄF TIGUNG IM BEREICH ERNEUERBARER ENERGIEN (2013)

Beschäftigung 
durch 
Investitionen 
(einschl. Export)

Beschäftigung 
durch Wartung 
und Betrieb

Beschäftigung 
durch Brenn- und 
Kraftstoffbereit-
stellung

Beschäftigung 
gesamt 2013

Wind onshore 100.800 18.200 119.000

Wind offshore 17.500 1.300 18.800

Photovoltaik 45.100 10.900 56.000

Solarthermie 10.100 1.300 11.400

Solarthermische 
Kraftwerke

1.100 1.100

Wasserkraft 8.300 4.800 13.100

Tiefengeothermie 1.300 200 1.500

Oberflächennahe 
Geothermie

13.300 2.500 15.800

Biogas 17.200 11.800 20.200 49.200

Biomasse Kleinanlagen 10.100 3.900 14.600 28.600

Biomasse Heiz-/Kraftwerke 6.000 8.600 8.400 23.000

Biokraftstoffe 25.600 25.600

Summe 230.800 63.500 68.800 363.100

Öffentliche geförderte 
Forschung/Verwaltung

8.300

Summe 371.400

Quelle: in Anlehnung an Lahr et al 2015

Regionale Aspekte: Dargestellt nach Bundesländern 
zeigt sich für Baden-Württemberg ein recht hohes Brut-
to-Beschäftigungsniveau in Bereich der erneuerbaren 
Energien in absoluten Werten (über 40.000 Bruttobe-
schäftigte in 2013). Damit liegt Baden-Württemberg im 
Vergleich der Bundesländer an vierter Stelle (nach Bay-
ern, Niedersachsen und NRW). Im Verhältnis zum all-
gemeinen Beschäftigungsniveau ist der Wert für Ba-
den-Württemberg allerdings mit 7,7 EE-Beschäftigten 
je 1.000 Beschäftigte insgesamt im Bundeslandver-
gleich eher im unteren Drittel. Im Durchschnitt liegt 
der Wert in Deutschland bei 10, d. h. etwa jeder 100. 
Arbeitsplatz steht in Zusammenhang mit dem Ausbau 
erneuerbarer Energien. Die meisten Arbeitsplätze in 
Baden-Württemberg stehen im Zusammenhang mit 
Biomasseanlagen, Photovoltaik- und Windkraftanla-
gen (siehe Abbildung 2.26 aus Lehr et al. 2015). Lehr et al. 
(2015) heben hervor, dass der Ausbau der EE-Stromerzeu-
gung den wichtigsten Einfluss auf die EE-Beschäfti-
gung hat und dass damit auch langfristig Beschäfti-
gungseffekte im Bereich Wartung und Betrieb gesichert 
sind, die in Zukunft an Bedeutung gewinnen und regi-
onal verankert sind. 
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Weitere regional wichtige Faktoren sind indirekte Be-
schäftigungseffekte durch Vorleistungen. Bundeslän-
der mit hohem Marktanteil für Maschinenbau- und 
Elektrotechnikprodukte erfahren positive Effekte für 
den Arbeitsmarkt, selbst wenn der Ausbau der erneu-
erbaren Energien im Bundesland unterdurchschnitt-
lich sein mag. 

Zukunft/Exporte: Für die Zukunft untersuchen Lehr 
et al. (2015) mehrere EE-Entwicklungspfade, die vor 
allem auch durch den starken Ausbau der letzten Jahre 
und die Entwicklungen auf den internationalen Märk-
ten, insbesondere in Asien, getrieben sind. Exporte aus 
Deutschland und die daraus resultierenden Effekte auf 
inländische Wertschöpfung und Beschäftigung hän-
gen deutlich von diesen Entwicklungen ab. Die Siche-
rung der Marktposition durch eine Stärkung des euro-
päischen Marktes für erneuerbare Energien ist von 
hoher Bedeutung. Aber auch eine zunehmende inlän-
dische Nachfrage zur Erreichung der Klimaziele sichert 
den Standort. Deutschland ist ein bedeutender Expor-
teur von Anlagen und Technologien zur Nutzung er-
neuerbarer Energien. Den größten Anteil machten 2013 
Onshore-Windkraftanlagen aus (56 % der Exporte von 
EE-Anlagen und -Komponenten insgesamt). Der größ-
te Anteil der Anlagen wurde ins europäische Ausland 
exportiert, gefolgt von Osteuropa/Eurasien. 

Stromerzeugung aus EE: Die Gesamtstromerzeugung 
aus erneuerbaren Energien hat sich in der letzten De-
kade verdreifacht und betrug im Jahr 2015 187 Mrd. kWh 
(oder 187.000 GWh). Damit nimmt sie einen Anteil von 
31 % am Bruttostromverbrauch ein (vgl. Abbildung 7, 
BMWi 2016). Den größten individuellen Anteil hat 
Windenergieerzeugung onshore mit 70.000 GWh bzw. 
11 % des Bruttostromverbrauchs. 

Auf Basis der oben aufgeführten Informationen wird 
nun eine grobe Abschätzung möglicher Beschäfti-
gungseffekte im Bereich erneuerbarer Energien für das 
Szenario „Neue Mobilitätskultur“ durchgeführt. Dafür 
werden folgende Annahmen getroffen:

▶▶ �Es wird ein grober Indikator aus den Beschäftig-
tenzahlen in 2013 und der Stromerzeugung aus 
erneuerbaren Energien für das gleiche Jahr 
berechnet. Dieser beträgt 2,45 Personen pro 
erzeugte GWh aus erneuerbaren Energien. 
Dieser Indikator mittelt über alle erneuerbaren 
Energieträger und über die Art der Beschäfti-
gung (Investition, Betrieb, Wartung, Brenn-

stoff-/Kraftstoffbereitung). Auch werden nur 
heimisch erzeugte Strommengen betrachtet 
und keine Beschäftigungseffekte durch Exporte 
von Anlagen differenziert. 

▶▶ �Der Indikator wird auf die im Szenario „Neue 
Mobilitätskultur“ benötigte Strommenge für das 
Basisjahr sowie die Jahre 2030 und 2050 ange-
wendet. Es wird angenommen, dass der gesamte 
für das Szenario benötigte zusätzliche Strom aus 
erneuerbaren Energien in Deutschland bezogen 
wird, d. h. es werden entsprechende Investi
tionen zur erneuerbaren Stromerzeugung in 
Deutschland durchgeführt. Darüber hinaus 
werden keine Veränderungen der Arbeitspro-
duktivität angenommen, ebenso wie keine 
Verschiebungen von investitionsbezogenen  
und betrieb-/wartungsbezogenen Tätigkeiten  
und keine Veränderungen in Export- bzw. Im-
portstrukturen berücksichtigt. Es handelt sich 
um eine grobe Abschätzung. 

 
Mit dieser einfachen Grobabschätzung können für das 
Jahr 2030 für die zusätzliche direkte Stromnutzung im 
Szenario „Neue Mobilitätskultur“ (2.100  GWh) rund 
5.100 Beschäftigte im Bereich erneuerbare Energien 
festgehalten werden und weitere gut 15.000 Beschäf-
tigte für erneuerbaren Strom (knapp 6.300 GWh), der 
für die Herstellung strombasierter Kraftstoffe verwen-
det wird. Bei gleichbleibenden Strukturen steigen die 
Beschäftigungswerte im Jahr 2050 auf rund 18.000 
Personen für direkte Stromnutzung (knapp 7.400 
GWh) und 98.000 Personen für Strom für die Herstel-
lung strombasierter Kraftstoffe (knapp 40.000 GWh). 

AUFBAU VON BESCHÄF TIGUNG IM BEREICH DES 
REGIONALEN TOURISMUS
Attraktive und vielfältige Landschafts- und Naturräu-
me, ob Bodensee, Schwarzwald, Schwäbische Alb oder 
das Donautal, prägen das Land Baden-Württemberg 
und bieten Natur-, Erholungs- und Aktivurlaubern un-
terschiedlichste Ausflugsziele. Darüber hinaus bietet 
der Städte- und Kulturtourismus einen weiteren An-
ziehungspunkt für die Menschen im Land. Bereits 
heute ist Baden-Württemberg das drittwichtigste 
deutsche Reiseland (Statista 2017). Eine besondere Be-
deutung haben die Arbeitsplätze in der Tourismusin-
dustrie für ländlich geprägte Räume. Eine verstärkte 
Nahraumorientierung, der Schutz von Naturräumen 
unter anderem durch die Reduktion der verkehrlichen 
Flächeninanspruchnahme sowie die Attraktivitäts-
steigerung des öffentlichen Raums haben positive Be-
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schäftigungseffekte für die Tourismusbranche in  
Baden-Württemberg. Daher ist zu erwarten, dass die 
Tourismusbranche in Baden-Württemberg von den 
Entwicklungen im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ 
profitieren wird. Bereits in den letzten Jahren verzeich-
nete der Wirtschaftszweig einen Beschäftigungszu-
wachs in Höhe von 17 % von 280.000 Arbeitsplatzäqui-
valenten84 im Jahr 2007 auf 326.500 im Jahr 2015 (MLR 
2016). 

AUFBAU VON BESCHÄF TIGUNG IM BEREICH VON 
INFORMATIONSTECHNOLOGIEN
Das Beschäftigungswachstum der IKT-Branche ist ein 
Langzeittrend. Alleine in Deutschland hat sich die Zahl 
der Beschäftigten zwischen 2011 und 2015 um 465.000 
erhöht, europaweit um knapp 1,5 Mio. (Eurostat 2016). 
Die in diesem Zweig Beschäftigten sind zu mehr als 
60 % hochqualifiziert und verfügen über einen tertiä-
ren Bildungsabschluss (Eurostat 2016). 

Ein denkbares konkretes Zukunftsfeld an der Schnitt-
stelle von Informationstechnologie und Automobil
industrie ist der Bereich der künstlichen Intelligenz.  
Hierbei könnten ausgehend von Anwendungen in der 
heutigen Automobilindustrie Potenziale in weiteren 
Feldern erschlossen werden. Die „Cyber-Valley“-Initia-
tive in Baden-Württemberg, an der sich zahlreiche For-
schungseinrichtungen und Industrieunternehmen 
beteiligen (u. a. MPI, Uni Tübingen, Uni Stuttgart, BMW, 
Facebook, Daimler, Porsche, Bosch, ZF) fokussiert auf die 
Bereiche maschinelles Lernen, Robotik und Computer 
Vision und könnte den Grundstein für weitere indus
triepolitische Maßnahmen zum Kompetenzaufbau im 
Bereich der künstlichen Intelligenz darstellen.

„UM VERTEILUNG“ VON BESCHÄF TIGUNG DURCH EINE 
REDUK TION VON ERWERBSARBEITSZEIT
Eine weitere Alternative zum Erhalt der Beschäftigten 
besteht darin, die Erwerbsarbeitszeit zu reduzieren 
anstatt Beschäftigung abzubauen. Dies kann mit oder 
ohne bzw. mit teilweisem Lohnausgleich ausgestaltet 
sein und kann en bloc, tageweise oder stundenweise 
pro Tag umgesetzt werden. Je nach konkreter Ausge-
staltung ergeben sich unterschiedliche Verteilungsef-
fekte. Eine Ausgestaltung und deren Auswirkungen 
sollte daher Gegenstand detaillierterer Untersuchun-
gen sein. 

84   �Diese Normierung ist notwendig, da es in der Tourismusindus
trie sehr viel Teilzeitbeschäftigung gibt. 

Erwerbsarbeitszeitreduktionen wurden in der Vergan-
genheit bereits in verschiedenen Unternehmen bzw. 
Branchen aus unterschiedlichen Beweggründen um-
gesetzt, bspw. wurde bei VW zeitweilig eine 4-Tage-
Woche eingeführt. Auch in französischen Behörden 
wurde eine Zeitlang die Wochenarbeitszeit um 20 % 
reduziert. Neben den sozialen Aspekten, die mit einer 
Flexibilisierung der Arbeitszeit, aber auch mit einer 
evtl. Lohnminderung einhergehen, stehen im Zusam-
menhang mit derartigen Ansätzen zur Erwerbs
arbeitszeitreduktion auch die möglichen Effekte auf 
Ressourcen- und Energieverbrauch und damit die Um-
welteffekte in der Diskussion. Dafür ist ein Verständ-
nis der Verwendung der zusätzlich zur Verfügung 
stehenden Zeit essentiell. 

In der Literatur um über die Reduktion der Arbeitszeit 
und die Umverteilung der Zeit wird unterschieden, ob 
die freiwerdende Zeit für unbezahlte sogenannte Sub-
sistenz-Arbeiten rund um die Versorgung mit dem 
Lebensnotwendigen verwendet wird (im Sinne der 
Suffizienz ggf. für Eigenproduktion, Bioernährung, 
Repair and Share etc.), für unbezahlte Care-Arbeit (für 
Andere, für Familie, Kranke, Freunde etc.) oder für Frei-
zeit (Weller 2013: 256). Während bei Subsistenz- und 
Care-Arbeiten der Suffizienzgedanke bereits in einigen 
Studien untersucht wird, steht die Frage, wie sich eine 
Umverteilung der Zeit auf die Freizeit auswirkt und ob 
mehr Freizeit in Anspruch genommen wird und in 
welcher Art und Weise diese gestaltet wird, bisher 
nicht im Fokus und empirische Untersuchungen sind 
rar (Weller 2015: 256).
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Die Enquête-Kommission des Deutschen Bundestages 
postuliert in einer Untersuchung mit dem Titel 
„Wachstum, Wohlstand, Lebensqualität – Wege zu 
nachhaltigem Wirtschaften und gesellschaftlichem 
Fortschritt in der Sozialen Marktwirtschaft“, dass 
durch eine Verkürzung der Arbeitszeit eine Steigerung 
des Zeitwohlstands und gleichzeitig eine ökologische 
Entlastung erfolgt (Enquête-Kommission 2013)85. Sta-
tistische Analysen des Öko-Instituts stützen diese Er-
kenntnisse unter gewissen Annahmen über das ent-
stehende Zeitverwendungsprofil. Eine Umsetzung 
solcher Ansätze kann auf Bundesebene, auf Landes-
ebene oder aber durch Unternehmen an sich initiiert 
werden. 

5.8.7. Z WISCHENFA ZIT ZUR ÖKONOMISCHEN ANALYSE 
 
Die Mobilitätswirtschaft (Baden-Württembergs) ist 
auf verkehrliches Wachstum ausgelegt. Die drei Sze-
narien NIM, NDL, NMK führen gegenüber der Referen-
zentwicklung zu deutlichen Rückgängen bzw. niedri-

85   �Dieses Postulat wird empirisch sehr divers diskutiert: während 
Reisch & Bietz (2015: 20) auf gegenteilige Effekte, die durch die 
Einführung der 4-Tage-Woche bei VW entstanden sind, verwei-
sen, zeigen Nässen & Larsson (2014) eine positive Umweltbilanz 
für schwedische Modelle auf. Reisch & Bietz (2015: 24) argumen-
tieren darüber hinaus, dass man genau schauen müsse, welche 
Umwelteffekte einbezogen werden und unter welchen Randbe-
dingungen von welchen Bevölkerungsgruppen eine Erwerbsar-
beitsreduktion erwartet wird, um bspw. einen Rebound-Effekt 
einschätzen zu können. Hierzu können einerseits Daten des Sta-
tistischen Bundesamtes herangezogen werden, das seit 1992 das 
Zeitbudget der Bundesbürger erfasst, als auch Daten des Sozio-
ökonomischen Panels (SOEP), das regelmäßig wiederkehrend 
Fragen zur Zeitverwendung stellt.

geren Wachstumsraten der Verkehrsleistung. Da dies 
jedoch per saldo zu einer Reduktion bzw. einem re
duzierten Wachstum des Mobilitätsmarktes führt, 
treten in allen drei Szenarien negative Effekte für die 
Beschäftigung auf. Aber auch unabhängig von den 
in diesem Projekt entworfenen Szenarien ist von ein-
schneidenden Veränderungen in der Mobilitätswirt-
schaft auszugehen. Eine Kompensation der Beschäf
tigungsrückgänge ist auf verschiedenen Ebenen 
denkbar, setzt jedoch eine Veränderung der mobilitäts-
wirtschaftlichen Struktur und eine wirtschaftspoliti-
sche und -strukturelle Umorientierung voraus. Daher 
sollte frühestmöglich eine strukturelle wirtschaftli-
che und politische Strategie für Baden-Württemberg 
entwickelt werden.

5 . 9 .  Z U S A MME NFA S S UNG : 
MODE L L IE RUNG  UND  E R GE BNI S S E

Im Rahmen dieses Kapitels wurden für die detailliert 
quantifizierbaren Indikatoren zum einen die Metho-
den und Modelle sowie die relevanten Annahmen für 
die Entwicklungen in den Szenarien beschrieben.  
Zum anderen wurden die Ergebnisse sowie mögliche 
Schlussfolgerungen für einzelne Parameter darge-
stellt. Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse in 
den Kontext des gesamten Indikatorensystems einge-
ordnet, das zur Nachhaltigkeitsbewertung der drei 
Szenarien entwickelt wurde.
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6. BEWERTUNG DER NACHHALTIGKEIT  
DER SZENARIEN

In diesem Kapitel wird nun entsprechend der Aufstel-
lung in Kapitel 3.2.2 die Entwicklung aller Nachhaltig-
keitsindikatoren für die drei Szenarien dargestellt und 
eingeordnet sowie einer Bewertung unterzogen. 

Die Ergebnisse für einzelne Indikatoren, wie beispiels-
weise CO2-Emissionen, Endenergiebedarf und Beschäf-
tigung, sind in dem Kapitel 5 bereits ausführlich dar-
gestellt worden. Sie werden in diesem Kapitel aber 
noch einmal mit aufgeführt, um einen umfassenden 
Überblick über die Nachhaltigkeit der drei Szenarien 
zu geben. Nicht bei allen Indikatoren ist eine quantita-
tive Bewertung möglich bzw. ein direkter Abgleich mit 
den Nachhaltigkeitszielen. Für diese werden Entwick-
lungstendenzen für die drei Szenarien aufgezeigt und 

sie werden qualitativ eingeordnet. In Bezug auf die 
Einhaltung von Nachhaltigkeitszielen werden nicht 
nur die langfristigen Entwicklungen (bis 2050), son-
dern auch kurz- und mittelfristige Entwicklungen be-
rücksichtigt. 

Die differenzierten Einschätzungen je Indikator wer-
den – der Übersichtlichkeit halber – mittels eines Am-
pelsystems dargestellt. Dabei stehen grüne Ampeln 
für die Erreichung von Nachhaltigkeitszielen, rote Am-
peln für die Verfehlung von Nachhaltigkeitszielen und 
orange Ampeln für die nur teilweise Erreichung von 
Nachhaltigkeitszielen in Bezug auf den jeweiligen In-
dikator. Das Ampelsystem trifft dabei jedoch noch 
keine Aussage zur Relevanz des einzelnen Indikators. 
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6 .1.  ÖKOL O GI S C HE  N A C HH A LT IGK E I T

6.1.1. TREIBHAUSGASEMISSIONEN
 
Zwischen 1990 und 2014 sind die Treibhausgasemissi-
onen des Verkehrs in Baden-Württemberg um rund 6 % 
angestiegen, und auch in den letzten Jahren war z. B. 
bei der Pkw-Fahrleistung ein zunehmender Trend zu 
verzeichnen. Daher gelingt es in keinem der Szenarien, 
bereits bis zum Jahr 2020 die THG-Emissionen deutlich 
zu reduzieren (Abbildung 6.1)86. Im Referenzszenario 
sowie im Szenario NIM ist sogar ein Anstieg zu ver-
zeichnen. 

Bis zum Jahr 2030 zeigen sich deutliche Unterschiede 
zwischen den Szenarien. Das Ziel einer Minderung um 
40 % kann nur im Szenario NIK eingehalten werden, 
wo bereits bis 2030 ein starker Wandel im Mobilitäts-
verhalten erreicht wird. Bis zum Jahr 2050 werden in 
allen Szenarien die direkten Emissionen vollständig 
reduziert, da dann nur noch Energieträger auf Basis 
von erneuerbaren Energien zum Einsatz kommen. 

ABBILDUNG 6.1: VER ÄNDERUNG DER DIREK TEN THG-EMIS SIONEN DES VERKEHRS GEGENÜBER 1990 
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Quelle: eigene Berechnungen

86   �Zur Methodik der Bewertung der Treibhausgasemissionen siehe 
Kapitel 5.6.4.

 
Betrachtet man die THG-Emissionen inklusive der Vor-
ketten aus Kraftstoffen, Fahrzeugherstellung sowie 
der Klimawirksamkeit des Luftverkehrs, so liegen die 
Minderungsraten niedriger (Abbildung 6.2). Es ver-
bleibt die Klimawirksamkeit des Luftverkehrs auch 
beim Einsatz von strombasierten Kraftstoffen. 
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ABBILDUNG 6.2: VER ÄNDERUNG DER THG-EMIS SIONEN DES VERKEHRS GEGENÜBER 2014 
( INKL. VORKE T TEN AUS KR AF TSTOFFEN, FAHRZEUGEN, KLIMAWIRKSAMKEIT LUF T ) 
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Quelle: eigene Berechnungen

Zusammenfassend lässt sich sagen, dass bis zum Jahr 
2050 die direkten Treibhausgasemissionen in allen 
Szenarien vollständig reduziert werden. Das Ziel einer 
Minderung um 40 % bis 2030 wird jedoch nur im  
Szenario NMK erreicht. Aufgrund der langen Verweil-
dauer von CO2-Emissionen in der Atmosphäre sind be-
reits mittelfristig deutliche Reduktionen der CO2-Emis-
sionen notwendig, weshalb die Entwicklungen in  
den Szenarien NIM und NDL nur mit „gelber Ampel“  
bewertet werden. 

TABELLE 6.1: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„TREIBHAUSGASEMIS SIONEN“

Szenario NIM NDL NMK

THG-Emissionen 

Quelle: eigene Darstellung

6.1.2. ENDENERGIEBEDARF UND STROMBEDARF

Die Entwicklung des Endenergiebedarfs ist Resultat 
der Modellierung, ebenso wie der Strombedarf des  
Verkehrssektors (Kapitel 5.6). Abbildung 6.3 zeigt die 
prozentuale Veränderung des Endenergiebedarfs des 
Verkehrs gegenüber 2005 in den Szenarien. Bis zum 
Jahr 2020 gelingt nur im Szenario NMK eine relevante 
Reduktion des Endenergiebedarfs (was nicht zuletzt 
daran liegt, dass dieser im Zeitraum 2005–2015 um 3 % 
angestiegen anstatt zurückgegangen ist). Auch im Jahr 
2030 zeigen sich signifikante Unterschiede zwischen 
den Szenarien: Hier wird im Szenario NMK bereits eine 
Minderung von über 40 % erreicht. 
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. / Bewertung der Nachhaltigkeit der Szenarien

ABBILDUNG 6.3: VER ÄNDERUNG DES ENDENERGIEBEDARFS DES VERKEHRS GEGENÜBER 2005
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Quelle: eigene Berechnungen

Wie relevant eine Reduktion des Einsatzes von flüssi-
gen und gasförmigen Energieträgern im Verkehr ist, 
zeigt Abbildung 6.4. Da die Prämisse einer vollstän
digen Reduktion der direkten THG-Emissionen eine 
Substitution fossiler Energieträger erfordert, führt der 
Einsatz von strombasierten Kraftstoffen zu einer rele-
vanten Zunahme des Strombedarfs des Verkehrssek-
tors von bis zu 323 PJ (knapp 90 TWh). Das bedeutet bei 
drei MW-Windkraftanlagen und 1.500 Vollbenut-
zungsstunden fast 20.000 Anlagen alleine für den 
Strombedarf des Verkehrssektors. 
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ABBILDUNG 6.4: ZUSÄT ZLICHER STROMBEDARF DES VERKEHRS ( INKL. HERSTELLUNG DER KR AF TSTOFFE,  
INKL. INT. LUF T VERKEHR) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN 
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Quelle: eigene Berechnungen

Langfristig kann also der Endenergiebedarf in allen 
Szenarien durch den Umstieg auf Elektromobilität 
deutlich reduziert werden und bestehende Ziele für 
2050 (-40 %) werden deutlich übererfüllt. Im Szenario 
NMK gelingt sogar bereits kurz- bis mittelfristig durch 
die Verlagerung und Vermeidung eine spürbare Re-
duktion des Endenergiebedarfs, sodass auch das Ziel 
von -10 % für 2020 erreicht werden kann. Entsprechend 
werden der Indikator „Endenergiebedarf“ für NIM und 
NDL auf Gelb gesetzt, für NMK auf Grün. 

Demgegenüber steht jedoch in allen Szenarien ein 
starker Anstieg des Strombedarfs bis zum Jahr 2050, 
welcher vor allem auf den Bedarf an strombasierten 
Kraftstoffen zurückzuführen ist und im Szenario NMK 
trotz eines starken Anstiegs auf rund 48 TWh ver-
gleichsweise moderat ausfällt.

 

TABELLE 6.2: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„ENDENERGIEBEDARF“

Szenario NIM NDL NMK

Endenergiebedarf

Strombedarf

Quelle: eigene Darstellung
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6.1.3. NUT ZUNG NICHT-ENERGE TISCHER ROHSTOFFE 
 
Als Indikator wird der kumulierte Rohstoffaufwand 
(KRA) benutzt. Dieser ist ebenso wie der Direct Mate-
rial Input (DMI), auf den sich die bestehenden Ziele 
beziehen, ein Massenindikator. Im Gegensatz zum 
DMI unterscheidet er jedoch nicht zwischen inländi-
scher Entnahme und Exporten und bewertet somit 
auch die indirekten Importe mit. Die Materialien wer-
den über Wirkungsfaktoren vom ifeu (Lauwigi 2015) 
auf Basis von Ecoinvent v2.2 bewertet. Die Unterschie-
de zwischen DMI und KRA werden für die Massenma-
terialien der Infrastruktur nur gering ins Gewicht 
fallen, denn die Rohstoffe werden hier meist lokal/re-
gional entnommen. Bei den Materialien der Fahrzeuge 
wird der Unterschied umso größer ausfallen. Gerade 
bei Metallen und anderen Technologiematerialien ist 
der indirekte Import hoch im Vergleich zu den direkten 
Importen. 

Knappe et al. (2017) haben ein Stoffstrommodell für die 
Straßeninfrastruktur Deutschlands entwickelt, in der 
die Materialflüsse bis auf Kreisebene orientierend dar-
gestellt werden können. Hier wurden auch Entwick-
lungen bis 2030 und 2050 in verschiedenen Szenarien 
bewertet. Über dieses Modell wurden für das Projekt 
„Mobiles Baden-Württemberg“ die Materialflüsse für 
die Straßeninfrastruktur für Baden-Württemberg be-
stimmt. Material- und Energiebedarf für die Fahrzeug-
herstellung werden aus TEMPS bezogen. Für Pkw und 
Lkw werden die Neuzulassungen der Jahre bewertet. 
Die Aufwendungen der anderen Verkehrsarten wer-
den systemisch pro Fahr- bzw. Verkehrsleistung er-
rechnet. Daten zum Ressourcenbedarf für Parkraum, 
Netze und Anlagen für erneuerbare Energien87 sowie 
Ladeinfrastruktur stammen aus dem Projekt RELIS 
(Trapp et al. 2017). 

Für die Szenarien werden zusätzlich folgende Annah-
men getroffen: 

▶▶ �Bis zum Jahr 2030 gibt es in allen Szenarien bis 
auf das Szenario NMK einen Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur gemäß den bereits laufenden 

87   �Für erneuerbare Energien wurde in RELIS ein Szenario berech-
net, in welchem die Anzahl von EE-Anlagen um 33 % und die 
Übertragungsnetze um 18 % gegenüber einem Referenzszenario 
erhöht wurde, und dadurch zusätzlicher EE-Strom erzeugt wer-
den konnte. Für die hier durchgeführte Berechnung wurde an-
genommen, dass sich die in diesem Szenario ermittelte Wirkung 
auf den Ressourcenverbrauch bei weiter zunehmendem EE-Be-
darf linear extrapolieren lässt. 

Planungen nach der Verkehrsprognose 2030. 
Hierbei handelt es sich um Ausbauprojekte, für 
die bereits Planungen laufen bzw. Gelder einge-
stellt sind. Ein geringerer Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur erfordert demnach ein deutliches 
Umsteuern. Diese Annahme wird nur im Szena-
rio NMK getroffen: Hier wird hinterlegt, dass nur 
die Hälfte des für den Zeitraum 2010–2030 
angesetzten zusätzlichen Infrastrukturausbaus 
umgesetzt wird (entspricht also etwa einem 
„Ausbaustopp ab 2020“). Während im Szenario 
NDL ab 2030 (netto) kein Verkehrsinfrastruktur-
ausbau mehr geschieht, wird im Szenario NIM 
sowie im Referenzfall auch nach 2030 noch 
Straßeninfrastruktur gebaut, und zwar entspre-
chend des Ausbaupfades des Referenzszenarios 
in RELIS. 

▶▶ �Im Szenario NMK wird zusätzlich ein Rückbau 
von Straßenverkehrsinfrastruktur hinterlegt 
gemäß der Fallstudie 4 „Kreislaufwirtschaft und 
Ressourceneffizienz“ aus RELIS (2017). Angenom-
men wird hier, dass in Deutschland ein Rückbau-
potenzial von knapp 11.500 km besteht ohne 
negative Erschließungsauswirkungen oder ohne 
dass neue Engpässe entstehen. Das gesamte nati-
onale Rückbaupotenzial wurde im Rahmen der 
Studie auf Baden-Württemberg anhand der 
Straßenlängen zurückgerechnet.

▶▶ �Parkplätze werden in allen Szenarien korrespon-
dierend zum Pkw-Bestand zugebaut bzw. rückge-
baut. Pro Parkplatz wird eine Fläche von rund 
10 m2 hinterlegt.

▶▶ �Bei den Energieversorgungsinfrastrukturen wird 
sowohl der Zubau von Ladesäulen als auch der 
Rückbau von fossilen Energieversorgungsinfra-
strukturen berücksichtigt. 

Abbildung 6.5 zeigt die Veränderung des kumulierten 
Ressourcenaufwands in den Szenarien gegenüber 
201288. Der kumulierte Ressourcenaufwand steigt im 
Szenario NIM deutlich an, und zwar auf 4,3 Mt/a. Im 
Szenario NDL liegt er mit 0,7 Mt/a leicht unter der Re-
ferenz (1,6 Mt/a). Nur im Szenario NMK kann der Res-
sourcenaufwand deutlich reduziert werden, und zwar 
um 2,6 Mt/a. 

88   �2012 ist das in RELIS verwendete Basisjahr, weshalb hier von dem 
in der übrigen Studie verwendeten Basisjahr 2014 abgewichen 
wird. 
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Zur Einordnung der Größenordnung dieser Verände-
rungen: Insgesamt betragen die Infrastrukturaufwen-
dungen von Verkehr und Energie im Referenzszenario 
in Baden-Württemberg 21 Mt/a, die Änderungen in den 
Szenarien bewegen sich also in einer Größenordnung 
von -13 % (NMK) bis +21 % (NIM). Ursache hierfür ist, 
dass ein wesentlicher Anteil des Ressourcenbedarfs der 
Verkehrsinfrastruktur (ca. 90 %) auf den Erhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur zurückzuführen ist. Hierfür wur-
den in den Szenarien keine Veränderungen hinterlegt. 

ABBILDUNG 6.5: ÄNDERUNG DES KUMULIERTEN RES SOURCENAUF WANDS BIS 2050 
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Quelle: eigene Berechnungen

Größte Treiber für die Veränderung des Ressourcenauf-
wands sind einerseits die Anzahl der Fahrzeuge und 
andererseits die Netze und Anlagen, welche für die 
Bereitstellung des zusätzlichen EE-Stroms benötigt 
werden – sowohl für die direkte Nutzung im Fahrzeug 
als auch für die Herstellung strombasierter Kraftstoffe. 
Berücksichtigt sind bei den EE-Anlagen sämtliche zu-
sätzlichen Strombedarfe (d. h. auch inklusive der PtL-
Kraftstoffe für den Luftverkehr). Es ist ein sehr starker 
Zubau an erneuerbaren Erzeugungskapazitäten not-
wendig, um den stark gestiegenen Strombedarf zu de-
cken. Ein Großteil der strombasierten Kraftstoffe wird 
dann vermutlich aus dem Ausland importiert. 

In allen Szenarien ist durch den Wechsel zu batterieelek-
trischen und Plug-in-Fahrzeugen ein wesentlicher Aus-
bau der Ladeinfrastrukturen notwendig. Bezogen auf 
die gesamten Umweltwirkungen sind die dadurch zu-
sätzlich entstehenden Belastungen aber marginal. 

In der obigen Darstellung sind nicht alle möglichen Wir-
kungen der Szenarien auf den Ressourcenaufwand dar-
gestellt. 

▶▶ �Nicht abgebildet sind die zusätzlichen Infrastruk-
turen, um die starke Digitalisierung zu ermögli-
chen. Gemessen an den hier bewerteten Umwelt-
wirkungen der gesamten Infrastrukturen spielen 
diese aber nur eine marginale Rolle (RELIS 2017).  
Bei der Betrachtung anderer Indikatoren (z. B. 
Kritikalität, soziale Kriterien wie Kinderarbeit u. ä.) 
kann deren Relevanz deutlich anders ausfallen. 
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▶▶ �Durch den starken Rückgang der Fahrleistung im 
Szenario NMK (und teilweise auch im Szenario 
NDL) steigt die Lebensdauer, was den durch-
schnittlichen Materialeinsatz für Instandhal-
tung und Ersatzneubau reduziert.

▶▶ �Um die Verlagerung auf die Schiene zu ermög
lichen, wird ein Ausbau des Gleisnetzes vorge-
nommen. Die infrastrukturellen Aufwendungen 
erhöhen sich durch eine intensivere Nutzung 
und Verkürzung der Lebensdauer sowie durch 
die Ausweitung des Netzes. Die zusätzlichen 
Aufwendungen im Bereich der Schiene werden 
jedoch durch die Einsparungen bei der Straßen-
infrastruktur deutlich überkompensiert, sodass 
eine Nettoreduktion der negativen Umwelt
wirkungen erreicht wird.

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass nur 
im Szenario NMK eine Reduktion des Rohstoffbedarfs 
erreicht wird. In den anderen Szenarien werden Re
duktionen durch den hohen Bedarf an zusätzlichen  
EE-Anlagen überkompensiert. Entsprechend fällt die 
Ampelbewertung aus.

TABELLE 6.3: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„NUT ZUNG NICHT-ENERGE TISCHER ROHSTOFFE“

Szenario NIM NDL NMK

Nutzung nicht-energeti-
scher Rohstoffe

Quelle: eigene Darstellung

6.1.4. FL ÄCHENINANSPRUCHNAHME
 
Die Bestände der Infrastrukturen, welche für die Be-
wertung der Rohstoffnutzung gebraucht werden,  
lassen auch auf die Flächenbelegung schließen. Es 
wurden nur die versiegelten Flächen der Infrastruktu-
ren erfasst. Zerschneidungswirkung oder verschiede-
ne Grade an Nutzungseinschränkungen konnten nicht 
berücksichtigt werden. Die in den Szenarien getroffe-
nen Annahmen entsprechen denjenigen bei der Er-
mittlung des Ressourcenbedarfs (s. oben). Separate 
Parkflächen wurden nicht unabhängig von der Stra-
ßeninfrastruktur erfasst, jedoch wird ein Rückgang 
des Pkw-Bestandes mit 10 m2 weniger Parkstreifenflä-
che bewertet. Für den Flächenbedarf von EE-Anlagen 
wurden 112,5 m2/MW versiegelte Fläche für Onshore-
Windkraftanlagen berücksichtigt (EcoInvent 3.1). Dies 
entspricht der Grundfläche der Anlagen. 

Prinzipiell ist nicht nur die Flächen(neu-)inanspruch-
nahme durch Verkehrsflächen zu beachten, sondern es 
kann in den Szenarien auch zu unterschiedlicher In-
anspruchnahme von neuen Siedlungsflächen kom-
men (z. B. durch unterschiedliche Grade der Zersied-
lung). Diese Effekte werden nur qualitativ betrachtet.

Wesentliche Effekte in den Szenarien ergeben sich 
durch Änderungen bei Parkraum, Verkehrsinfrastruk-
tur sowie Netzen und Anlagen für die Herstellung er-
neuerbaren Stroms. Bei Netzen und Anlagen für er
neuerbare Energien wurde differenziert zwischen der 
direkten Stromnutzung (z. B. in E-Pkw) einerseits und 
der Herstellung strombasierter Kraftstoffe anderer-
seits. Es ist davon auszugehen, dass die Herstellung 
strombasierter Kraftstoffe vermutlich überwiegend 
im Ausland erfolgen würde und somit die zusätzliche 
Flächeninanspruchnahme ebenfalls dem Ausland zu-
zuordnen wäre. 
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ABBILDUNG 6.6: ÄNDERUNG DER VERSIEGELTEN FL ÄCHE BIS 2050 
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Quelle: eigene Berechnungen

Die tägliche zusätzliche Flächeninanspruchnahme 
(welche in der Grafik oberhalb der Balken angegeben 
ist) wurde als einfacher Durchschnitt über die Diffe-
renz der Zustände des Basisjahrs und des Jahres 2050 
ermittelt. Im Referenzszenario und im Szenario NIM 
liegt sie bei jeweils rund 0,3 ha/d zusätzlich versiegelter 
Fläche, wenn man nur die inländische Veränderung 
betrachtet (d. h. ohne Berücksichtigung der EE-Anlagen 
im Ausland). Bezogen auf den Indikator Flächenver-
brauch entspricht dies – unter der Annahme, dass der 
Anteil der versiegelten Flächen am statistisch erfassten 
Flächenverbrauch auch in Zukunft 50 % beträgt –  
einem Flächenverbrauch von 0,6 ha/d in diesen beiden 
Szenarien. Gegenüber heute (ca. 1 ha/d in 2013/2014) 
würde also der Flächenverbrauch für Verkehrsflächen 
im Referenzszenario und im Szenario NIM nur leicht 
zurückgehen. In den Szenarien NDL und NMK dagegen 
ist der inländische Flächenverbrauch mit den Zielen 
einer langfristigen Reduktion auf Netto-Null89 kompa-
tibel. 

89   Das heißt in Summe kein weiterer Flächenverbrauch.

Im Szenario NIM wird die (inländische) versiegelte  
Fläche bis 2050 sogar um 2.100 ha reduziert.

Zu beachten ist, dass angenommen wird, dass die 
strombasierten Kraftstoffe im Ausland hergestellt  
werden. Der Flächenverbrauch im Ausland für die  
EE-Anlagen zur Herstellung strombasierter Kraftstoffe 
liegt zwischen 8.000  ha im Szenario NMK und 
15.000 ha versiegelter Fläche im Szenario NIM. 

Dies bezieht sich allerdings allein auf die versiegelte 
Fläche, nicht aber auf die Gesamtfläche der Windparks, 
welche aufgrund von z. B. Abstandsregelungen größer 
ist. Würde der zusätzlich nötige Strom mit Windkraft-
anlagen bereitgestellt und unterstellt man eine Leis-
tung von rund 16 MW/km2 für Neuanlagen mit 1.800 
Volllaststunden im Jahr, so ergibt sich eine zusätzliche 
Windparkfläche von 161.000 ha im Szenario NMK bis 
307.000 ha im Szenario NIM, d. h. eine etwa um den 
Faktor 20 höhere Fläche. Zur Einordnung – auch wenn 
die Produktion der EE-Kraftstoffe möglicherweise eher 
im Ausland erfolgen würde: Dies entspricht rund 4–8 % 
der Fläche von Baden-Württemberg.
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Wie oben bereits erwähnt, kann es zusätzlich zur Ver-
änderung der Verkehrsflächen und den Flächen für 
EE-Anlagen in den Szenarien auch zu einer unter-
schiedlichen Entwicklung bezüglich der Siedlungsflä-
che kommen. 

In Bezug auf die inländische Flächeninanspruchnah-
me und vor dem Hintergrund der bestehenden Ziele 
zur langfristigen Reduktion auf Netto-Null sind nur 
die Szenarien NDL und NMK als nachhaltig und damit 
als Grün einzuordnen. 

Eine Herausforderung in allen Szenarien, wenngleich 
auch in unterschiedlichem Ausmaß, stellt der hohe 
Flächenbedarf für die Herstellung strombasierter 
Kraftstoffe dar. 

TABELLE 6.4: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„FL ÄCHENINANSPRUCHNAHME“

Szenario NIM NDL NMK

Flächeninanspruchnahme

Quelle: eigene Darstellung

6.1.5. LUF TSCHADSTOFFEMISSIONEN
 
In den Szenarien kann die Menge der Luftschadstoff
emissionen durch den Verkehr für die aktuelle Situati-
on und für die Szenarien quantifiziert werden. Die 
Bedeutung für die lokale Immissionsbelastung kann 
auf dieser Basis jedoch angesichts zahlreicher Einfluss-
größen nur qualitativ eingeordnet werden. 

TABELLE 6.5: E X TERNE KOSTEN DER LUF T VERSCHMUT ZUNG IN CENT/F Z.-KM 

Modus Kraftstoff Ext. Kosten Auspuff Ext. Kosten Abrieb

Pkw Diesel 1,5 0,1

Pkw Benzin 0,5 0,1

LNF Diesel 4,0 0,2

LNF Benzin 1,1 0,2

SNF Diesel 7,5 0,9

Bus Diesel 17,6 1,3

Krafträder Benzin 1,0 0,0

PV Schiene Diesel 172,6 0,0

PV Schiene elektrisch 12,1 0,0

GV Schiene Diesel 549,4 0,0

GV Schiene elektrisch 24,0 0,0

Quelle: in Anlehnung an UBA-Methodenkonvention

Berechnet werden die externen Kosten der Schadstoff
emissionen durch Kraftstoffverbrennung und Rei- 
fenabrieb. Zugrunde gelegt werden Kostensätze aus 
der Methodenkonvention des Umweltbundesamtes 
(Schwermer 2012) gemäß der folgenden Tabelle: 
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Für den Luftverkehr werden Daten aus (Gibson 2014) 
verwendet. Weiterhin wird hinterlegt, dass sich die 
Schadstoffemissionen und damit die externen Kosten 
für verbrennungsmotorische Fahrzeuge in Zukunft 
durch technologische Fortschritte verbessern werden. 
Angenommen wird auf Basis von TREMOD-Szenarien 
bei Pkw eine Reduktion um 70 % bis 2030 und bei Lkw 
eine Reduktion um 90 % bis 2030. 

In allen Szenarien gehen die externen Kosten durch 
Luftverschmutzung des Verkehrs bis zum Jahr 2030 um 
über 50 % gegenüber 2014 zurück. Im Szenario NMK 
liegt die Reduktion sogar bei über 60 %, was auf den 
Rückgang des Verkehrs zurückzuführen ist. Vorausset-
zung ist die zügige Einführung von entsprechenden 
Fahrzeugen mit geringen Schadstoffemissionen bzw. 
die Nachrüstung von Fahrzeugen, welche im Realbe-
trieb die Grenzwerte nicht einhalten. Kurzfristig sind 
weitere Maßnahmen zur Reduktion der Luftschad-
stoffbelastung durch den Verkehr erforderlich.

ABBILDUNG 6.7: E X TERNE KOSTEN DURCH SCHADSTOFFEMIS SIONEN DES VERKEHRS IN BADEN-W ÜRT TEMBERG, 2030
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Quelle: eigene Berechnungen

Bis zum Jahr 2050 können die Schadstoffemissionen 
noch weiter reduziert werden. Die genaue Höhe wird 
aber auch davon abhängen, wie viele Schadstoffe bei 
der Verbrennung strombasierter Kraftstoffe entste-
hen. Prinzipiell ist es denkbar, beim „Design“ dieser 
Kraftstoffe auf möglichst niedrige Schadstoffemissio-
nen zu achten. 

Die auf den Reifenabrieb zurückzuführenden Emissi-
onen werden im Szenario NMK bis zum Jahr 2050 am 
stärksten reduziert (rund -50 %), während sie im Sze-
nario NIM auf ähnlichem Niveau liegen wie heute und 
im Szenario NDL etwas zurückgehen (rund -15 %). 

TABELLE 6.5: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„LUF TSCHADSTOFFEMIS SIONEN“

Szenario NIM NDL NMK

Luftschadstoffemissionen

Quelle: eigene Darstellung
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6.1.6. L ÄRMEMISSIONEN
 
Weder die verkehrsbedingten Lärmemissionen noch 
die tatsächliche Lärmbelastung von Personen kann in 
den Szenarien modellgestützt quantifiziert werden. Im 
Rahmen der Szenariobetrachtungen sind lediglich 
eine qualitative Einordnung bzw. einzelne quantitati-
ve Einschätzungen möglich. 

Eine durchgehende Reduktion der Lärmbelastung und 
damit einhergehend eine konkrete Senkung des Lärm-
pegels um 5 dB würde eine Reduktion der lärmbelas-
teten Personen an Hauptverkehrsstraßen in Baden-
Württemberg um 2/3 herbeiführen (siehe Tabelle 3.3). 

Eine Reduktion der Verkehrsleistung um 50 % bedeutet 
nicht unmittelbar eine Halbierung der empfundenen 
Lärmimmissionen. Laut Fürst und Kühne (2010) wäre 
beispielsweise eine Verkehrsreduktion um 70 % nötig, 
um den Lärmpegel um 5 dB zu senken. Eine Halbierung 
der Verkehrsbelastung würde eine Lärmminderung 
um 3 dB zur Folge haben. Wird gleichzeitig der Lkw-
Anteil verringert, so kann die Lärmreduzierung höher 
ausfallen. 

Wenn, wie in Szenario NMK angenommen, Tempo 30 
statt Tempo 50 (innerorts) als Regelgeschwindigkeit 
gilt, wäre eine Reduktion des Lärmpegels um 2 bis 3 dB 
möglich, was einer um 15 bis 20 % vom Menschen 
wahrgenommenen Lärmminderung entspricht. Von 
diesem Minderungswert des Lärms geht das Ministe-
rium für Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-
Württemberg aus. Darüber hinaus wurde im von der 
EU geförderten Projekt „HEAVEN“ im Berliner Testge-
biet der Beusselstraße durch die Einführung einer 
Tempo-30-Zone eine Lärmreduktion von 2 dBA ermit-
telt (Tullius 2002).

Von einer stärkeren Elektrifizierung des Verkehrssek-
tors wird in allen drei Szenarien ausgegangen. Die Ent-
wicklung der Elektromobilität bewirkt somit in jedem 
Fall eine Reduktion der Lärmbelastung v. a. durch Min-
derung der unmittelbaren Anfahrgeräusche bei Pkw 
und Bussen – wenngleich auch bei Elektrofahrzeugen 
in Geschwindigkeitsbereichen über 30 km/h das Roll-
geräusch dominiert. Überdies trägt auch die Hybridi-
sierung von Lkw zu einer Lärmminderung in allen drei 
Szenarien bei.

Die Verlagerung von Verkehr auf die Schiene könnte 
zu einer Zunahme des Schienenlärms führen, wenn 
nicht durch entsprechende Maßnahmen gegengesteu-
ert wird. 

Die Anzahl der Flugbewegungen nimmt im Szenario 
NIM und auch im Szenario NDL zu, wogegen sich im 
Szenario NMK durch den Rückgang des Luftverkehrs 
eine Entlastung vom Luftverkehrslärm ergibt. 

Insgesamt ist im Szenario NMK (auch ohne zusätzliche 
Lärmschutzmaßnahmen) von einer spürbaren Reduk-
tion der Lärmbelastung auszugehen. Auch im Szenario 
NDL dürfte der Rückgang des Verkehrsaufkommens 
tendenziell zu einer (leichten) Reduktion führen. Im 
Szenario NIM dagegen wären für eine Reduktion der 
Lärmbelastung entsprechend mehr zusätzliche Lärm-
schutzmaßnahmen notwendig. 

TABELLE 6.6: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„L ÄRMBEL ASTUNG“

Szenario NIM NDL NMK

Lärmbelastung

Quelle: eigene Darstellung
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6.1.7. VERKEHRSLEISTUNG UND MODAL SPLIT
 
ÖFFENTLICHER VERKEHR
Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes hat der 
ÖPNV in Baden-Württemberg zwischen 2004 und 2014 
um 19 % zugenommen (Statistisches Bundesamt (De-
statis) 2015; Statistisches Bundesamt 2004). Unter Be-
rücksichtigung dieser Wachstumsrate ergeben sich für 
die gesamte Veränderung in den Szenarien die in Ab-
bildung 6.8 dargestellten Werte. Im Szenario NMK sind 
die Ziele (+100 % bis 2030, +50 % bis 2020) erreicht bzw. 
nahezu erreicht. Dagegen werden die Ziele in den an-
deren Szenarien verfehlt, wenngleich auch hier – ab-
gesehen vom Referenzszenario – deutliche Steigerun-
gen zu verzeichnen sind. 

Bis zum Jahr 2020 sind die Unterschiede zwischen den 
Szenarien weniger groß, da in allen Szenarien die be-
reits erfolgte Zunahme des ÖPNV zwischen 2004 und 
2014 zu Buche schlägt.

GÜTERVERKEHR
Abbildung 6.9 zeigt die Veränderung des Modal Splits 
von Schiene und Binnenschiff an der Verkehrsleistung 
des Güterverkehrs, bezogen auf das Jahr 201090. Im Sze-
nario NMK wird das Ziel einer Steigerung um 10 Pro-
zentpunkte bis 2030 (nahezu) erreicht; in den übrigen 
Szenarien wird dieses Ziel verfehlt. 

90   �Für das Güterverkehrsziel wird nicht explizit ein Basisjahr ge-
nannt. 

 

ABBILDUNG 6.8: VER ÄNDERUNG DER VERKEHRSLEISTUNG DES ÖPN V SEIT 2004 IN DEN SZENARIEN 
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ABBILDUNG 6.9: VER ÄNDERUNG DES MODAL SPLITS VON SCHIENE UND BINNENSCHIFF GEGENÜBER 2010 
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Quelle: eigene Berechnungen

Im Szenario NMK werden die Verlagerungsziele er-
reicht. Im Szenario NDL werden sie teilweise erfüllt. 
Auch im Szenario NIM findet verglichen mit dem Ba-
sisjahr sowie mit dem Referenzszenario eine Verlage-
rung statt; die gesetzten Ziele werden jedoch in diesem 
Szenario durchweg verfehlt. Entsprechend fällt die 
Ampelbewertung aus.

TABELLE 6.7: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„VERKEHRSLEISTUNG/MODAL SPLIT“

Szenario NIM NDL NMK

Steigerung Verkehrsleistung 
ÖV

Modal Split Güterverkehr

Quelle: eigene Darstellung
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6 . 2 .  ÖKONOMI S C HE  N A C HH A LT IGK E I T

6.2.1. BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TE
 
Die Entwicklung der Beschäftigung ist Resultat der 
Modellierung in Kapitel 5.8. Bis zum Jahr 2030 ergeben 
sich in allen Szenarien deutliche Rückgänge für die 
Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft in Baden-
Württemberg. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die 
Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft, besonders 
im Fahrzeugbau, Beschäftigung in anderen Wirt-
schaftszweigen induziert (beispielsweise in der Che-
mie- oder Gummiindustrie oder im Maschinen- und 
Anlagenbau). Insofern multiplizieren sich die darge-
stellten Werte in der volkswirtschaftlichen Gesamt
betrachtung. Aber auch unabhängig von den betrach-
teten Szenarien gibt es derzeit insbesondere in der 
Automobilindustrie eine Reihe von Unsicherheiten  
bei beschäftigungsrelevanten Einflussgrößen. Deren 
mögliche Auswirkungen sind zur Einordnung der  
Szenarien bedeutsam und in Abbildung 6.10 ebenfalls 
mit dargestellt.

ABBILDUNG 6.10: BESCHÄF TIGUNGSEFFEK TE IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
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In allen drei Szenarien sinkt die Beschäftigung in der 
Mobilitätswirtschaft gegenüber dem Basisjahr. Dies 
ist vorrangig auf die Reduktion des Pkw-Verkehrs zu-
rückzuführen. Da die mobilitätswirtschaftliche Struk-
tur Baden-Württembergs derzeit stark auf die Ent-
wicklung und Herstellung von Pkw ausgerichtet ist, ist 
im Rahmen eines Nachhaltigkeitsszenarios nicht nur 
eine verkehrliche, sondern auch eine industriepoliti-
sche Neuausrichtung notwendig.

Die Mobilitätswirtschaft (Baden-Württembergs) ist 
auf verkehrliches Wachstum ausgelegt. Die drei Sze-
narien NIM, NDL, NMK führen gegenüber der Referen-
zentwicklung zu deutlichen Rückgängen bzw. niedri-
geren Wachstumsraten der Verkehrsleistung. Da dies 
jedoch per saldo zu einer Reduktion bzw. einem redu-
zierten Wachstum des Mobilitätsmarktes führt, treten 
in allen drei Szenarien negative Effekte für die Be-
schäftigung auf. Aber auch unabhängig von den in 
diesem Projekt entworfenen Szenarien ist von ein-
schneidenden Veränderungen in der Mobilitätswirt-
schaft auszugehen. 
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In den Szenarien könnten aber positive Beschäfti-
gungswirkungen in anderen Sektoren induziert wer-
den, beispielsweise durch den zunehmenden Umstieg 
auf erneuerbare Energien (siehe Kapitel 5.8.6). 

Im Überblick ergibt sich folgendes Bild bei der Bewer-
tung der Szenarien, wenn man sich auf die Betrachtung 
der Mobilitätswirtschaft beschränkt: 

 

TABELLE 6.8:  AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„BESCHÄF TIGUNG IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T“

Szenario NIM NDL NMK

Beschäftigungseffekte

Quelle: Eigene Darstellung

6.2.2. UMSAT ZEFFEK TE

Die Umsatzeffekte sind ebenfalls Resultat der in  
Kapitel 5.8 beschriebenen Modellierung. Die Umsatz-
entwicklung bleibt in allen drei Szenarien bis 2030 
deutlich unter einem Niveau, das für einen Erhalt der 
Beschäftigung (etwa 300 Mrd. Euro, je nach Zusam-
mensetzung) nötig wäre.  

Bei der Einordnung der Beschäftigungs- und Umsatz-
entwicklung ist zu berücksichtigen, dass die Beschäf-
tigung im Fahrzeugbau durch eine sehr hohe Arbeits-
produktivität gekennzeichnet ist. Da diese Beschäf- 
tigung in den Szenarien teilweise durch Beschäfti-
gung in Dienstleistungsbereichen mit deutlich nied-
rigerer Arbeitsproduktivität (beispielsweise im öffent-
lichen Verkehr) substituiert wird, sind die Szenarien in 
ihrer Wertschöpfungsauswirkung noch negativer zu 
bewerten, als durch die Indikatoren „Beschäftigungs-
effekte“ und „Umsatzeffekte“ ausgewiesen.

Im Überblick ergibt sich folgendes Bild bei der Bewer-
tung der Szenarien: 

 

TABELLE 6.9:  AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„UMSAT Z IN DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T“

Szenario NIM NDL NMK

Umsatzeffekte

Quelle: Eigene Darstellung

ABBILDUNG 6.11: AGGREGIERTE UMSÄT ZE BW UNTERNEHMEN IM HANDLUNGSFELD MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
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6.2.3. MOBILITÄTSKOSTEN
 
Die (gesamten) Mobilitätskosten werden im Modell 
berechnet. So sind die Anschaffungspreise von Fahr-
zeugen (abhängig von Effizienzentwicklung und  
Antrieb) sowie die Kraftstoffkosten Modelloutput.  
Für die Nutzerkosten von öffentlichem Verkehr, Car-
sharing und Ridesharing wurden darüber hinaus die 
folgenden Annahmen getroffen: 

▶▶ �Die Anschaffungskosten von Pkw werden mit 
den im Modell hinterlegten Preisen berechnet. 
Leasing sowie der Gebrauchtwagenmarkt 
können jedoch nicht explizit abgebildet werden. 

▶▶ �Für den öffentlichen Verkehr wurden für das 
Basisjahr die in Abschnitt 3.4.2 angegebenen 
Kosten angesetzt. Weiterhin wird angenommen, 
dass die Nutzerkosten im öffentlichen Verkehr 
in den Szenarien in Zukunft (real) konstant 
bleiben. Auch für das öffentliche Ridesharing-
System wird dieser Kostensatz angesetzt. Diese 
Annahme bedeutet natürlich auch, dass der 
öffentliche Verkehr auch weiterhin wesentlich 
von der öffentlichen Hand finanziert wird. 

▶▶ �Für Carsharing werden orientiert an den TCO-
Kosten sowie eines Aufschlages von 5 ct/Pkm 
(für Personalkosten, Markup, Werbung etc.)  
25 ct/Pkm für 2050 hinterlegt.

▶▶ �Für den Luftverkehr werden die zusätzlichen 
Kosten strombasierter Kraftstoffe berücksich-
tigt, sodass sich die Nutzerkosten bis 2050 da-
durch gegenüber heute um 30 % erhöhen. 

▶▶ �Im Szenario NDL und NMK wird eine fahrleis-
tungsabhängige Pkw-Maut zur Finanzierung  
der Infrastruktur auf allen Straßen eingeführt.  
Die Infrastrukturkomponente dieser Maut 
beläuft sich auf durchschnittlich 4 ct/km (auch 
wenn sich im Szenario NMK die Infrastruktur-
kosten ggf. leicht reduzieren). 

▶▶ �Im Szenario NMK werden die externen Kosten 
des Verkehrs (entsprechend der Darstellung in 
Kapitel 5.7.1) internalisiert. 

 
Die aggregierte Berechnung der Mobilitätsausgaben 
kann als eine erste Einschätzung der (Gesamt-)belas-
tung der Haushaltsbudgets dienen. Sie gibt noch keinen 
Aufschluss über die aus sozialer Perspektive relevante 
Frage, welche Veränderungen bezüglich der Vertei-
lungsgerechtigkeit sowie der Belastung von Haushal-
ten mit niedrigem Einkommen zu erwarten sind. 

Abbildung 6.12 zeigt die Entwicklung der Mobilitäts-
ausgaben pro Person im Jahr 2050. Zu beachten ist, dass 
in der Darstellung alle Pkw (außer Sharing-Fahrzeuge) 
mit ihren Anschaffungspreisen bewertet werden, un-
abhängig davon, ob sie von gewerblichen Nutzern oder 

ABBILDUNG 6.12: MOBILITÄTSAUSGABEN PRO PERSON IM JAHR 2050 
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. / Bewertung der Nachhaltigkeit der Szenarien

privaten Haushalten angeschafft werden. Dadurch 
liegt der Anteil der Kosten für Pkw-Anschaffung im 
Vergleich zur laufenden Wirtschaftsrechnung an den 
insgesamt dargestellten Ausgaben vergleichsweise 
hoch. 

Im Referenzszenario steigen die Ausgaben gegenüber 
2014 an. Ursache dafür sind vor allem höhere Kosten 
der Pkw-Anschaffung (da sowohl die Anzahl der Fahr-
zeuge noch leicht steigt als auch die Anschaffungsprei-
se pro Fahrzeug etwas zunehmen) sowie der gestiegene 
Luftverkehr. 

Im Szenario NIM liegen die Mobilitätskosten auf ähn-
lichem Niveau wie heute. Die Kraftstoffkosten je gefah-
renem Kilometer gehen (wie in allen drei Szenarien) 
gegenüber der Referenzentwicklung deutlich zurück: 
Zwar sind die Preise für strombasierte Kraftstoffe rund 
doppelt so hoch wie diejenigen fossiler Kraftstoffe, aber 
dies spielt langfristig kaum eine Rolle mehr, da der 
Fahrzeugbestand im Jahr 2050 von Elektrofahrzeugen 
dominiert wird. Im Gegenzug steigen im Szenario NIM 
die Kosten für Luftverkehr sowie Carsharing. 

Im Szenario NDL zeigt sich die deutliche Verschiebung 
hin zum öffentlichen Verkehr und zu Carsharing: Diese 
machen zusammen im Szenario NDL über 50 % der 
Mobilitätsausgaben aus, während sie sich im Basisjahr 
auf nur 8 % belaufen. 

Im Szenario NMK gehen durch die Nahmobilität und 
den deutlich gesunkenen Pkw-Bestand die Mobilitäts-
ausgaben insgesamt stark zurück. Auch trotz Interna-
lisierung der externen Kosten inklusive der Infrastruk-
turkosten der Pkw-Nutzung sind die Mobilitätskosten 
pro Person nur noch gut halb so hoch wie im Basisjahr. 
Ursache hierfür ist die deutliche Reduktion der Wege-
längen und die Verschiebung zu aktiver Mobilität und 
zum öffentlichen Verkehr. 

Im Überblick ergibt sich folgendes Bild: Die (aggregier-
ten) Mobilitätsausgaben pro Person bleiben in den Sze-
narien NIM und NDL auf ähnlichem Niveau, während 
sie im Szenario NMK deutlich zurückgehen. In diesem 
Szenario werden externe Kosten internalisiert und die 
Kosten des Pkw-Besitzes nehmen zu. 

Einkommensschwächere Haushalte werden davon 
jedoch im Mittel weniger belastet als einkommens-
starke Haushalte, die auch weiterhin einen privaten 
Pkw besitzen. Alternativen zum teuren privaten Pkw 
stehen – über den öffentlichen Verkehr inklusive der 
Ridesharing-Angebote – ausreichend zur Verfügung. 

TABELLE 6.10: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„MOBILITÄTSKOSTEN“

Szenario NIM NDL NMK

Mobilitätskosten

Quelle: eigene Darstellung

6 . 3 .  S O Z I A L E  N A C HH A LT IGK E I T

6.3.1. BEWEGUNG/AK TIVE MOBILITÄT 
 
Die WHO hat einen auf wissenschaftlichen Ergebnis-
sen beruhenden Rechner entwickelt, mit dem quanti-
tativ abgeschätzt werden kann, welchen Gesundheits- 
und daraus resultierenden Einsparungseffekt eine 
Erhöhung des Zufuß- und des Fahrradanteils hat (vgl. 
WHO Europe 2014). Es wurden die Anteile der aktiven 
Mobilität der Szenarien eingegeben. Der Rechner weist 
aus, wie die Mortalität der Bevölkerung durch zusätz-
liches Zufußgehen und Radfahren sinkt und berechnet 
zugleich die volkswirtschaftlichen Einsparungen. 

Die Erhöhung der Verkehrsleistung aktiver Mobilität 
kann in den Szenarien modellgestützt über den Modal 
Split quantifiziert werden. Der Gesundheitsgewinn 
durch aktive Mobilität würde zu einer deutlichen Re-
duktion der Mortalität und der volkwirtschaftlichen 
Kosten führen. Im Szenario NMK reduziert sich die 
Mortalität demnach um ca. 3.000 Personen pro Jahr, 
im Szenario NDL um etwa 1.100 Personen und im Sze-
nario NIM um etwa 100 Personen p. a (Abbildung 6.13). 
Der mit dem WHO-Rechner ermittelte volkswirt-
schaftliche Nutzen des Rad- und Fußverkehrs liegt im 
Szenario NMK bei fast 6 Mrd. Euro. 
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ABBILDUNG 6.13: GESUNDHEITSNUT ZEN (ÄNDERUNG MORTALITÄT ) DURCH AK TIVE MOBILITÄT 
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Quelle: eigene Berechnungen mit WHO Europe 2014, eigene Darstellung 

Jede Verbesserung des Gesundheitszustandes der Be-
völkerung ist positiv zu bewerten. Ab welchem Grad 
der Gesundheitsverbesserung durch aktive Mobilität 
von Nachhaltigkeit zu sprechen wäre, kann aber kaum 
definiert werden. Im Szenario NIM ergeben sich nur 
geringe Veränderungen gegenüber heute; im Szenario 
NDL und insbesondere im Szenario NMK ist der Ge-
sundheitsnutzen aber in einer relevanten Größenord-
nung. 

Im Überblick ergibt sich folgendes Bild bei der Bewer-
tung der Szenarien: 

TABELLE 6.11: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„BE WEGUNG/AK TIVE MOBILITÄT“

Szenario NIM NDL NMK

Bewegung/ 
aktive Mobilität

Quelle: eigene Darstellung

6.3.2. VERKEHRSTOTE UND –VERLE T Z TE
 
Für die Bewertung in den Szenarien kann die Verän-
derung der Verkehrssicherheit und die Wahrschein-
lichkeit für Gesundheitsschäden nicht explizit model-
liert werden. Auf Grundlage der szenariospezifischen 
Annahmen zur Technikentwicklung, zu Veränderun-
gen der Siedlungsentwicklung und des Mobilitätsver-
haltens kann jedoch eine qualitative Einordnung der 
Verkehrssicherheit erfolgen.

Wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der Ver-
kehrssicherheit könnte das automatisierte bzw. auto-
nome Fahren haben. Darüber hinaus sind szenario
spezifische Veränderungen wie z. B. der Modal Split, 
Tempolimits etc. für die Verkehrssicherheit relevant. 

Betrachten wir zunächst die potenziellen Wirkungen 
von weiteren Assistenzsystemen und durch automa-
tisiertes Fahren. Die in der Literatur genannten Pro
gnosen der Entwicklung sind uneinheitlich. Optimis-
tische Betrachtungen (Winkle 2015, gestützt auf 
Daimler Unfallforschung) geht von folgender Ent-
wicklung aus: 19 % weniger Verkehrstote bis 2030; 23 % 
weniger bis 2040; 50 % weniger bis 2050; 71 % weniger 
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bis 2060; nahezu 100 % bis 2070. Andere Analysen be-
tonen, dass sich in einer Übergangsphase des Misch-
verkehrs von automatisiertem und konventionellem 
Fahren die Unsicherheit zunächst erhöhe, dabei wird 
betont, ein Erreichen des Null-Ziels sei unrealistisch 
(Sivak at al. 2015). Weitere Prognosen liegen dazwi-
schen: Bei flächendeckendem Einsatz von „forward 
collision and departure warning systems“ könnten ein 
Drittel aller Unfälle und Verletzten vermieden wer-
den. Eine weitere Unfallreduktion könne durch auto-
matisches Bremsen bei Hindernissen und der Fahrt-
vermeidung bei Alkoholkonsum erreicht werden 
(Anderson et al. 2014).

Die Sicherheit würde sich weiter erhöhen wenn – wie 
in Szenario NMK angenommen – Tempo 30 als Regel-
geschwindigkeit eingeführt würde. Vorliegende Un-
tersuchungen belegen, dass nach Einführung von 
Tempo 30 die Zahl der bei Unfällen schwer verletzten 
und getöteten Personen zurückgeht. In welchem Um-
fang dies geschieht, ist je nach empirischer Fallstudie 
und Methode unterschiedlich. Die Angaben liegen 
zwischen kein Effekt, 25 % (Beispiel Buxtehude nach 
Eugent o. J.) und 42 % (London nach Randelhoff 2016) 
weniger schwer verletzte und getötete Personen.

Ob auch die in den Szenarien angenommene Redukti-
on des PKW-Bestandes zu einer Unfallreduktion führt, 
kann hier nicht beantwortet werden. Das Unfallrisiko 
hat seit den 1970er-Jahren trotz kontinuierlich steigen-
dem Bestand zwar abgenommen. Dennoch ist es mög-
lich, dass die Reduktion der Unfallzahlen bei gleich 
bleibendem Fahrzeugbestand oder bei der in den Sze-
narien angenommenen Bestandssenkung noch deut-
lich höher ausgefallen wäre.

Hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit 
und dem Risiko, getötet oder verletzt zu werden, kann 
kein Wert für die Szenarien angenommen werden. Die 
Prognosen über einen Gewinn an Sicherheit durch 
neue Techniken sowie Temporeduktion sind in ver-
schiedenen Untersuchungen zu unterschiedlich. Eine 
Strategie „Vision Zero“ (also null Tote), wie sie in Schwe-
den mit zahlreichen Maßnahmen praktisch umge-
setzt wird, erscheint aber sinnvoll und vor allem mach-
bar. Sie würde sich auch positiv auf die Umwelt 
auswirken. 

6.3.3. NUT ZUNGSMISCHUNG 
 
Insgesamt handelt es sich um einen rein qualitativ 
beschreibenden Indikator. Eine Quantifizierung der 
Veränderung der Nutzungsmischung ist im Rahmen 
der Modellierung nicht möglich. Hier hätten die dem 
Nachhaltigkeitsbarometer zugrunde liegenden Indi-
katoren und ein räumliches Modell Baden-Württem-
bergs eingebunden werden müssen, was den Rahmen 
der Modellierung sprengen würde. 

Die qualitative Abschätzung wurde so für jedes Szena-
rio im Projektteam und mit dem Beirat/Stakeholder-
kreis reflektiert, welche Auswirkungen sich durch die 
dargelegten Entwicklungen auf die Nutzungsstruktu-
ren bzw. Nutzungsmischung darstellen. In den Szena-
rien kann eine zunehmende Nutzungsmischung ledig-
lich als exogene Annahme berücksichtigt werden und 
Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und den 
Modal Split abgeschätzt werden. Diese wurden durch 
Analysen für ausgewählte Raumtypen unter Berück-
sichtigung der jeweiligen strukturellen Gegebenhei-
ten plausibilisiert.

Im Szenario „Neue Individualmobilität“ findet weiter-
hin eine Zersiedelung bzw. Fragmentierung und gerin-
gere Flächennutzungsintensität von Siedlungen statt, 
dies führt zu stärkerer räumlicher Separation von  
Nutzungen, da die verschiedenen Flächen z. T. weiter 
voneinander entfernt liegen als bisher.

In den Szenarien „Neue Dienstleistungen“ und „Neue 
Mobilitätskultur“ fördern die Nahraumorientierung in 
der Bevölkerung und im planerischen Handeln und die 
hohe ÖV-Nutzung kleinteilige Versorgungsstrukturen 
und begünstigen die Nutzungsmischung vor allem in 
Bezug auf Wohnen/Arbeiten, aber auch Wohnen/Ein-
kaufen. Im Szenario „Neue Mobilitätsdienstleistun-
gen“ verläuft diese Entwicklung sicherlich etwas we-
niger deutlich.
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Die Entwicklungen sind schwer abschätzbar, auch 
durch die lange Persistenz gebauter Strukturen. Zudem 
liegt eine enge Verzahnung mit Erreichbarkeitsquali-
täten vor. Durch die Fortsetzung des Urbanisierungs-
trends auch im Szenario „Neue Mobilitätsdienstleis-
tungen“ (und „Neue Mobilitätskultur“) wird von einer 
verstärkten Nutzungsmischung ausgegangen. Im 
Überblick ergibt sich folgendes Bild bei der Bewertung 
der Szenarien: 

TABELLE 6.12: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„NUT ZUNGSMISCHUNG“

Szenario NIM NDL NMK

Nutzungsmischung

Quelle: eigene Darstellung

 
6.3.4. ERREICHBARKEIT 
 
Eine genaue Quantifizierung der Veränderung von Er-
reichbarkeiten ist im Rahmen der Modellierung nicht 
möglich. Mit Blick auf bestimmte Entwicklungen (z. B. 
demografischer Wandel, neue Technologien) und mög-
liche Maßnahmen können aber qualitative Abschät-
zungen erfolgen.

Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ erhöht sich die 
räumliche Konzentration der Bevölkerung. Damit be-
steht eine Tendenz hin zu Gebieten, in denen eine bes-
sere Erreichbarkeit von Aktivitätsgelegenheiten vor-
liegt. Des Weiteren nimmt die Nutzungsmischung 
generell zu, da Nahmobilität und Nahversorgung poli-
tisch aufgewertet werden und das Leben im Quartier 
durch eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung 
gefördert wird. Auch diese Entwicklung wirkt sich po-
sitiv auf die Erreichbarkeit aus. Die Bevölkerungswan-
derung in Richtung Zentren dürfte allerdings zur  
Folge haben, dass bei der Verteilung der Aktivitätsge-
legenheiten ebenfalls die räumliche Konzentration 
zunimmt und somit die Gefahr besteht, dass sich in 
manchen peripheren Lagen die Erreichbarkeit ver-
schlechtert, wenn nicht mit verbesserten Mobilitätsan-

geboten gegengehalten wird. Solche Verbesserungen 
finden im Rahmen des Szenarios in allen Räumen statt. 
So verkürzen sich die Fahrzeiten durch die Digitalisie-
rung und Automatisierung (Effizienzgewinne) und die 
Taktung/Tagesabdeckung/Flexibilität verbessert sich 
vor allem in ländlichen Regionen durch flexible auto-
nome ÖV-Angebote. Aus den einzelnen Punkten lässt 
sich ableiten, dass sich sowohl die fußläufige als auch 
die ÖV-gestützte Erreichbarkeit merklich verbessert. 
Räumlich gibt es aber Unterschiede: In hochverdichte-
ten und verdichteten Regionen steigt sie erheblich an, 
während sie sich in ländlichen Regionen nur leicht ver-
bessert oder gar stagniert. Die besseren Mobilitätsan-
gebote werden hier durch ein geringeres nahräumli-
ches Aktivitätsangebot (teilweise) kompensiert.

Im Szenario „Neue Dienstleistungen“ kommt es eben-
falls zu einer Verbesserung der Erreichbarkeit. Sie wird 
durch zusätzliche flexible ÖV- und Carsharing-Ange-
bote erzeugt. Gleichzeitig gibt es hier bei der Siedlungs-
entwicklung und der Bevölkerungsverteilung keine 
wesentlichen Veränderungen gegenüber heute, sodass 
im ländlichen Raum keine Abschwächung der Effekte 
durch Bevölkerungsabwanderung stattfindet. Dies 
bedeutet aber auch, dass sich die Verbesserungen ins-
gesamt auf die ÖV-/Carsharing-gestützte Erreichbar-
keit konzentrieren, während es speziell bezogen auf die 
fußläufige Erreichbarkeit keine wesentliche Verände-
rung gegenüber heute gibt. 

Im Szenario „Neue Individualmobilität“ kommt es le-
diglich in (hoch)verdichteten Gebieten zu Verbesse-
rungen bezogen auf die ÖV-/Carsharing-Anbindung. 
Gleichzeitig geht von der stärkeren Zersiedelung ein 
gegenläufiger Effekt aus, da diese zu einer geringeren 
Nutzungsmischung führt und die Entfernungen zu 
den Gelegenheiten somit im Durchschnitt steigen. Die 
ÖV-/Carsharing-gestützte Erreichbarkeit dürfte in die-
sem Szenario somit stagnieren, während sich die fuß-
läufige Erreichbarkeit aufgrund der stärkeren Zersie-
delung sogar im Durchschnitt verschlechtert.
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Im Überblick ergibt sich folgendes Bild bei der Bewer-
tung der Szenarien: 

 

 

TABELLE 6.13: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„ERREICHBARKEIT“

Szenario NIM NDL NMK

Erreichbarkeit

Quelle: eigene Darstellung

 
6.3.5. AUFENTHALTSQUALITÄT  
IM ÖFFENTLICHEN RAUM
 
Insgesamt handelt es sich um einen rein qualitativ 
beschreibenden Indikator. Eine Quantifizierung der 
Veränderung der Aufenthaltsqualität ist im Rahmen 
der Modellierung nicht möglich. Für jedes Szenario 
wurde im Projektteam und mit dem Beirat/Stakehol-
derkreis reflektiert, wie sich durch die dargelegten 
Entwicklungen in den Szenarien die Aufenthaltsqua-
lität darstellen wird. 

Im Szenario „Neue Individualmobilität“ wird es durch 
einen höheren Anteil des motorisierten Verkehrs, 
durch die Erfordernisse für den automatisierten Ver-
kehr und durch eine stärkere Zersiedelung deutlich 
schwieriger, qualitätsvolle Freiräume und Verkehrsflä-
chen zu gestalten.

In den Szenarien „Neue Dienstleistungen“ und „Neue 
Mobilitätskultur“ gibt es jeweils einen hohen Anteil 
an aktiver Mobilität. Dies bedingt, dass sich die Auf-
enthaltsqualitäten als wichtiger Bestandteil der Stadt- 
und Ortsplanung verbessern. Durch Straßenraumum-
gestaltungen werden langsamere, gleichmäßigere 
Fahrgeschwindigkeiten erreicht, durch eine höhere, 
feingliedrigere Nutzungsmischung sind Straßen und 
Plätze belebter. Diese Effekte sind im Szenario „Neue 
Dienstleistungen“ geringer als im Szenario „Neue Mo-
bilitätskultur“.

Die Unterschiede in der Bewertung der Szenarien las-
sen sich vor allem an den Entwicklungen der infra-
strukturellen Bedingungen für aktive Mobilität und 
am Einstellungswandel festmachen. Die schwächere 
Bedeutung der aktiven Mobilität im Szenario „Neue 
Dienstleistungen“ wirkt sich auf die Aufenthaltsqua-
lität im öffentlichen Raum aus. Im Überblick ergibt 
sich folgendes Bild bei der Bewertung der Szenarien: 

TABELLE 6.14: AMPELBE WERTUNG DES INDIK ATORS 
„AUFENTHALTSQUALITÄT“

Szenario NIM NDL NMK

Aufenthaltsqualität

Quelle: eigene Darstellung
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6 . 4 .  Z U S A MME NFA S S UNG :  N A C HH A LT IG -
K E I T S BE W E R T UNG  DE R  S Z E N A R IE N  IM 
V E R GL E IC H
 
Ziel dieser Studie ist es, mögliche Transformationspfa-
de für den Mobilitätsbereich in Baden-Württemberg 
bis zum Jahr 2050 hin zu einer ökologisch, sozial und 
ökonomisch nachhaltigen Entwicklung aufzuzeigen. 

Alle drei Szenarien weisen deutliche Unterschiede hin-
sichtlich der ökologischen, sozialen und ökonomischen 
Indikatoren auf (vgl. Tabelle 6.14). Bei den ökologischen 
und sozialen Indikatoren gibt es ein klares Ergebnis. 

Während das Szenario „Neue Individualmobilität“ 
(NIM) die Ziele am weitesten verfehlt, schneidet das 
Szenario „Neue Dienstleistungen“ (NDL) etwas besser 
ab. Das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ (NMK) 
kommt den Zielen hinsichtlich einer ökologisch und 
sozial gerechten Nachhaltigkeit am nächsten. Auch 
wenn die Langfristziele für den Klimaschutz und den 
Endenergieverbrauch in allen Szenarien erreicht wer-
den, die jeweiligen Ziele für 2030 werden nur im Sze-
nario NMK erfüllt. Und die Entwicklung in diesem 
Szenario ist aufgrund der vergleichsweise geringen 
Ressourceninanspruchnahme am ehesten global ver-
allgemeinerbar. 

TABELLE 6.15: AMPELBE WERTUNG DER SZENARIEN IM ÜBERBLICK 

 

Indikator Neue 
Individual-
mobilität
(NIM)

Neue 
Dienst-
leistungen
(NDL)

Neue 
Mobilitäts-
kultur
(NMK)

ök
ol

og
is

ch

THG-Emissionen 

Endenergieverbrauch

Strombedarf

Nutzung nicht-energetischer Rohstoffe

Flächeninanspruchnahme

Luftschadstoffemissionen

Lärmemissionen

Verkehrsleistung ÖV

Modal Split Güterverkehr 

ök
on

om
is

ch

Beschäftigung in der Mobilitätswirtschaft

Umsatz in der Mobilitätswirtschaft

Mobilitätskosten

so
zi

al

Bewegung/aktive Mobilität

Nutzungsmischung

Erreichbarkeit

Aufenthaltsqualität öffentl. Raum

Quelle: eigene Darstellung
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Die Ergebnisse zeigen damit, dass der Weg hin zu einer 
in Baden-Württemberg und global verträglichen  
Mobilität innerhalb der ökologischen und gesundheit
lichen Belastungsgrenzen – also mit deutlichen  
Verbesserungen bei Treibhausgasemissionen und 
Luftschadstoffen, beim Verbrauch von Endenergie und 
nicht-energetischen Ressourcen sowie beim Lärm und 
der Flächeninanspruchnahme – nur mit einem deut-
lichen Rückgang der Pkw-Fahrleistung und des Pkw-
Bestandes gelingen kann. Im Szenario „Neue Mobili-
tätskultur“ reduziert sich die Anzahl der Pkw im 
Bestand bis 2030 um 30 % und bis 2050 auf rund ein 
Sechstel, die Fahrleistung der Pkw – privat und geteilt 
– auf 55 % in 2030 und 30 % in 2050. In diesem Szenario 
wird eine Reduktion der direkten CO2-Emissionen von 
45 % in 2030 und 100 % in 2050 erreicht, der Endener-
giebedarf sinkt um 42 % in 2030 und 80 % im Jahr 2050. 
Der Strombedarf des Verkehrssektors steigt zwar auf 
170 PJ, liegt jedoch etwa bei der Hälfte des Szenarios 
„Neue Individualmobilität“. Die Bedarfe an nicht-ener-
getischen Ressourcen können um 13 % ggü. der Refe-
renzentwicklung durch eine deutlich geringere Nach-
frage nach Pkw und weniger Parkraum reduziert 
werden und der Flächenverbrauch in Baden-Württem-
berg ist mit den Zielen einer langfristigen Reduktion 
auf Netto-Null kompatibel.

Es zeigt sich, dass der Einsatz von bspw. Elektrofahr-
zeugen allein – wie im Szenario „Neue Individualmo-
bilität“ – bei Weitem nicht ausreicht, um ökologisch 
nachhaltig mobil zu sein. Die langfristigen Klima-
schutzziele können so zwar erreicht werden, der  
Einsatz von energetischen Ressourcen – inkl. der Her-
stellung der CO2-freien Kraftstoffe – und nicht-energe-
tischen Ressourcen jedoch liegt deutlich über den ver-
einbarten Zielen.

Der soziale und gesellschaftliche Status kann im Sze-
nario NMK ebenfalls deutlich verbessert werden. Die 
durchgängige Verfügbarkeit eines attraktiven öffent-
lichen Verkehrs erhöht die Erreichbarkeit und den Zu-
gang zu Mobilität für alle sozialen Gruppen. Die Auf-
enthaltsqualität öffentlicher Räume nimmt durch die 
Entlastung von Lärm und Schadstoffen sowie die Um-
widmung von Verkehrsflächen zu Aufenthaltsraum 
zu. Dies fördert – ebenso wie die zunehmende aktive 
Mobilität – die Gesundheit der Bevölkerung.

Die Ergebnisse der ökonomischen Indikatoren zeigen, 
dass auch unabhängig von den in diesem Projekt ent-
worfenen Szenarien von einschneidenden Verände-
rungen in der Mobilitätswirtschaft auszugehen ist. Die 
Arbeitsplatzverluste in der Automobilwirtschaft neh-
men zusätzlich mit dem Grad der ökologischen Nach-
haltigkeit der Szenarien zu, da die Pkw-Neuzulassun-
gen zurückgehen. Das Maß hängt dann auch stark 
davon ab, wie die Transformation der Automobil- bzw. 
Mobilitätswirtschaft gestaltet wird (vgl. Kapitel 5.8). 

Die betrachteten Szenarien weisen unterschiedliche 
Risiken auf. Bei dem Szenario „Neue Individualmobili-
tät“ stellt sich zum Beispiel die Frage nach der Verfüg-
barkeit von Ressourcen und EE-Strom am stärksten. 
Gerade bei der Verfügbarkeit von EE-Kraftstoffen und 
deren Nachhaltigkeit bestehen zum jetzigen Zeitpunkt 
noch hohe Unsicherheiten. Bei dem Szenario „Neue 
Mobilitätskultur“ stellt sich dagegen v. a. die Frage, wie 
es gelingen kann, einen Produktionsrückgang durch 
z. B. neue Arbeitszeitmodelle aufzufangen und recht-
zeitig neue Arbeitsplätze in anderen Bereichen zu 
schaffen. Gleichzeitig kann davon ausgegangen wer-
den, dass diese starke Transformation auch weltwirt-
schaftlich getrieben werden wird. Der gegenüber den 
anderen Szenarien stärkere Fokus auf Ökologie könnte 
damit auch den ökonomischen Übergang früher und 
zukunftssicherer einleiten.

Für die ökologischen Indikatoren gibt es einen klaren, 
normativen Rahmen. Die Ergebnisse zeigen, dass die 
Ziele u. a. hinsichtlich Ressourcenverbrauch und Fläche 
nicht mit mehr Verkehr zu erreichen sind, sondern nur 
mit weniger. Insbesondere die Automobilindustrie 
steht derzeit vor einer Phase großer Unsicherheit und 
Umbrüche. Maßnahmen zur Erreichung der ökologi-
schen und sozialen Nachhaltigkeitsziele können zwar 
kurz- und mittelfristig diese Unsicherheit und die Ge-
fahr von Arbeitsplatzverlusten erhöhen – vor allem 
dann, wenn ein solcher Wandel auch weltweit und 
nicht nur in Baden-Württemberg umgesetzt wird. Ein 
Transformationsprozess der (Mobilitäts-)Wirtschaft in 
Baden-Württemberg ist aber grundsätzlich notwen-
dig. Diesen gilt es aktiv zu gestalten, sodass sich Wirt-
schaft und Gesellschaft innerhalb der planetaren 
Grenzen möglichst optimal entwickeln können (vgl. 
Kapitel 1.1.1).
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7. �HANDLUNGSOPTIONEN ZUR 
GESTALTUNG DER TRANSFORMATION

Wie im vorangegangenen Kapitel deutlich wurde, er-
füllt das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ die Anfor-
derungen an eine nachhaltige Entwicklung innerhalb 
ökologischer Belastungsgrenzen am ehesten. Die Ana-
lyse der Szenarien zeigt deutlich, dass allein der Fokus 
auf technische Optionen nicht ausreicht, um die öko-
logischen und sozialen Indikatoren in ihrer Breite zu 
adressieren. Vielmehr ist auch ein Wandel im Mobili-
tätsverhalten notwendig. Das Szenario „Neue Mobili-
tätskultur“ beinhaltet neben einem technischen Wan-
del hin zur Elektromobilität vor allem mehr aktive 
Nahmobilität (Fuß- und (Elektro-)Radverkehr), hohe 
Lebensqualität und gute Versorgungsangebote in 

Quartieren, einen soziokulturellen Wandel in Rich-
tung Nutzen statt Besitzen (Car-, Bike- Ridesharing), 
sowie eine Reduktion auch des Güterverkehrs auf der 
Straße und des Luftverkehrs (vgl. ausführlich Kap. 
4.2.4). Das Szenario kombiniert somit alle drei Nach-
haltigkeitsstrategien: Effizienz, Konsistenz und Suffi-
zienz (Fischer und Grießhammer 2013). 

In diesem Kapitel werden die Handlungsoptionen dar-
gestellt, die für die Transformation hin zu einer nach-
haltigen Mobilität notwendig sind, bei der alle drei 
Strategien adressiert werden. Im Rahmen der dritten 
Stakeholder-Sitzung des Projekts wurden die Ergebnis-
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se der Szenarien diskutiert und darauf basierend erste 
Handlungsempfehlungen, mit denen die Entwicklun-
gen in den Szenarien unterstützt werden können, und 
Herausforderungen für die Akteure in Politik, Wirt-
schaft und Gesellschaft formuliert. Diese wurden 
dann vom Projektteam konsolidiert, systematisiert 
und ergänzt und zusätzlich mit dem wissenschaftli-
chen Beirat diskutiert. 

Die für den Weg hin zu einem nachhaltigen Mobilitäts-
system notwendigen Maßnahmen und Rahmenbe-
dingungen werden für eine bessere Übersichtlichkeit 
entlang von Handlungsfeldern dargestellt: Werte, Wis-
sen und Visionen; Personenverkehr & Raumentwick-
lung; Technologien; Güter- und Luftverkehr; Mobili-
tätswirtschaft. Um Dopplungen zu vermeiden, werden 
Maßnahmen jeweils nur einem Handlungsfeld zuge-
ordnet, auch wenn sie Wirkung auf mehrere Hand-
lungsfelder haben. Auch ist zu berücksichtigen, dass 
die Instrumente vor allem in ihrer Gesamtheit wirken 
bzw. dass ein Teil der Maßnahmen flankierend für die 
Wirkung anderer Maßnahmen notwendig ist. Wichtig 
ist zudem, dass nur Maßnahmen aufgezeigt werden, 
die derzeit noch nicht oder nicht ausreichend adres-
siert werden.

Es werden nachfolgend Handlungsoptionen aufge-
zeigt, bei denen das Land Baden-Württemberg entwe-
der direkt oder indirekt – über EU- bzw. Bundesebene 
– aktiv werden kann oder die Umsetzung über die 
Kommunen erfolgt. Die Maßnahmen werden nicht 
hinsichtlich ihres zeitlichen Horizonts unterschieden, 
denn bei allen Optionen ist ein zügiges Handeln zen
tral, um bis zum Jahr 2030 die notwendigen Wirkun-
gen zu erzielen und frühzeitig das Fundament für eine 
nachhaltige Entwicklung zu legen. 

7.1.  W E R T E ,  W I S S E N  UND  V I S IONE N
 
Die aktuelle Landesregierung hat sich in ihrer Koaliti-
onsvereinbarung auf das Leitbild der nachhaltigen 
Entwicklung als den zentralen Grundsatz der gesam-
ten Landespolitik und als Orientierungsmaßstab für 
alle Politikbereiche verständigt. Damit ist eine nach-
haltige Entwicklung als Leitmotiv und Querschnitts-
thema in der Landes- und auch Kommunalpolitik in 
Baden-Württemberg verankert. In einem solchen Rah-
men können Maßnahmen und Instrumente zur Beför-
derung und Begleitung eines Transformationsprozes-

ses sinnvoll und in einem ganzheitlichen Rahmen 
entwickelt und durchgesetzt werden. Dazu gehört 
auch die ebenen- und ressortübergreifende Institutio-
nalisierung von Nachhaltigkeitszielen und -kriterien 
im politischen und administrativen Entscheidungs-
prozess. Hierfür wurde als zentrales Instrument der 
Politikfolgenabschätzung die ressortunabhängige 
Nachhaltigkeitsprüfung etabliert (Nachhaltigkeits-
check). Das bedeutet, dass alle Gesetze, Rechtsverord-
nungen und Verwaltungsvorschriften auf ihre Wir-
kung hinsichtlich ökonomischer, ökologischer und 
sozialer Aspekte überprüft werden. Da das Einhalten 
ökologischer Belastungsgrenzen Voraussetzung auch 
für sozioökonomische Nachhaltigkeit ist (vgl. Kap. 1.1.1), 
muss insbesondere die Prüfung ökologischer Kriterien 
ernsthaft erfolgen. Ökonomische, ökologische und so-
ziale Nachhaltigkeit stehen nicht als unabhängige 
Ziele nebeneinander, sondern mögliche Zielkonflikte 
müssen unter Berücksichtigung der ökologischen Be-
lastungsgrenzen gelöst werden. 

Zur Transformation von Mobilität und Automobilwirt-
schaft in Baden-Württemberg braucht es zudem einen 
landesweiten Dialogprozess, wie eine nachhaltige Mo-
bilität 2050 aussehen und erreicht werden kann. Breit 
geteilte Visionen, im Sinne von positiven Zukunfts
bildern, sind eine wesentliche Quelle der Orientierung 
und Legitimation von Veränderungsprozessen (Grieß-
hammer und Brohmann 2016). Die Verdichtung von 
eher abstrakten Nachhaltigkeitszielen zu Zukunftsbil-
dern macht die Zielvorstellungen besser kommunizier-
bar. Die Erarbeitung und Prüfung verschiedener Sze-
narien in diesem Projekt kann dafür eine wertvolle 
Grundlage sein, wobei der anstehende Dialogprozess 
in dieser Phase neben Expertinnen und Experten 
sowie Stakeholdern insbesondere auch Bürgerinnen 
und Bürger einbinden sollte. 

Die Vision einer ökologisch nachhaltigen Mobilität gilt 
es zu verknüpfen mit sinnstiftenden Bildern und  
Erzählungen, die Argumente, Emotionen und Werte 
transportieren (Espinosa et al. 2016). Im Sinne einer 
Anschlussfähigkeit für weite Bevölkerungskreise sind 
nicht nur ökologische Vorteile des Wandels zu vermit-
teln, sondern auch ökonomische und soziale Chancen, 
einschließlich Vorteile für Lebensqualität und Ge-
sundheit. Über derartige Narrative hinaus sind auch 
filmische Vorstellungen und Besuche von Modellpro-
jekten/Modellstadtteilen wichtig, auch in anderen 
Ländern. 
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Des Weiteren kann eine nachhaltige Entwicklung nur 
erreicht werden, wenn deren Notwendigkeiten und 
Ziele fachübergreifend Menschen in allen Lebenssitua-
tionen vermittelt sowie Kinder, Jugendliche und Er-
wachsene in Lernprozessen an nachhaltiges Denken 
und Handeln herangeführt werden. Denn ein gesamt-
gesellschaftliches Grundverständnis und eine hohe Ak-
zeptanz für die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung 
sind die Basis für ein erfolgreiches Umsetzen notwendi-
ger Maßnahmen.

Hierfür ist es zentral, die Bildung für Nachhaltigkeit 
und nachhaltige Mobilität an Schulen und an Hoch-
schulen neu und originell an Themen festzumachen, die 
die Jugendlichen wirklich interessierten. Nur wenn ein 
gesamtgesellschaftliches Grundverständnis und eine 
hohe Akzeptanz für die Ziele einer nachhaltigen Ent-
wicklung bestehen, können die notwendigen Maßnah-
men erfolgreich angegangen und umgesetzt werden. 

Neben allgemeinen Orientierungen (z. B. Umweltbe-
wusstsein) sind vor allem die Mobilitätsorientierungen 
angesprochen. Unter Mobilitätsorientierungen versteht 
man die auf Mobilität, Verkehrsmittel und Fortbewe-
gungsformen bezogenen Einstellungen. Diese haben, 
wie in zahlreichen Studien der sozialwissenschaftli-
chen Mobilitätsforschung belegt wurde, Auswirkungen 
auf das Verkehrsverhalten und damit einen starken 
Bezug zu Nachhaltigkeit (vgl. Götz et al. 2003, 2016, Ohn-
macht et al. 2008). Gleichzeitig sind sich verändernde 
Mobilitätsorientierungen Voraussetzung für die Akzep-
tanz von Maßnahmen. Nur wenn sich die Mobilitäts-
orientierungen so verändern, dass Maßnahmen in Rich-
tung einer Mobilitätswende nicht nur passiv geduldet, 
sondern aktiv unterstützt werden, kann eine Politik der 
Mobilitätswende gelingen. Da die Mehrheit der Bevöl-
kerung ein eigenes Auto immer noch für wichtig bis 
sehr wichtig hält (vgl. Auswertungen in Abbildung 2.3), 
sind Maßnahmen zur Unterstützung eines kulturellen 
Wandels zentral. Wenn – wie empirisch belegt ist – sich 
Mobilitätsorientierungen und Verkehrsverhalten in 
Großstädten und Ballungsräumen in Richtung Multi-
optionalität und reduzierter Autofixierung ändern, 
kann die Politik darauf aufbauen (vgl. Schönduwe 2012). 
So kann eine positive Rückkoppelungsdynamik aus 
Maßnahmen entstehen, die diese Mobilitätsorientie-
rungen verstärken, und einer Politik, die wiederum von 
diesen Orientierungen getragen wird. Aus einer multi-
optionalen Verkehrsmittelnutzung, also der souverä-
nen Kombination von ÖV, Fahrradfahren, Zufußgehen 
und einer selektiven, reflektierten Autonutzung ent-

steht eine neue Kompetenzerfahrung von Freiheit und 
Selbstständigkeit. Dafür sollte das Erlernen einer mul-
tioptionalen Mobilität in die Lehrpläne (ohne und mit 
elektronischer Unterstützung) aufgenommen sowie 
Kommunikations- und wissenschaftlich gestützte 
Lehrkonzepte zur Einbeziehung der Eltern zur Redukti-
on der motorisierten „Elterntaxis“ entwickelt werden.

Ganz wesentlich dafür ist, dass nachhaltige Mobilität 
partizipativ und erlebbar gemacht sowie anschaulich 
kommuniziert wird: über Pilotprojekte der neuen Mo-
bilität, in denen z. B. Autofreiheit durch städtebauliche 
Modelle und Visualisierungen veranschaulicht und 
zudem real attraktiv erlebbar wird – wie etwa in den 
Reallaboren in München Isarvorstadt und Untersend-
ling (vgl. City2Share 2016 und Schneidewind 2014). 
Gleichzeitig braucht es eine überzeugende, stetige, ori-
ginelle und attraktive Kommunikation der Möglichkei-
ten und Ziele einer nachhaltigen Mobilität sowie eine 
laufende Bewusstseinsbildung bei kommunalen Ent-
scheidungsträgern darüber, wie weniger MIV erreich-
bar ist. Zusätzlich kann durch Nudging-Ansätze auf 
Verhaltensänderung abgezielt werden, ohne dass sich 
das Bewusstsein verändern muss (vgl. Thaler; Sunstein 
2011). Nudging bedeutet, dass sich das Verhalten durch 
Rahmenbedingungen bzw. eine Entscheidungsarchi-
tektur ändert, ohne dass in die grundsätzlichen Motiv-
strukturen eingegriffen werden muss. Bekannt ist das 
Beispiel des in Kantinen auf Augenhöhe platzierten 
Obsts, wo auch Personen zugreifen, die nicht gesund-
heitsorientiert sind. Ein anderes Beispiel war die Ein-
führung der kontinuierlichen Erfassung und Wie
dergabe des Kraftstoffverbrauchs in Pkw, die fast 
spielerisch zum energiesparenden Fahren anregte. 
Zum Nudging zählen auch Voreinstellungen, z. B. die 
Abschaltautomatik bei Pkw an Ampeln, die bewusst 
abgestellt werden müssen, wenn sie nicht genutzt  
werden sollen. Nudging-Maßnahmen im Bereich nach
haltiger Mobilität können sich auf die Verkehrsmit- 
tel-Wahl, auf Kaufentscheidungen und wie oben dar-
gestellt auf den Betrieb von Fahrzeugen beziehen. 
Denkbar wäre eine Landesarbeitsgruppe für die Unter-
stützung solcher Verhaltensänderungen, die mit Me-
thoden der Behavioral Economics evidenzbasierte, aber 
auch rechtlich flankierte Politikberatung zur Verhal-
tensänderung anbietet91.

91   �Nudging ist nicht unumstritten. Manche Formen des Nudging wer-
den als manipulativ dargestellt. Wenn sich öffentliche Institutio-
nen damit befassen – wie z. B. eine bestehende Arbeitsgruppe im 
Kanzleramt – müssen die entsprechenden Aktivitäten rechtlich 
flankiert werden, fordert der Soziologe Lepenies (vgl. Deutschland-
funk 2016).
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Da Transformationen „Such-, Lern- und Experimentier-
prozesse“ (Reißig 2009) sind, braucht es schließlich ein 
politisches Monitoring der Entwicklung von Umwelt-
indikatoren, der Potenziale und Nachhaltigkeitswir-
kungen von neuen technischen und gesellschaftlichen 
Trends sowie der Nachhaltigkeitswirkungen von Poli-
tikinstrumenten (Ex-post-Evaluation).

7. 2 .  P E R S ONE N V E R K E HR  &  
R AUME N T W IC K L UNG
 
Die Ergebnisse der drei Szenarien zeigen, dass der Weg 
hin zu einer Mobilität innerhalb ökologischer Belas-
tungsgrenzen nur mit einem Rückgang der Pkw-Fahr-
leistung und des Pkw-Bestandes gelingen kann, also 
mit einer klaren Mobilitätswende. Es muss entspre-
chend auf ein attraktives Setting von Maßnahmen 
hingewirkt werden, die nachhaltige Mobilität und 
entsprechende Verhaltensänderungen unterstützen.

Dabei bedeutet weniger Verkehr nicht zwangsläufig 
weniger Mobilität.

Bestehende Ziele des Landes, wie z. B. zur Verlagerung 
auf den Umweltverbund, zeigen in die richtige  
Richtung. Sie müssen konsequent mit Maßnahmen 
hinterlegt werden – auf allen politischen Ebenen. Ganz 
entscheidend ist aber, dass reine Förder- und Anreiz-
maßnahmen („Pull“) nicht ausreichen, es müssen auch 
„Push“-Maßnahmen umgesetzt werden. Damit sind 
Maßnahmen gemeint, die darauf abzielen, die Privile-
gierung des Pkw zu reduzieren. 

Um Änderungen des Mobilitätsverhaltens zu flankie-
ren, bedarf es eines umfassenden Maßnahmenbün-
dels. Es gibt nicht die eine Maßnahme, die „silver  
bullet“. Es müssen verschiedene Handlungsfelder ad-
ressiert werden: Zum einen Pkw-Besitz und Pkw-Ver-
kehrsnachfrage, zum anderen die Attraktivität der 
umweltfreundlichen Alternativen – aktive Mobilität, 
ÖV, Sharing-Konzepte. 

Verbunden sind die einzelnen Handlungsfelder neben 
einer ineinandergreifenden Preisgestaltung durch  
die notwendigen Infrastrukturen. Auf die einzelnen 
Handlungsfelder wird im Folgenden näher eingegan-
gen, wobei berücksichtigt werden muss, dass diese nur 
im Zusammenspiel funktionieren. 

PK W-BESIT Z UND MIV
Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ spielen der MIV 
und Pkw-Besitz nur noch eine geringe Rolle. Der Rück-
gang des MIV liegt in einem Bereich, der nur mit star-
ken Preissignalen in Form von Pkw-Maut und Park-
raumbewirtschaftung erreicht werden kann. Durch 
eine neue Preisgestaltung können sozial ungerechte 
Subventionen abgebaut und eine nachhaltige Ent-
wicklung unterstützt werden. Besonders wichtig wird 
dies im Hinblick auf eine erwartete Komfortsteige-
rung durch autonomes Fahren, das ohne eine stärkere 
Internalisierung der bisher gesamtgesellschaftlich 
getragenen Kosten der Pkw-Nutzung zu unerwünsch-
ten Rebound-Effekten, also einer höheren Verkehrsleis-
tung, führen könnte. 

Wesentliche Handlungsoptionen für diesen Bereich 
liegen in der Kompetenz des Bundes. Das Land hat aber 
die Möglichkeit, sich für entsprechende Maßnahmen 
im Bund einzusetzen:

▶▶ �Anlastung der wirklichen Preise der Automobili-
tät unter Einbeziehung der Infrastruktur- und 
externen (Umwelt-)Kosten, z. B. im Rahmen einer 
intelligenten, von der Fahrleistung und ökologi-
schen Kriterien abhängigen Maut.

▶▶ �Flächendeckende Parkraumbewirtschaftung 
und Hinwirken auf eine Überprüfung der StVO 
und Verwaltungsvorschrift der StVO (höhere 
Kosten für Parken und höhere Bußgelder sind 
zwingend, deutliche Erhöhung des kommunalen 
Handlungsspielraums, z. B. zur Einführung von 
Tempo 30 flächendeckend).

▶▶ �Öffentlichen Parkraum mit langfristiger Zielset-
zung kontinuierlich (2–3 % jährlich) umwidmen 
und in öffentlich nutzbare Räume verwandeln.

▶▶ �Reform der Dienstwagenbesteuerung in Rich-
tung Nachhaltigkeitssteuerungswirkung.

Es liegen empirische Daten für die Wirkung von höhe-
ren Kosten auf den Pkw-Bestand und den MIV vor. Je-
doch ist zu berücksichtigen, dass die daraus abgelei
teten Elastizitäten nicht grundsätzlich auf andere 
Gegebenheiten zu übertragen sind. So ist die Wirkung 
eines Anstiegs von Kosten auf die Verkehrsmittelnut-
zung immer auch verbunden mit den zur Verfügung 
stehenden Alternativen, wie z. B. ÖV, und deren Attrak-
tivität. Auch haben Mobilitätsorientierungen, die sich 
in den nächsten Jahrzehnten durchaus ändern kön-
nen, einen wesentlichen Einfluss auf die Höhe des 
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Pkw-Bestands oder MIV (z. B. Status-Rückgang des 
Pkw). Auf Basis von Elastizitäten können also nur Grö-
ßenordnungen über die Wirkmächtigkeit abgeleitet 
werden92. 

Wesentlich für die Pkw-Besitzquote ist neben den An-
schaffungskosten für die Fahrzeuge und den Kraft-
stoffkosten bzw. Fahrkosten pro Kilometer (Pkw-Maut) 
das Einkommen, die demografische Struktur, das An-
gebot an ÖV, Fuß- und Radinfrastruktur sowie Carsha-
ring und der Regionstyp (siehe z. B. (Buehler, R. 2011), 
(Commins; A. Nolan 2010), (Dargay, J. M. 2002), (Eakins 
2013), (Frondel; Vance 2007), (Goodwin et al. 2003), (Kar-
laftis, M.; J. Golias 2002), (Liddle; Brantley 2012), (Yeboah 
et al. 2015). Die Elastizitäten des Pkw-Bestands auf die 
Anschaffungspreise bewegen sich in der Größenord-
nung von rund -0.6. Das bedeutet, um einen Rückgang 
des Pkw-Bestands um rund 40 % allein über die An-
schaffungspreise zu erreichen, müsste sich der Kauf-
preis für einen Pkw mehr als verdoppeln. 

Elastizitäten für die Pkw-Verkehrsnachfrage hinsicht-
lich der Kilometerkosten bewegen sich im Bereich von 
-0,3 (z. B. im Projektionsbericht (BReg 2017)) bis -0,6 (Re-
newbility III). Im Projekt Renewbility III wurde berech-
net, dass eine Pkw-Maut in Höhe von 4 ct/km auf allen 
Straßen im Jahr 2030 beispielsweise zur Erhöhung der 
Fahrtkosten um knapp 50 % führt. Das wiederum 
hätte eine Reduktion der Verkehrsleistung um 20 % zur 
Folge. Während sich 4 ct/km aus den durchschnittli-
chen Infrastrukturkosten ergeben, sollten zur Unter-
stützung einer nachhaltigen Entwicklung aber auch 
die Umweltkosten internalisiert werden. Entspre-
chend kann abgeleitet werden, dass eine Pkw-Maut, 
um eine nachhaltige Entwicklung zu befördern, durch-
aus höher liegen sollte und die vom Umweltbundes-
amt vorgeschlagenen 8–10 Cent nicht unterschreiten 
sollte (UBA 2015b). Dieser Wert leitet sich ab aus der 
Internalisierung der Umweltkosten zuzüglich der Kos-
ten für die Infrastruktur (Wegekosten).

92   �Hierbei wird die Stärke der systemischen Reaktion auf ein be-
stimmtes Preissignal ermittelt. Die direkten Elastizitäten tref-
fen eine Aussage über vermiedene oder induzierte Verkehre, 
Kreuzelastizitäten geben den Verlagerungseffekt auf andere 
Verkehrsträger an. Eine direkte Preiselastizität von -0,1 bedeutet 
z. B., dass bei einer Steigerung des Preises von 10 % ein Rückgang 
der Nachfrage um 1 % entsteht. Elastizitäten werden meist noch 
in kurz- und langfristige Elastizitäten unterschieden. Meist han-
delt es sich hierbei um das erste Jahr und 5 oder 10 Jahre nach 
dem Signal.

Wie eingangs erläutert, ist es für eine nachhaltige Ent-
wicklung und den Rückgang der Pkw-Nachfrage aber 
neben einer neuen Preisgestaltung wesentlich, gleich-
zeitig die Alternativen zu schaffen, also die Hand-
lungsfelder aktive Mobilität, Nahraumorientierung, 
öffentlicher Verkehr und Sharing-Dienstleistungen zu 
adressieren. 

Wesentliche Barriere für die Pkw-Abschaffung auf  
individueller Ebene bisher ist die Wahrnehmung der 
Pkw-Abschaffung als Verzicht. Die Pkw-Abschaffung 
muss stattdessen als Gewinn erlebbar gemacht wer-
den. Ein Zusatznutzen entsteht sowohl durch Wahl-
möglichkeiten zwischen vielen verschiedenen, jeweils 
bestgeeigneten Fahrzeugen in Sharing-Systemen und 
durch die zusätzliche Nutzendimension durch Verän-
derung des Stadtbildes. 

AK TIVE MOBILITÄT UND NAHR AUMORIENTIERUNG
Wesentliches Merkmal des Szenarios „Neue Mobili-
tätskultur“ und damit eine nachhaltige Entwicklung 
im Mobilitätsbereich ist die hohe Bedeutung von Nah-
versorgung und Nahmobilität sowie eine breite Flä-
chenumwidmung zugunsten von Aufenthaltsqualität 
und aktiver Mobilität (zu Fuß und Fahrrad) (zu entspre-
chenden Nahmobilitätskonzepten vgl. Holzapfel 2016). 
Der wegebezogene Anteil des Fahrrad- und Fußver-
kehrs steigt im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ von 
heute 33 % auf 51 % im Jahr 2030. Um diesen Anstieg zu 
erreichen, bedarf es einer massiven Förderung des Rad- 
und Fußverkehrs. 

Nahraumorientierung ist einerseits planerisches Leit-
bild, andererseits auch eine sich verbreitende Einstel-
lung der Bürgerinnen und Bürger. Hierfür muss die 
aktive Mobilität noch stärker als bisher gefördert und 
dafür benötigte Infrastrukturen ausgebaut werden. So 
wird gleichzeitig auch erreicht, dass sich die Lebens-
qualität in urbanen Räumen deutlich verbessert – 
durch die Reduktion von Schadstoffen und Lärm, 
durch mehr körperliche und gesundheitsfördernde 
Aktivität und belebte öffentliche Räume. Die Interes-
senvertretung Fußverkehr Schweiz hat zur Bewertung 
von Nahraum- und Aufenthaltsqualität ein grundle-
gendes Methodenhandbuch entwickelt (vgl. Fußver-
kehr Schweiz 2015).

Eine Schlüsselfunktion zur Veränderung der räumli-
chen Strukturen hat die Stadt- und Siedlungsplanung 
(vgl. Kutter 2016). Sie verfügt über die wesentlichen 
und wirksamsten Instrumente zur Durchsetzung 
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einer Nahraumorientierung mit Priorität auf Förde-
rung der aktiven Mobilität. Gleichzeitig ist aber auch 
klar, dass planerische Maßnahmen, die auf eine Ände-
rung der Verkehrsinfrastruktur und des bebauten Rau-
mes (Nutzungsmischung) zielen, einen z. T. sehr langen 
Zeithorizont haben. Das wird daran ersichtlich, dass 
die Städte bis heute mit den auto-orientierten Planun-
gen der späten 1960er-/1970er-Jahre zu kämpfen 
haben, also mit einer Wirkungszeit von 45–50 Jahren. 

Dazu kommt, dass viele planerische Maßnahmen 
durch eine Veränderung des Rechts flankiert werden 
müssen. So sollte das Land im Bündnis mit anderen 
Bundesländern auf den Bund einwirken, dass die StVO 
im Sinne einer Umverteilung des Straßenraums zu-
gunsten von Rad- und Fußverkehr geändert wird. 
Einen wichtigen Schritt ist Baden-Württemberg be-
reits gegangen: Die Landesbauordnung wurde im Jahr 
2015 angepasst und ermöglicht die Substitution von 
Pkw-Abstellplätzen durch Fahrradabstellplätze (Archi-
tektenkammer Baden-Württemberg 2015). Weiterhin 
sollte der Rad- und Fußverkehr durch Verstetigung, 
Entschleunigung und Verkehrsberuhigung sowie Be-
gegnungszonen (analog zu den Ländern Schweiz, Ös-
terreich, Belgien, Frankreich, Luxemburg) attraktiver 
gestaltet werden. Auch ist eine Reformierung von 
BauGB und der Landesbauordnung (LBO) hinsichtlich 
baulicher Dichte, Nutzungsmischung, Parken sowie 
Erschließung wesentlich. Eine Stärkung der rechtli-
chen Rahmenbedingungen für die Innenentwicklung 
(Umnutzung, Nachverdichtung, Entkernung, Denk-
malschutz), kann dazu führen, dass attraktive Wohn- 
und Einzelhandelslagen innerorts erhalten werden 
bzw. entstehen. Hierbei sollte die Landesregierung die 
Kommunen durch Anschubfinanzierungen, Modera-
tion und Kooperation auf regionaler Ebene sowie einer 
Erleichterung des Zuganges zu Fördermöglichkeiten 
unterstützen. Zielführend ist auch eine Änderung der 
Organisationsstrukturen im Sinne einer integrierten 
Stadt- und Verkehrsplanung, die es als Konzept seit den 
1980er-Jahren gibt.

Schließlich geht es auch um eine Mittelumverteilung 
sowie neue Finanzierungsinstrumente für den Um-
weltverbund. 

Wesentlich zur Förderung des Rad- und Fußverkehrs 
ist die Bereitstellung zusätzlicher finanzieller Mittel 
für Infrastrukturausbau (inklusive Ausrichtung an 
den Erfordernissen für Elektrofahrräder und Lasten
räder, Beleuchtung, Barrierefreiheit), aber auch für 

konzeptionelle und kommunikative Ausgaben. Auf 
kommunaler Ebene ist das Niveau der Radverkehrsför-
derung je nach Stadt bzw. Kommune sehr unterschied-
lich. Die Finanzausstattung der Kommunen, welche 
im Rahmen der ersten Wirkungskontrolle zur Rad
verkehrsförderung in Baden-Württemberg analysiert 
wurde, liegt zum Großteil noch weit unter den im Na-
tionalen Radverkehrsplan des Bundes und der Radstra-
tegie Baden-Württemberg empfohlenen Ansätzen von 
jährlich etwa 8 bis 20 Euro/Einwohner (Alrutz et al. 
2016). Defizite bestehen vor allem bei Fahrradparkplät-
zen und der Gestaltung von Straßenkreuzungen. Je 
nach Grad der bereits investierten Mittel, sollten die 
Investitionen für den Radverkehr entsprechend ange-
hoben werden und durch zusätzliche Investitionen pro 
Einwohner für den Fußverkehr ergänzt werden. Eine 
hohe Akzeptanz von entsprechenden Maßnahmen ist 
in der Bevölkerung nicht unwahrscheinlich. So unter-
schrieben beispielsweise 2017 innerhalb von drei Wo-
chen mehr als 100.000 Menschen den Berliner Volks-
entscheid Fahrrad. In der Folge wurden im Berliner 
Koalitionsvertrag ab 2019 51 Mio. Euro pro Jahr (d. h. 
rund 14,50 Euro pro Einwohner) für den Radverkehr 
eingestellt.

Grundsätzlich hat die Förderung des Radverkehrs eine 
hohe Effizienz. Nutzen-Kosten-Analysen zeigen, dass 
der volkswirtschaftliche Nutzen von Maßnahmen zur 
Förderung des Radverkehrs deutlich höher liegt als die 
Kosten. Nach (Gotschi 2011) liegt der Median des Nut-
zen-Kosten-Verhältnisses bei 5:1. Im Vergleich zum Pkw 
sind die gesellschaftlichen Kosten jedes mit dem Pkw 
gefahrenen Kilometers sechs-Mal so hoch wie die Kos-
ten eines mit dem Fahrrad gefahrenen Kilometers 
(Gössling; Choi 2015). 

Die Mobilitätskosten der Individuen sinken bei ver-
stärkter Fahrradnutzung. Da Ausgaben für Kraftstoffe 
nur zum Teil im Land verbleiben, kann ein Anstieg des 
Fahrradverkehrs sogar mit einem positiven Beitrag zur 
Wertschöpfung verbunden sein, wenn statt für fossile 
Kraftstoffe Teile des verfügbaren Haushaltseinkom-
mens für Güter oder Dienstleistungen ausgegeben 
werden, welche im Inland produziert werden. (Doll et 
al. 2013) ermitteln für die Maßnahme „Modal Split des 
Rad- und Fußverkehrs“ für das Jahr 2030 eine Zunah-
me von BIP und Beschäftigung um gut 1 % (bei einer 
Zunahme des Radverkehrs um rund 8 % am Modal 
Split der Wege, gleichzeitiger Zunahme des ÖV um 7 % 
und Rückgang des Pkw-Verkehrs um 15 %).
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Im Vergleich zu siedlungsstrukturellen Ansätzen und 
Vorhaben wie z. B. dem Ausbau des öffentlichen Ver-
kehrs, die mit hohem Infrastruktur- und Planungsbe-
darf einhergehen, lassen sich bei der Förderung des 
Radverkehrs auch kurzfristig Verlagerungseffekte er-
zielen. 

CAR-, BIKE- UND RIDESHARING
Car-, Bike- und Ridesharing zählen zu den Angeboten, 
die dazu beitragen, die Abhängigkeit vom eigenen 
Auto und in spezifischen Situationen auch vom eige-
nen Fahrrad zu verringern (Sommer; Mucha 2014). Als 
Ergänzung zum Umweltverbund können sie dabei hel-
fen, multi- und intermodales Verkehrsverhalten prak-
tikabel zu machen (Sommer et al. 2016). Für die Trans-
formation hin zu einer nachhaltigen Mobilität wird 
eine Förderung der Sharing-Kultur benötigt, um den 
Weg hin zum geteilten und dann gemeinsam genutz-
ten Fahrzeug zu ebnen. 

In mehreren Studien (u. a. Cervero et al. 2007, Shaheen 
et al. 2006, Wilke 2002) konnte eine verringerte Pkw-
basierte Personenverkehrsleistung bei Carsharing-
Nutzern festgestellt werden. Auch kann Carsharing 
die Abschaffung von Fahrzeugen bzw. den Verzicht auf 
Neuanschaffungen von Fahrzeugen unterstützen und 
so zu einem insgesamt reduzierten Fahrzeugbestand 
beitragen (Sommer et al. 2016). So ersetzt ein Carsha-
ring-Fahrzeug je nach Studie zwischen vier und zehn 
private Pkw (Loose 2009, Ryden; Morin 2005, Shaheen; 
Cohen 2007). 

Ein wichtiger Meilenstein der Regulation wurde mit 
dem im März 2017 vom Bundestag verabschiedeten 
Carsharing-Gesetz (GsgG 2017), das alle Formen des 
Carsharings adressiert, gesetzt. Anbietern des stations-
basierten wie auch stations-unabhängigen Carsha-
rings sowie Mischformen wird ab September 2017 eine 
Bevorrechtigung auf deutschen (innerstädtischen) 
Bundesstraßen zuteil. Länder und Kommunen haben 
darüber hinaus die Möglichkeit, auf regionaler bzw. 
lokaler Ebene Carsharing-Anbietern zusätzliche Rech-
te einzuräumen, aber insbesondere auch durch die 
Förderung des Informations- und Kooperationsaus-
tauschs zwischen Carsharing-Anbietern und dem Um-
weltverbund das Sharing-Angebot zu fördern. Priorität 
hat, dass die mit dem Carsharing-Gesetz entstandenen 
Möglichkeiten – vom Land unterstützt – in den Kom-
munen konkretisiert werden. 

Neben IKT-gestützten Smartphone-Applikationen un-
terstützen Marketing-, Vertriebs- und Tarif-Kooperati-
onen die Verknüpfung des Carsharings mit dem loka-
len Umweltverbund (Sommer; Mucha 2013). Bei der 
Stadt- und Verkehrsplanung (in den Nahverkehrs-, 
Verkehrsentwicklungs- oder auch kommunalen 
Klimaschutzplänen) sollte daneben insbesondere die 
infrastrukturelle Integration des Carsharings mitge-
dacht werden (Sommer; Mucha 2013). Carsharing dient 
dabei vor allem als Zubringer zum ÖPNV im Rahmen 
von zentralen intermodalen Mobilitätsstationen an 
verkehrlichen Knotenpunkten als auch dezentral in 
Wohnquartieren (Harding 2013, Hoyer et al. 2012, Som-
mer et al. 2016). 

Auch das private Carsharing – z. B. zwischen Nachbarn 
oder innerhalb von gemeinschaftlichen Wohnprojek-
ten – kann eine praktikable und unkomplizierte Alter-
native zum eigenen Pkw bieten (Stiewe; Bäumer 2013). 
Landesregierungen haben hier vor allem im Bereich 
der Stellplatzverordnung Handlungsspielraum. So 
kann der in Satzungen und Bauordnungen festgelegte 
Pkw-Stellplatzschüssel bei Bereitstellung alternativer 
Mobilitätsangebote herabgesetzt werden (Stiewe 2015). 
Ein zusätzlicher Ansatzpunkt für die Landesregierung 
wäre eine Initiative gegenüber den Kfz-Versicherern. 
Daneben braucht es einen guten rechtlichen Rahmen, 
sodass Versicherungen Verkehrsmittel- und nicht 
zwingend Personen-bezogen abgeschlossen werden 
können. Dieser reicht im privaten Carsharing von einer 
einfachen Erlaubnis für Drittfahrer durch den Pkw-
Halter, über den Abschluss einer temporären Versiche-
rung durch das Einstellen des Autos auf einer Peer- 
to-peer-Plattform bis hin zu einer gemeinsamen Car-
sharing-Versicherung für Vereine und deren Mitglie-
der (z. B. über bcs) (WohnMobil factsheet CS). 

Wichtig beim Thema Sharing ist daneben auch die  
Berücksichtigung der noch sehr unterentwickelten 
Situation außerhalb von Großstädten. Durch günsti-
gere Rahmenbedingungen (Einwohnerstruktur, Woh-
nungsdichte, Infrastruktur u. ä.) in Großstädten lassen 
sich der hohe Investitionsbedarf und die Wirtschaft-
lichkeit für Carsharing-Anbieter vor allem dort recht-
fertigen (bcs 2015). Im ländlichen Raum ist Carsharing 
dagegen bisher kein profitables Geschäftsmodell. 
Carsharing-Angebote sollten dahingehend zudem so-
wohl in urbanen Randgebieten als auch in kleinen und 
mittleren Städten zur Verfügung gestellt werden (vgl. 
Klinger et al. 2016). 
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Das Ridesharing, also verschiedene Formen des Mit- 
und Zusammenfahrens, ist insgesamt noch wenig 
entwickelt. Zum Teil werden Onlineplattformen zur 
Organisation von Mitfahrten angeboten (z. B. BlaBla-
Car); diese berücksichtigen dabei jedoch meist längere 
Fahrten zwischen Städten und seltener innerstädti-
sche Alltagsfahrten. Diesen stehen in Deutschland 
zudem personenbeförderungsrechtliche Einschrän-
kungen im Wege, wie die aktuellen Diskussionen  
um Uber zeigten (Schröder 2015). Ordnungsrechtliche 
Handlungsmöglichkeiten sind weiterhin beschränkt 
und zudem fehlt bislang eine institutionelle Veranke-
rung. Um hier einen Schritt weiter zu kommen, sollte 
das Personenbeförderungs-Gesetz (PBefG) überarbei-
tet werden.

ÖFFENTLICHER VERKEHR
Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ wird Mobilität 
langfristig durch ein attraktives, öffentliches Ver-
kehrssystem sichergestellt – mit einem deutlich ge-
stärkten Schienenverkehr sowie im Straßenverkehr 
mit unterschiedlichsten Fahrzeuggrößen (Ridesha-
ring). Entsprechend ist die Grundvoraussetzung für 
eine Transformation des Mobilitätssystems hin zu 
einer nachhaltigen Mobilität auch ein breites Maß-
nahmenbündel zur Förderung des öffentlichen Ver-
kehrs. Mit den derzeitig verabschiedeten Maßnahmen 
wird dies bei Weitem nicht erreicht werden können. 
Der öffentliche Verkehr muss deutlich verbessert und 
die technologischen Möglichkeiten frühzeitig für  
ein attraktiveres Angebot genutzt werden (z. B. inter
modale Echtzeitinformationen, Augmented Reality, 
WLAN).

Baden-Württemberg kann beim öffentlichen Verkehr 
ein stetiges Wachstum vermelden. In Stuttgart stößt 
er zu Spitzenzeiten an Kapazitätsgrenzen. Nichtsdes-
totrotz hat das Land das ehrgeizige Ziel, die Personen-
kilometer im öffentlichen Verkehr gegenüber dem Jahr 
2004 um 100 % bis zum Jahr 2030 zu steigern. Wichtige 
neue Angebote wie Bürgerbusse werden im Land er-
probt und gefördert.

Zentral ist, dass für die Förderung des ÖV zusätzliche 
finanzielle Mittel der Landesregierung mit einer  
Bindung an Erfolgskriterien zur Verfügung gestellt  
werden. Diese sollten Pünktlichkeit, Modernität,  
Sauberkeit der Fahrzeuge und Fahrer/innen-Schulung 
enthalten und stetig kontrolliert werden. Ein Landes-
verkehrsfinanzierungsgesetz gibt es bereits, eine Re-
form der ÖPNV-Finanzierung ist im IEKK vorgesehen.

Auch gibt es in anderen Ländern erste Beispiele dafür, 
dass umlagefinanzierte Solidarangebote, bei denen fi-
nanzielle Beiträge aller Bürger/innen (auch der Nicht-
Nutzer/innen) zu einer attraktiven Preisgestaltung 
führen. Auch eine günstige und zugleich werbewirksa-
me Preisgestaltung wie z. B. in Wien (365,-- Euro im Jahr, 
d. h. 1 Euro pro Tag) ist eine mögliche Option zur Finan-
zierung eines attraktiven ÖV (vgl. Wiener Linien 2017).

Bessere Taktanbindung zwischen verschiedenen Ver-
kehrsanbietern (insbesondere S-Bahn- und örtlichen 
Nahverkehrsanbietern) sowie eine über Verbünde und 
Länder hinausgehende Kooperation der Verkehrsver-
bünde bei Tarifen sollte das Land über die Nahver-
kehrsgesellschaft Baden-Württemberg weiter fördern. 

Auch wenn Baden-Württemberg hier schon weiter ist 
als mancher ÖV außerhalb des Landes, spricht vieles 
dafür, eine noch positivere öffentliche Wahrnehmung 
des öffentlichen Verkehrs zu erzeugen. Dazu ist ein 
„Reframing“ des ÖV hinsichtlich Image, Kundenwün-
schen, zielgruppenspezifischen Bedürfnissen (überall 
WLAN in Fahrzeugen), Standardisierung des Zugangs, 
übergreifendes Branding notwendig.

Ganz wesentlich ist die Umsetzung „Zielkonzept 2025 
für den SPNV in BW“, welches durch ein Ausbaukon-
zept für die Infrastruktur (z. B. Elektrifizierung, Stre-
ckenertüchtigung, Reaktivierung stillgelegter Stre-
cken) sowie durch leistungsstark vertaktete regionale 
Buslinien in Räumen, die nicht durch den Schienenver-
kehr erschlossen sind, ergänzt werden sollte (MVI 
2014). In Räumen und zu Zeiten schwacher Nachfrage 
bieten sich zusätzlich der Einsatz alternativer Betriebs-
formen wie Rufbussysteme oder Bürgerbusse an.

MOBILITÄT UND ERREICHBARKEIT IN L ÄNDLICHEN R ÄUMEN
Es ist eine besondere Herausforderung, auch in we
niger und nicht verdichteten Räumen die Mobilität  
wenigstens teilweise von privat gefahrenen Pkw zu  
entkoppeln (vgl. Conrad 2016). Dabei spielen drei  
Maßnahmen-Arten eine entscheidende Rolle: die Fle-
xibilisierung des ÖV, eine bessere Vernetzung beste-
hender Angebote und der Ausbau der Angebote. 

In dem Szenario „Neue Mobilitätskultur“ wird in Re
gionen mit geringer Bevölkerungsdichte die primäre 
Orientierung des ÖV auf Schüler aufgegeben, der  
„Jedermannverkehr“ sowie insbesondere der Freizeit- 
und Tourismusverkehr werden mit differenzierten 
Angeboten erfolgreich bedient. Langfristig ermögli-
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chen autonome Fahrzeuge ein komfortables Mitfahr-
system, das den Bedarf eines eigenen Pkw reduziert 
und eine hohe Flexibilität garantiert. 

Analog zu urbanen Mobilitätsstationen braucht es im 
ländlichen Raum inter-/multimodale Angebote an 
wichtigen ÖV-Haltestellen, um den Einzugsbereich zu 
erhöhen (Anbindung an Radwegenetz, komfortable 
Umsteigepunkte mit Fahrradboxen und Lademöglich-
keiten für E-Räder) (vgl. Deffner et al. 2017). Dies könn-
te durch ein Landesförderprogramm im Rahmen der 
Radstrategie oder des 3-Löwen-Takts für 100 Mobili-
tätsstationen auf dem Land unterstützt werden. Bes-
sere informationstechnische Vernetzung von öffent
lichen und privatwirtschaftlichen Angeboten (z. B. 
privaten Fahrdiensten etc.) und Verzahnung mit bür-
gerschaftlichen Angeboten wie Bürgerbussen, Mit-
nahmemöglichkeiten (Bsp.: Bürgerbusberatung, vgl. 
Rheinland-Pfalz) sind ebenfalls notwendig. Bei der 
Flexibilisierung ist vor allem an jetzt schon mögliche, 
öffentlich und privat organisierte Ridesharing-Ange-
bote zu denken, in Zukunft können hier zudem auto-
nome Fahrzeuge hohe Potenziale haben.

Zur Verkehrsvermeidung sind zwingend die Förderung 
kommunaler Konzepte zur Zusammenlegung von 
Wohnen und Arbeiten sowie zu Erhalt und Ausbau 
nahräumlicher Versorgung in suburbanen und länd-
lichen Räumen nötig, also die Förderung mobiler oder 
stationärer auch multifunktioneller (also Einkäufe, 
Begegnung, Betreuung etc.) Versorgungskonzepte, 
auch bürgerschaftlich organisiert – vgl. etwa das Kon-
zept „Markttreff“ in Schleswig-Holstein (Kopatz 2016).

INFR ASTRUK TURPL ANUNG
Verkehrsinfrastrukturen sind essentiell, um Verkehre 
abwickeln zu können. Daher beeinflussen Qualität 
und Quantität der Infrastrukturen auch maßgeblich 
die Attraktivität der Verkehrsträger. Die Verbesserung 
der Infrastruktur kann demnach auch zusätzliche Ver-
kehre induzieren. Die Langlebigkeit der Infrastruktu-
ren bringt neben den langfristigen Wirkungen auf 
Angebot und Nachfrage bei den einzelnen Verkehrs-
trägern auch eine Festlegung zukünftiger finanzieller 
Mittel mit sich, da Neu- und Ausbau der Infrastruktu-
ren, aber auch der Erhalt kostenintensiv sind. Daher ist 
die Infrastrukturplanung ein wesentliches Instru-
ment, um zukünftige Verkehre zu beeinflussen oder 
zu ermöglichen. Die ambitionierten Ziele der Bundes-
regierung erfordern daher eine frühzeitige Planung. 
Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist das zentrale 

Instrument für die langfristige, übergeordnete Ver-
kehrsplanung und Investitionen in Neu- und Ausbau, 
aber auch Erhalt in Deutschland. Der aktuelle BVWP 
sieht Investitionen von rund 270 Mrd. Euro bis 2030 
vor. Der BVWP ergibt laut Umweltprüfung jährliche 
Emissionsminderungen von 0,5 Mio. t. Ein Alternativ
szenario mit einem deutlich höheren Investitionsan-
teil in Schienen- und Wasserstraßeninfrastrukturen  
errechnet doppelt so hohe Emissionsminderungen 
(ifeu 2017).

Um den Herausforderungen des Klimaschutzes mit der 
Infrastrukturplanung gerecht zu werden, bedarf es 
einer dringlichen Umstrukturierung des Prozesses. Ein 
integrierter Bundesmobilitätsplan, welcher alle Ver-
kehrsträger und verschiedene parallel laufende Infra-
strukturplanungen zusammenführt, ist wesentlich. 
Dabei sollten Erhalt und Modernisierung, der vorran-
gige Ausbau der Schienennetzkapazitäten und ein 
weitestgehender Verzicht auf Kapazitätsausbau im 
übergeordneten Straßennetz im Vordergrund stehen 
(ifeu 2017).

7. 3 .  T E C HNOL O GIE N

Die Nachhaltigkeitsstrategien Effizienz und Konsis-
tenz können über den Einsatz entsprechender Techno-
logien adressiert werden. Im Verkehrsbereich betrifft 
dies vor allem die Fahrzeugtechnologien, die einge-
setzten Energieträger sowie die immer stärker in die 
öffentliche Debatte kommenden Themen Automati-
sierung und Digitalisierung.

ANTRIEBSTECHNOLOGIEN
Die Effizienzsteigerung der Fahrzeuge ist eine wesent-
liche Strategie, die verfolgt werden muss, um die Ziele 
hinsichtlich Klimaschutz und Energiebedarf zu errei-
chen (siehe u. a. BMUB 2016b, Renewbility III, UBA 
2017a). Diese kann man in zwei strukturelle Entwick-
lungspfade unterteilen: die Effizienzsteigerung der 
konventionellen Fahrzeuge und den Einsatz effiziente-
rer, alternativer Antriebe (v. a. Elektromobilität). Hinzu 
kommt, dass durch die Nachfrage nach immer größe-
ren und schweren Fahrzeugen die Effizienzgewinne 
z. T. konterkariert werden.

Mit den EU-Verordnungen zur Festsetzung für CO2-
Emissionsnormen neu zugelassener Pkw und leichter 
Nutzfahrzeuge besteht bereits ein Instrument, um 
entsprechende Potenziale zu heben. Diese müssen am-
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bitioniert weiterverfolgt werden. Gleichzeitig muss 
aber auch sichergestellt werden, dass die im Typprüf-
zyklus ermittelten und über Regulierungen limitierten 
CO2-Emissionen den tatsächlichen Emissionen im rea-
len Betrieb entsprechen. Die Vergangenheit hat ge-
zeigt, dass zusätzliche Nachprüfungen unter Realbe-
dingungen während der Nutzungsphase (Real Driving 
Emission (RDE)-Tests) verbunden mit entsprechenden 
Sanktionen bei Abweichungen notwendig sind, um 
die von der EU angestrebten Emissionsminderungen 
bei den Fahrzeugen tatsächlich zu erreichen (ICCT 
2016). 

Einigkeit besteht darin, dass der energieeffizienteste 
Antrieb der Elektromotor ist, der damit eine Schlüssel-
technologie darstellt. Der elektrische Fahrleistungsan-
teil der Pkw liegt in den Szenarien bei 15–20 % im Jahr 
2030 und rd. 90 % im Jahr 2050. Der Marktanteil von 
elektrisch angetriebenen Straßenfahrzeugen bleibt 
bisher in Deutschland – und auch in anderen wichti-
gen Automobilmärkten – gegenüber den ursprünglich 
formulierten Zielvorgaben deutlich zurück. Wesentli-
che Gründe dafür sind der noch hohe Preis, die pro 
Batterieladung noch beschränkte Reichweite und die 
geringe Zahl der Ladestationen. Elektromobilität stellt 
im Verkehrssektor eine Innovation dar, die deutliche 
Veränderungen sowohl in der Herstellung (Angebot), 
bei den Fahrzeugkunden (Nachfrage) als auch bei der 
Gestaltung von politischen und infrastrukturellen 
Rahmenbedingungen erforderlich macht. Diese Ver-
änderungen fallen bei rein batterieelektrischen An-
trieben stärker ins Gewicht als bei den Plug-in-Fahr-
zeugen. 

Derzeit ist der CO2-Emissionsstandard für die Herstel-
ler das wesentliche Instrument, welches die Einfüh-
rung von elektrisch betriebenen Pkw befördern könn-
te. Unterstützt wird dies auf Nutzerseite durch die 
niedrigen Energiekosten pro Kilometer im Vergleich zu 
den konventionellen Kraftstoffen und die Kfz-Steuer-
Befreiung. Hinzu kommt das Elektromobilitätsgesetz, 
das Kommunen ermächtigt, weitere Privilegien auf 
der lokalen Ebene zu gewähren (kostenfreies Parken, 
Aufhebung von Zufahrtsverboten, Nutzung von Bus-
spuren) sowie die Kaufprämie. 

Angesichts der derzeitigen Nachfrageentwicklung 
nach Elektrofahrzeugen bedarf es aber zügig zusätzli-
cher Instrumente bzw. eine Weiterentwicklung beste-
hender Instrumente, um rechtzeitig – d. h. deutlich vor 
2030 – den Markthochlauf anzustoßen und den für 

ambitionierte Klimaschutzziele notwendigen elektri-
schen Fahrleistungsanteil von mindestens 90 % in 
2050 zu erreichen. 

In der Regel setzen die Maßnahmen, die auf Fahrzeuge 
und Kraftstoffe abzielen, auf Bundes- oder EU-Ebene 
an. Hier kann sich die Landesregierung für entspre-
chende Änderungen einsetzen. Die Ergebnisse der Sze-
narien haben gezeigt, dass zur Erreichung der Klima-
schutzziele im Verkehrssektor eine deutliche Erhöhung 
des elektrischen Fahrleistungsanteils notwendig ist. 
Dies kann folgendermaßen unterstützt werden:

▶▶ �Regulatorische Instrumente: Ambitionierte 
Fortschreibung der Fahrzeugeffizienzstandards 
(Pkw auf 35–45 g CO2/km real in 2030), verbind
liche Quote für elektrische Fahrzeuge (50 % in 
2030, 100 % 2035), RDE-Tests zur Begrenzung der 
maximalen Abweichung zwischen Realver-
brauch und Testzyklus auf 15 %, blaue Plakette 
und temporäres Einfahrverbot für Fahrzeuge 
ohne blaue Plakette in Umweltzonen bei hoher 
Schadstoffbelastung 

▶▶ �Ökonomische Anreize: stärkere steuerliche 
Belastung fossiler Kraftstoffe 

▶▶ �Infrastrukturelle Rahmenbedingungen:  
Kritische Prüfung des bisherigen Ladeinfra
strukturaufbaus anhand der Prüfkriterien 
Wirtschaftlichkeit, Auslastung und Beitrag zur 
Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen 
und ggf. öffentliche Förderung des Ladeinfra-
strukturausbaus anhand dieser Kriterien

ERNEUERBARE ENERGIEN IM VERKEHR
Ganz wesentlich ist, dass mit Strom betriebene Fahr-
zeuge nur dann zu 100 % zum Klimaschutz beitragen, 
wenn sie mit erneuerbaren Energien betrieben wer-
den. Der in den Szenarien hinterlegte, hohe Anteil an 
Elektrofahrzeugen hat zur Folge, dass der Strombedarf 
des Verkehrssektors deutlich ansteigt. Dieser Anstieg 
ist in den Ausbauszenarien der erneuerbaren Energien 
in diesem Maße noch nicht berücksichtigt. Um den 
Klimavorteil der Elektrofahrzeuge langfristig sicher-
stellen zu können, müssen entsprechende Nachfragen 
aus dem Verkehrssektor bei der Ausbau-Planung be-
rücksichtigt werden. Die Bundesregierung muss die 
Ausschreibungsmengen im EEG frühzeitig an den 
Strombedarf der Elektromobilität anpassen, um somit 
die Zielerreichung eines ambitionierten relativen EE-
Ausbauziels zu ermöglichen (Öko-Institut 2017).
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Die derzeit überwiegend verwendeten Biokraftstoffe 
aus Anbaubiomasse („1. Generation“) stehen in den 
letzten Jahren zu Recht verstärkt in der Kritik. Wesent-
licher Kritikpunkt an Biokraftstoffen ist die Konkur-
renz mit dem Anbau von Nahrungs- und Futtermitteln 
um begrenzt verfügbare Flächen und die aus diesem 
Zusammenhang resultierenden indirekten Landnut-
zungsänderungen. Berücksichtigt man indirekte 
Landnutzungsänderungen (iLUC), so kann die Treib
hausgasemissionsbilanz einzelner Kraftstoffe schlech-
ter ausfallen als die der fossilen Referenz. Als Alter
native zu Biokraftstoffen der 1. Generation werden 
zunehmend Biokraftstoffe aus Abfall- und Reststoffen 
genannt. Ihr Potenzial ist jedoch begrenzt, sie werden 
bereits häufig auf etablierten Verwertungswegen ge-
nutzt und es bestehen weitere Nutzungskonkurrenzen 
zu anderen Sektoren (BMUB 2015a). Insgesamt sollte 
daher ein langsamer, kontrollierter Ausstieg aus der 
Nutzung landbasierter Biokraftstoffe im Verkehr an-
gestrebt werden. Es ist ferner zu vermeiden, dass land-
basierte Biokraftstoffe mit ungünstiger CO2-Bilanz  
in den Luftverkehr „umgelenkt“ werden, wo es keine 
Regulierung der Vorkettenemissionen gibt.

Strombasierte gasförmige und flüssige Energieträger 
bieten die Möglichkeit, über Elektrolyse Strom indirekt 
als Wasserstoff oder in Form von Kohlenwasserstoffen 
für den Verkehrssektor nutzbar zu machen. Wenn die-
ser Strom erneuerbar bereitgestellt wird, stehen damit 
CO2-freie Kraftstoffe zur Verfügung. Durch die not-
wendigen Umwandlungsschritte stehen je nach Pro-
zesspfad noch 40 bis 60 % der ursprünglichen Energie-
menge als Flüssigkraftstoff (PtL) zur Verfügung. Da der 
Elektromotor je nach Anwendungsfall auch noch etwa 
um den Faktor 2,5 effizienter ist als der Verbrennungs-
motor, wird daher für die Kombination „Verbren-
nungsmotor + PtL“ je nach Wirkungsgrad sechs bis 
zehn Mal so viel Strom benötigt wie für die direkte 
Stromnutzung im Elektromotor (UBA 2016b). Der zu-
sätzliche Strombedarf durch den Einsatz strombasier-
ter Kraftstoffe ist damit erheblich und liegt auch  
in dem vergleichsweise energieeffizienten Szenario 
„Neue Mobilitätskultur“ bei rund 48 TWh. In Hacker et 
al. (2014) wird gezeigt, dass bei einer vollständigen  
Dekarbonisierung des Verkehrs über PtX-Kraftstoffe 
selbst in den Jahren nach 2030 und in 2050 nur ein 
kleiner Anteil der für den Verkehr benötigten Strom-
menge über ansonsten ungenutzten, sogenannten 
„Überschussstrom“ aus erneuerbaren Energien in 
Deutschland bereitgestellt werden kann. Für die Her-
stellung von strombasierten Kraftstoffen in relevan-

ten Mengen müssen daher zusätzliche EE-Erzeugungs-
kapazitäten aufgebaut werden. Da die Mengen 
voraussichtlich die in Baden-Württemberg (und 
Deutschland) darstellbaren Potenziale für den Ausbau 
von erneuerbaren Energien überschreiten werden93 
und entsprechend auf Importe aus Drittländern zu-
rückgegriffen werden muss, sind international gültige 
Nachhaltigkeitsstandards für strombasierte Kraftstof-
fe zwingend. Denn alleine dass diese auf der Basis von 
EE-Strom erzeugt werden, garantiert noch nicht ihre 
Nachhaltigkeit z. B. hinsichtlich des Bezugs von Wasser 
für die Elektrolyse. 

DIGITALISIERUNG UND AUTOMATISIERUNG 
Noch gibt es viele offene Fragen hinsichtlich der Aus-
wirkungen der Digitalisierung und Automatisierung 
im Verkehrssystem auf das Mobilitätsverhalten, das 
Mobilitätsumfeld und die Auswirkungen auf Städte 
und Umwelt. Welche Wirkungen werden autonom 
fahrende Fahrzeuge haben und wie können die Rah-
menbedingungen so gesetzt werden, dass autonome 
Fahrzeuge einen Beitrag zur nachhaltigen Entwick-
lung in Baden-Württemberg leisten und durch Attrak-
tivitätssteigerung und Leerfahrten nicht zu mehr Ver-
kehr führen? – das sind die Fragen, die derzeit im Raum 
stehen. Aufgrund der noch nicht etablierten Technolo-
gie voll autonomer Fahrzeuge existieren derzeit nur 
hypothetische Wirkungsüberlegungen und es gibt 
viele (Forschungs-)Fragen, die in den nächsten Jahren 
und Jahrzehnten beantwortet werden müssen (vgl. 
Agora Verkehrswende 2017).

Grundsätzlich gilt es jedoch, den Megatrend der Digi-
talisierung mitzudenken und soweit möglich für um-
weltpolitische Ziele zu nutzen und in diesem Sinne 
mitzugestalten. Es könnten sich Umweltentlastungs- 
und Unfallvermeidungs-Potenziale bieten, etwa durch 
Erleichterung von Ridesharing oder durch automati-
sche Anpassung der Geschwindigkeit von Fahrzeugen 
an zulässige Höchstgeschwindigkeiten, Verkehrsfluss 
und Ampelphasen (ebd.). Beispielsweise braucht es 
entsprechende Rahmenbedingungen und die recht
liche Voraussetzung auch im ÖPNV autonome Fahr-
zeuge im Straßenverkehr einzusetzen.

93   �Bei 3 MW-Windkraftanlagen und 1.500 Vollbenutzungsstunden 
würden 48 TWh immerhin rund 10.000 Anlagen zur Erzeugung 
benötigen.
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7. 4 .  GÜ T E R -  &  L UF T V E R K E HR

Schwerpunkt der Studie war der nationale Personen-
verkehr. Güterverkehre sowie internationale Luftver-
kehre weisen jedoch die höchsten Wachstumsraten 
auf. Ein nachhaltiges Mobilitätssystem kann also nicht 
diskutiert werden, ohne auf diese beiden Subsektoren 
einzugehen. Daher werden im Folgenden kurz auch 
wesentliche Handlungsnotwendigkeiten für den 
Güter- und Luftverkehr aufgezeigt. 

VERL AGERUNG GÜTERVERKEHR AUF DIE SCHIENE
Das Szenario „Neue Mobilitätskultur“ zeigt, dass es für 
eine nachhaltige Entwicklung eine deutliche Verla
gerung von Verkehren auf die Schiene braucht – bei 
gleichzeitig fortschreitender Elektrifizierung auch im 
Schienengüterverkehr. Der Anteil des Schienenver-
kehrs am Modal Split nimmt zu. Ziel der Landesregie-
rung ist es, den Anteil von Schiene und Binnenschiff 
am Güterverkehrsaufwand bis 2030 um 10 % zu erhö-
hen. Trotzdem braucht es eine klare Bahnpolitik, bei 
der die Zielsetzung „Verlagerung auf die Schiene“ im 
Mittelpunkt steht.

Um entsprechende Anteile zu erreichen, muss umge-
hend hinsichtlich der Ausschöpfung bestehender Ka-
pazitätspotenziale, der Optimierung der Netzbewirt-
schaftung, dem gezielten Aus-/Neubau von Strecken 
zur Beseitigung von Engpässen und der Schaffung von 
Überholmöglichkeiten deutlich in die Schieneninfra-
struktur investiert werden. Infrastrukturelle Ertüch-
tigung auf zeitnah 740 m Zuglänge (und dann zeitig 
1.500 m), Unterstützung bei der ETCS-Ausrüstung 
sowie Unterstützung bei der Automatisierung des Fah-
rens und Rangierens sind Forderungen der deutschen 
Bahn. Zusätzlich müssen Umschlagsanlagen, innova-
tive Umschlagssysteme und der kombinierte Verkehr 
gefördert werden. 

Um aber nicht nur zukünftiges Verkehrswachstum auf 
die Schiene zu lenken, sondern eine Verlagerungswir-
kung zu erzielen, ist zusätzlich eine deutliche Attrak-
tivitätssteigerung des Schienenverkehrs im Vergleich 
zur Straße notwendig, auch hinsichtlich des Kosten-
verhältnisses. Dafür ist eine Erhöhung der Transport-
kosten für Langstrecken auf der Straße wesentlich. 
Eine Weiterentwicklung der Lkw-Maut für alle Grö-
ßenklassen und auf allen Straßen sowie der Einbezug 
externer Kosten kann dies ermöglichen. Derzeit sind 
nur schwere Nutzfahrzeuge über 7,5 t zGG auf Auto-
bahnen und ausgewählten 1.100 km Bundesstraßen 

mautpflichtig. Die Maut ist in zwei Bestandteile zer-
legt. Die Infrastrukturabgabe, welche den Bau- und 
Erhaltungsaufwand der betroffenen Straßen kompen-
siert, und internalisierte externe Kosten. Die Infra-
strukturabgabe beträgt derzeit im Mittel rund 14 ct/
fz.-km (Alfen Consult 2014) und betrifft rund die Hälf-
te der Fahrleistung. Die externen Kosten betreffen  
aktuell nur die Luftschadstoffe, welche über die Schad-
stoffklassen (Euro 0 bis VI) abgebildet sind. Ein Euro-
V-Fahrzeug hat zusätzliche Kilometerkosten von 
2,1 Cent je Fahrzeugkilometer, ein Euro-VI-Fahrzeug hat 
keine zusätzlichen Kosten (Toll Collect 2017). Das UBA 
berechnet dagegen bei Betrachtung aller externer  
Kosten Kostensätze für schwere Nutzfahrzeuge (3,5 t 
bis 40 t zGG) von durchschnittlich 25,1 Cent pro Fahr-
zeugkilometer (UBA 2014). 

Eine aktuelle Studie für das UBA berücksichtigt die 
Lkw-Maut mit 6–9 ct/km, int. externer Kosten inkl. 
CO2, zusätzlich einen Anstieg der Kraftstoffpreise wie 
in der Verkehrsprognose 2030, eine Erhöhung der  
Trassenpreise um 10 %, eine Erhöhung der LuFV von 
2,75 Mrd./a auf 4 Mrd./a, höhere Investitionszuschüsse 
für den kombinierten Verkehr (KV) und Gleisanschlüs-
se, eine Erhöhung der Schienenkapazität um 60–70 % 
sowie eine Verdopplung der KV-Kapazitäten. Im Ergeb-
nis steigt der nationale Modal-Split-Anteil auf 23 % in 
2030, statt auf 18 % in der Referenzentwicklung (UBA 
2016a). In Renewbility III wird die Wirkung von 740-m-
Zügen, einer Beschleunigung des Schienengüterver-
kehrs sowie einer leichten Erhöhung der Kraftstoffkos-
ten modelliert. In 2030 steigt der Anteil der Schiene 
durch diese Maßnahmen auf 20 % (Renewbility III). In 
einer Studie für das BMVI werden zusätzlich zu diesen 
infrastrukturellen Maßnahmen Pünktlichkeit und 
Zuverlässigkeit adressiert sowie das Bruttozuggewicht 
auf 2.000 t erhöht. Der Anteil Schiene wird mit 27 % 
modelliert (BMVI 2016).

Zu berücksichtigen ist bei einem Förderpaket für die 
Schiene, dass die Gigaliner-Erlaubnis v. a. bei einer An-
hebung des maximal zulässigen Gesamtgewichtes 
kontraproduktiv wäre, da dadurch die Transportkos-
ten auf der Straße weiter sinken würden.

REDUK TION GÜTERVERKEHRSAUF WAND
Der Güterverkehrsaufwand wird, wenn keine entspre-
chenden Maßnahmen umgesetzt werden, weiter stark 
ansteigen. Das nachhaltige Szenario „Neue Mobilitäts-
kultur“ basiert dagegen auf einer Trendumkehr. 
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Durch eine Stärkung regionaler Wirtschaftskreisläufe 
kann die Transportleistung reduziert werden. Hierfür 
sind jedoch neben einer informatorischen Förderung 
(Zertifizierung der Umweltauswirkungen der Trans-
porte bzw. der produktspezifischen Logistikprozesse) 
ein deutlicher Anstieg der Transportkosten bzw. finan-
zielle Anreize für regionale Produktions- und Versor-
gungsprozesse notwendig. Innerstädtisch, und hier 
insbesondere für die „letzte Meile“, bietet sich die Ver-
lagerung weg von motorisierten Fahrzeugen hin zu 
Lastenfahrrädern als nachhaltige Alternative an (siehe 
z. B. DLR 2016).

Der Güterverkehr kann zudem durch das Angebot 
langlebigerer Produkte und durch suffizientere Kon
sumweisen reduziert werden – also ein überlegteres 
Einkaufsverhalten (Brauche ich das Produkt wirklich? 
Nutze ich es mehr als einmal?), die längere Nutzung 
statt schnelle Ersetzung funktionstüchtiger Geräte 
(und Kleidung), und das Leihen bzw. gemeinschaftli-
che Nutzen statt Besitzen (vgl. u.a. Fischer und Grieß-
hammer 2013). Fördernde Maßnahmen – außerhalb der 
Verkehrspolitik – können etwa auf Aspekte von Halt-
barkeit und Reparierbarkeit ausgeweitete Produktstan-
dards innerhalb der europäischen Ökodesign-Richtli-
nie sein. Als Anreiz für langlebige Produkte kann auch 
das Gewährleistungsrecht angepasst werden, sodass 
es nicht nur den Kaufzustand, sondern auch frühzeiti-
gen Verschleiß adressiert und die Beweislastfrist des 
Herstellers verlängert. Auf subnationaler Ebene kön-
nen Kommunen Verleih- und Reparaturdienstleistern 
günstig Flächen/Räume in öffentlicher Hand zur Ver-
fügung stellen und sie in Stadtbroschüren bewerben. 
Die ökonomischen Rahmenbedingungen solcher 
Dienstleister könnten zudem national über eine redu-
zierte Mehrwertsteuer oder eine adäquate Ressour-
ceninputbesteuerung verbessert werden (Heyen et al. 
2013; Kopatz 2016).

REDUK TION LUF T VERKEHRSAUFKOMMEN
Die besonders starke Klimarelevanz pro Kopf und 
Reise, kombiniert mit starken Wachstumsraten, ma-
chen den Luftverkehr zu einem wesentlichen Hand-
lungsfeld im Verkehrssektor. Hinzu kommt, dass neben 
CO2 auch andere Emissionen wie Stickoxide, Wasser-
dampf, Schwefeloxide und Ruß, sowie die Bildung von 
Kondensstreifen und Zirren in hohen Luftschichten 
zur Klimawirkung des Luftverkehrs beitragen und ent-
sprechend berücksichtigt werden müssten. Das bedeu-
tet, dass die tatsächliche Klimawirkung des Luft
verkehrs 1,2- bis 1,7-mal höher ist, als wenn nur die 

Klimawirkung der CO2-Emissionen betrachtet werden 
würde. Auch wenn CO2-freie Kraftstoffe eingesetzt 
werden, bleibt dieser Klimaeffekt bestehen. Das wich-
tigste Ziel im Luftverkehr sollte daher sein, den Flug-
verkehr insgesamt zu reduzieren und dessen Endener-
giebedarf möglichst gering  zu halten.

Im Szenario „Neue Mobilitätskultur“ liegt der Luftver-
kehrsaufwand im Personenverkehr etwas niedriger 
als heute. Um dies zu erreichen, ist also eine deutliche 
Trendwende notwendig – z. B. indem Dienstreisen stär-
ker virtuell als physisch durchgeführt werden und 
indem man bei privaten Urlaubsreisen wieder stärker 
auf Naherholung setzt und bei Flugreisen länger am 
Ort verweilt, anstatt pro Jahr mehrere Flugreisen zu 
unterschiedlichen Zielen zu unternehmen. 

Schlussendlich kann so eine Trendwende jedoch nur 
mit höheren Preisen für den Nutzer (und entsprechen-
der Bereitstellung von Alternativen) erreicht werden. 
Derzeit wird der Luftverkehr hoch subventioniert, z. B. 
durch die ausgesetzte Kerosin- und Mehrwertsteuer. 
Hier sind die Handlungsoptionen für Baden-Württem-
berg begrenzt, da die relevanten Maßnahmen sehr 
stark von internationalen Verhandlungen abhängen. 
Stärker sind die Einflussmöglichkeiten auf Landesebe-
ne beim Abbau der Subventionen für Regionalflughä-
fen und (einer Ausweitung) des Nachtflugverbots. Die 
Landesregierung hat darüber hinaus die Option, sich 
klar und deutlich auf Bundesebene für entsprechende 
Maßnahmen auszusprechen. Ganz wesentlich sind 
dabei folgende Aspekte:

▶▶ �Beibehaltung und Weiterentwicklung der Luft-
verkehrssteuer mit steigenden Steuertarifen 
(Dynamisierung mit 2 % p. a. zum Inflations
ausgleich) und Abschaffung der Deckelung  
der Einnahmen aus Luftverkehrssteuer und 
EU-Emissionshandel

▶▶ �Internalisierung der externen Kosten (inkl. nicht 
CO2-verursachter Effekte) des Luftverkehrs auf 
internationaler Ebene

▶▶ �Landegebühren anheben
 
Auch der Einsatz von strombasierten Kraftstoffen 
könnte zukünftig zu höheren Preisen im Luftverkehr 
führen, wenn die höheren Kraftstoffkosten auf den 
Nutzer umgelegt werden – dies allein wird jedoch (wie 
das Szenario NIM zeigt) nicht ausreichen, um die aus 
klimapolitischer Sicht notwendige Reduktion des Luft-
verkehrs zu erreichen. 
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7. 5 .  MOBIL I TÄT S W IR T S C H A F T

Die Automobilindustrie, die gesamte Mobilitätswirt-
schaft wie auch die gesamte baden-württembergische 
Wirtschaft unterliegen einem anhaltenden Struktur-
wandel, der von drei Entwicklungen geprägt ist:

▶▶ �technologischer Wandel der Produktion und 
Unternehmensprozesse (Schlagworte Digitali
sierung und Industrie 4.0)

▶▶ �technologischer Wandel der Produkte, in  
Verbindung mit neuen Mobilitätskonzepten 
(Elektrifizierung, Automatisierung, Vernetzung 
und Sharing) 

▶▶ �Anpassung europäischer bzw. weltweiter  
Produktionsnetzwerke und Veränderungen  
an deutschen Unternehmensstandorten

Aufgrund der vielfältigen politischen Abhängigkeiten 
der Mobilitätswirtschaft ist die Transformation eine 
industriepolitische und wirtschaftspolitische Heraus-
forderung für Baden-Württemberg. Im Laufe dieser 
Transformation entstehen neue Wertschöpfungschan-
cen, während andere wegfallen. Hieraus ergibt sich die 
Frage, mit welchen Maßnahmen die Beschäftigung 
weiterhin auf einem hohen Niveau gehalten werden 
kann. Die technologischen Entwicklungen stellen vor 
allem in der Automobilindustrie die bisherigen Pro-
duktions- und Entwicklungsnetzwerke in Frage. So 
bedeutet beispielsweise eine möglichst vollständige 
Elektrifizierung des Antriebsstrangs einen grundle-
genden Umbruch für die Automobilindustrie. 

Um einen Strukturbruch zu vermeiden, empfiehlt sich 
zwar eine gewisse Abfederung und zeitliche Streckung 
des Transformationsprozesses. Jedoch gilt gerade dann 
sowie für die Planungssicherheit von Unternehmen 
und Beschäftigten, insbesondere in Branchen mit  
langen Investitionszyklen, den Strukturwandel früh-
zeitig einzuleiten (Heyen 2016). Daher ist zeitnah ein 
industriepolitischer Transformationsprozess in Baden-
Württemberg zu initiieren und zu gestalten. 

Im unternehmerischen Kontext gibt es bewährte  
Methoden zur Implementierung und Steuerung von 
Veränderungsprozessen. Etabliert haben sich insbe-
sondere das 3-Stufen-Modell von Lewin (Lewin 1947) 
und das darauf aufbauende 8-Stufen-Modell von Kot-
ter (Kotter 1996). In Abbildung 7.1 ist eine abgewandel-
te und für das Betrachtungsfeld spezifizierte Variante 

des 8-Stufen-Modells dargestellt. Diese Konzeption 
wird im Folgenden zugrunde gelegt, um die darin  
enthaltenen abstrakten Handlungsempfehlungen 
kontextspezifisch zu konkretisieren. Die genannten 
Phasen sind als Phasen einer industriepolitischen  
Dialoggestaltung zu verstehen. Auch aus der Transfor-
mationsforschung wird aus gesellschaftlicher Sicht 
ein ähnliches Vorgehen wie im 8-Stufen-Modell emp-
fohlen. 

 

ABBILDUNG 7.1: 8 -STUFEN-MODELL

1. Dringlichkeit belegen und sinnlich  
erfassbar machen 

2. Veränderungskoalition aufbauen

3. Vision und Strategie entwickeln 

4. Die Vision kommunizieren 

5. Voraussetzungen schaffen und Maßnahmen 
umsetzen 

6. Kurzfristige Zielerreichung evaluieren 

7. Erfolge kommunizieren 

8. Veränderungen verankern 

Quelle: Fraunhofer IAO
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1. DRINGLICHKEIT BELEGEN UND SINNLICH ERFAS SBAR MACHEN 
Die im Projekt durchgeführten Analysen eignen sich 
zur Verdeutlichung der Dringlichkeit der mobilitäts-
wirtschaftlichen Herausforderung. Auch unabhängig 
von den in diesem Projekt entworfenen Szenarien ist 
von einschneidenden Veränderungen in der Mobili-
tätswirtschaft auszugehen. Insbesondere die Automo-
bilindustrie steht vor einer Phase großer Unsicherheit 
und Umbrüche. Das ökologisch und sozial nachhaltigs-
te Szenario „Neue Mobilitätskultur“ droht mit den 
stärksten Beschäftigungsverlusten innerhalb der  
Mobilitätswirtschaft einherzugehen. Eine Betrach-
tung der gesamten Zulieferstrukturen über Input-
Output-Analysen würde diesen Effekt nochmal mehr 
als verdoppeln. Die bisherige industrielle Struktur 
Baden-Württembergs und die Struktur der Mobilitäts-
wirtschaft bedürfen einer deutlichen Veränderung 
und Umstrukturierung, wobei die Dringlichkeit noch 
einmal verstärkt wird, wenn eine Transformation zur 
nachhaltigen Mobilität gewünscht und umgesetzt 
wird. 

2. VER ÄNDERUNGSKOALITION AUFBAUEN
Als wesentliche Befähiger möglicher Umsetzungsstra-
tegien sind die beteiligten Akteure zu verstehen. Ihre 
Vernetzung und Kooperation stellt einen wichtigen 
Teil von Transformations-Governance dar. Daher wer-
den vor allem potenzielle „change agents“ bzw. trei-
bende Kräfte aus Politik, Verwaltung, Industrie und 
Zivilgesellschaft im Sinne einer „Veränderungskoali-
tion“ zusammengestellt. Die bereits initiierte Bildung 
eines Transformationsbeirats ist hierzu ein erster 
Schritt. Im weiteren Wirken dieses Beirats ist die Nach-
haltigkeitsorientierung zu klären und sicherzustellen. 
Wichtig ist es hierbei, möglichst neutrale Instanzen an 
Schnittstellen und in Steuerungsfunktionen zu eta
blieren. Denkbar sind beispielsweise Vertreter aus der 
Wissenschaft oder anerkannte Persönlichkeiten, die 
keiner einzelnen Interessengruppe nahestehen, da 
dies die Akzeptanz anderer Akteure gefährden würde. 

3. VISION UND STR ATEGIE ENT WICKELN
Veränderungsprozesse werden getragen von Visionen 
und darauf aufbauenden Strategien. Die im Projekt 
entwickelten Szenarien können einen ersten Baustein 
einer Visions- und Strategiebildung darstellen. Im 
nächsten Schritt sollten langfristige Wirtschaftssze-
narien („Strukturwandelszenarien“) für Baden-Würt-
temberg entwickelt werden, die Wege aufzeigen, mit 
denen Baden-Württemberg die Ziele einer nachhalti-
gen Entwicklung ohne Beschäftigungsverluste einhal-

ten kann. Entsprechend ist zeitnah eine umfassende 
industriepolitische Strategie für die Transformation 
der Mobilitätswirtschaft und darüber hinaus zu for-
mulieren. 

4. DIE VISION KOMMUNIZIEREN
Die Vision sollte unter Beteiligung einer breiten Ver
änderungskoalition aus Politik und Verwaltung, In- 
dustrie und Wissenschaft kommuniziert werden. Eine  
der Kernbotschaften könnte dabei die Ausrichtung  
Baden-Württembergs als globale Leitregion für nach-
haltige Mobilität („Leitmarkt und Leitanbieter“) sein.

5. VOR AUS SE T ZUNGEN SCHAFFEN UND MAS SNAHMEN 
UMSE T ZEN
Phase 5 ist eine Umsetzungs- und Realisierungsphase. 
Dabei sollen die Strategien konkretisiert und die ent-
sprechenden Maßnahmen realisiert werden, sodass 
die praktischen Voraussetzungen der Transformation 
geschaffen werden. Auf Basis der im Projekt „Mobiles 
Baden-Württemberg“ vorgenommenen Analysen las-
sen sich bereits konkrete Maßnahmen benennen, die 
aber im Rahmen des Transformationsprozesses mit 
den zentralen Akteuren validiert werden sollten: 

▶▶ �Standortsicherung und Unternehmensansied-
lung: Um Anbieter nachhaltiger Mobilitätslösun-
gen (z. B. Hersteller in den Bereichen Zweirad, 
Schiene, Bus) in Baden-Württemberg anzusie-
deln, ist eine Klärung der Anforderungen dieser 
Akteure erforderlich. Zudem sollten seitens der 
Politik bei der Sicherung der bestehenden Stand-
orte die etablierten Unternehmen durch ent
sprechende Dialoge mit den Unternehmens-  
und Arbeitnehmervertretern unterstützt und 
Verlagerungsrisiken geprüft werden. 

▶▶ �Wirtschaftsförderung: Insbesondere viele KMUs 
in der Automobilzulieferindustrie sind derzeit in 
besonderem Maße auf Verbrennungsmotoren 
spezialisiert. Einen radikalen Strukturwandel 
können sie möglicherweise nicht ausschließlich 
mit eigenen Ressourcen bewältigen. Gezielte 
Unterstützung von KMUs der Automobilwirt-
schaft im Hinblick auf die Transformation 
(bspw. bei der Szenarien- und Strategieent
wicklung, Identifikation und Kompetenzaufbau 
bei Zukunftstechnologien) ist daher geboten.

▶▶ �Akteursvernetzung: Da durch die Transformtion 
auch neue Geschäftsmodelle entstehen, sollten 
in den Transformationsprozess auch Akteure 
einbezogen werden, die zwar bislang branchen-
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fremd sind, deren Betätigungsfelder aber 
Schnittmengen zu den erwarteten Technologien 
und Produkten der künftigen Mobilitätswelt 
aufweisen. Daher sollten Unternehmensnetz-
werke zum Technologietransfer und die Ein
bindung branchenferner Akteure mit neuen 
Schlüsselkompetenzen gefördert werden.

▶▶ �Förderung neuer Akteure: Die Erfahrung aus 
anderen Industriezweigen zeigt, dass gerade im 
Zuge der Digitalisierung Start-up-Unternehmen 
eine wesentliche Rolle für die Entwicklung der 
neuen Märkte spielen können und bei Verände-
rungsprozessen als „Change Agents“ agieren 
können. Hierfür sind sowohl kulturell, als auch 
finanziell und arbeitsmarktpolitisch die Weichen 
zu stellen, ohne dass sich die Entwicklung zu 
Lasten von Arbeitnehmerrechten vollzieht. Die 
Förderung von Start-up-Unternehmen sollte sich 
dabei auf die wesentlichen Innovationsfelder 
wie elektrische Antriebe, Vernetzung, automati-
siertes Fahren beziehen.

▶▶ �Förderung sozialer Innovationen: Die Transfor-
mation erfordert neben der Förderung von 
technologischen Innovationen auch die von 
sozialen Innovationen. Auf Bundesebene wurde 
hier eine „Institution für soziale Innovationen“ 
vorgeschlagen, aber bislang nicht weiter ver-
folgt. Hier könnte das Land vorangehen.

▶▶ �Such- und Lernprozesse: Die Vielfältigkeit der 
möglichen technologischen und sozialen Ent-
wicklungspfade, verbunden mit Unsicherheiten, 
welche sich durchsetzen werden und sollen, 
erfordert eine stärkere Ausrichtung der Politik 
auf Such- und Lernprozesse, die Ermöglichung 
von regulatorischen Innovationszonen, Real
experimenten und Reallaboren.

▶▶ �Akademische und betriebliche Qualifizierung: 
Die technologische Transformation des Automo-
bilsektors aufgrund der Trends „Automatisie-
rung“, „Vernetzung“ und „Elektrifizierung“ 
bedingt eine Veränderung der Tätigkeiten und 
hiermit eine Veränderung der Qualifikations
profile der Beschäftigten. Da in den Szenarien 
eine sehr dynamische technologische Entwick-
lung unterstellt wurde, besteht eine erhebliche 
Herausforderung für die betriebliche und akade-
mische Qualifizierung. Der hohe Anteil an 
Beschäftigten mit mechanischen Kompetenzen 
wird künftig nicht gehalten werden können. 
Stattdessen werden zunehmend Kompetenzen 
in den Bereichen Elektrotechnik, Sensorik, Rege-

lungstechnik und Informationstechnologie 
benötigt. Der Anteil von Beschäftigten in Pro-
duktion und Montage wird im Verhältnis zu den 
Beschäftigten in Entwicklung, Konstruktion und 
Verwaltung weiterhin zurückgehen. Um dieser 
Herausforderung sowohl akademisch als auch 
betrieblich begegnen zu können, sind die ent-
sprechenden Strukturen wie die Lehrstuhlaus-
richtung der Hochschullandschaft zu verändern, 
und neue Bildungs- und Qualifizierungsange
bote zu entwickeln. Übergreifend könnte eine 
BW-spezifische Arbeitsgruppe „Ausbildung und 
Qualifizierung Elektromobilität“ eingerichtet 
werden, ähnlich wie die AG Ausbildung und 
Qualifizierung der Nationalen Plattform Elektro-
mobilität. In diesem Rahmen könnte auch eine 
Überprüfung und ggf. Überarbeitung von Aus-
bildungsordnungen im Kfz-Bereich erfolgen. 
Gleichzeitig braucht es eine Bestandsaufnahme 
und Bewertung bestehender Weiterbildungsan-
gebote zur Elektrifizierung und Schlussfolgerun-
gen für den zielgerichteten Ausbau der Weiter
bildungsangebote sowie die Standardisierung 
von Inhalten und Abschlüssen. Hinsichtlich der 
Forschungs-/Hochschullandschaft sollte die 
Einrichtung spezifischer Professuren für künf
tige Schlüsselkompetenzen (z. B. Mobility as a 
service, Mobilitätsdatenanalyse und autonomes 
Fahren) angedacht werden.

6. KURZFRISTIGE ZIELERREICHUNG E VALUIEREN
Die Umsetzung der Strategie muss regelmäßig evalu-
iert werden. Hierzu sollte ein Transformations-Moni-
toring mit einer mobilitätswirtschaftlichen und nach-
haltigkeitsorientierten Perspektive etabliert werden. 
Dabei können bewährte Ansätze wie beispielsweise 
der Monitoring-Prozess zur Energiewende auf Bundes-
ebene (Bundesministerium für Wirtschaft und Energie 
2016) adaptiert werden.

7. ERFOLGE KOMMUNIZIEREN
Dabei identifizierte Erfolge und/oder die Erreichung 
von Zwischenzielen sollen hervorgehoben und aktiv 
kommuniziert werden, um die Akzeptanz und Moti-
vation der Beteiligten zu stärken.

8. VER ÄNDERUNGEN VER ANKERN
Damit der Change-Prozess dauerhaft wirkungsvoll 
sein kann, ist eine „wirtschaftskulturelle“ Veranke-
rung sicherzustellen. Dies könnte durch bestimmte 
Rituale wie einen jährlichen Transformationsdialog 
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oder entsprechende Publikationen geschehen, die eine 
dauerhafte Verpflichtung der zentralen Akteure ge-
währleisten und dokumentieren. 

7. 6 .  Z U S A MME NFA S S UNG :  
H A NDL UNG S OP T IONE N

Die Analyse der Szenarien hat gezeigt, dass allein ein 
Fokussieren auf technische Optionen nicht ausreicht, 
um die ökologischen und sozialen Nachhaltigkeitsin-
dikatoren in ihrer Breite zu adressieren. Vielmehr ist 
auch ein Wandel im Mobilitätsverhalten weg vom mo-
torisierten Individualverkehr – also eine Mobilitäts-
wende – notwendig.

Eine nachhaltige Entwicklung der Mobilität kann nur 
dann erreicht werden, wenn deren Ziele und Notwen-
digkeiten von den Bürgerinnen und Bürgern getragen 
werden. Dazu braucht es eine Änderung in den „men-
talen Infrastrukturen“ (Welzer 2013). Hier liegt eine 
weitere Herausforderung und Chance für die Landes-
regierung Baden-Württembergs. Sie kann nachhaltige 
Mobilität partizipativ und erlebbar machen sowie  
anschaulich kommunizieren: über Pilotprojekte der 
neuen Mobilität, in denen die Vorteile der nachhalti-
gen Mobilität – mehr Lebensqualität durch weniger 
Lärm und Schadstoffe und mehr Lebensraum statt 
Parkraum – real erlebbar werden. Gleichzeitig muss 
nachhaltige Entwicklung im Verkehrssektor insbeson-
dere Kindern und Jugendlichen neu und aufregend mit 
attraktiven Themen und Methoden vermittelt werden. 

Da sich die Mobilitätsorientierungen in Großstädten 
und Ballungsräumen bereits deutlich in Richtung  
Multioptionalität und weniger Autofixierung ändern, 
kann die Politik darauf aufbauen. Im besten Falle ent-
steht so eine positive Rückkoppelungsdynamik aus 
Maßnahmen, die diese Mobilitätsorientierungen ver-
stärken, und einer Politik, die wiederum von diesen 
Orientierungen getragen wird.

Neben den bereits genannten auf Bildung, Information 
und Kommunikation ausgerichteten Maßnahmen be-
steht aber auch bei den eher „harten“ Themen Hand-
lungsbedarf, denn ohne eine Änderung der physischen 
Infrastrukturen und ökonomischen wie rechtlichen 
Rahmenbedingungen wird die Mobilitätswende nicht 
gelingen. Dazu sind einerseits Verbesserungen des An-
gebots an umweltfreundlicheren Verkehrsformen not-

wendig („Pull“). Andererseits muss das Preissystem 
derart umgestaltet werden, dass nachhaltige Mobilität 
für jeden einzelnen preiswerter wird, sowie die Infra-
strukturplanung auf Verkehrsberuhigung, Entschleu-
nigung sowie den Verzicht von weiterem Straßenaus-
bau ausgerichtet werden („Push“). 

Die Landesregierung kann gerade bei der Angebotsver-
besserung Einfluss nehmen. Hierfür müssen die aktive 
Mobilität noch stärker als bisher gefördert und dafür 
benötigte Infrastrukturen ausgebaut werden. Die 
Empfehlung zur Förderung des Radverkehrs liegt bei 
8–20 Euro pro Einwohner. Der ÖV bildet das Rückgrat 
der neuen Mobilität. Er muss aber noch deutlich ver-
bessert und die technologischen Möglichkeiten müs-
sen frühzeitig für ein attraktiveres Angebot genutzt 
werden (z. B. Echtzeitinformationen, Augmented Rea-
lity, WLAN). Auch hierfür braucht es zusätzliche Inves-
titionsmittel.

Die Mobilitätswende braucht gleichzeitig klare recht-
liche Rahmenbedingungen. Die historisch gewach
sene Privilegierung des Pkw ist nicht mehr zeitgemäß. 
Die Straßenverkehrsordnung und das Personenbeför-
derungsgesetz müssen zur Erleichterung einer um-
weltfreundlichen und für alle zugänglichen Mobilität 
angepasst werden. Hier sollte die Landesregierung 
Einfluss auf die politischen Prozesse der nationalen 
Ebene nehmen. Auch sind gleichzeitig starke Preis
signale in Form von Pkw-Maut und Parkraumbewirt-
schaftung notwendig, um einen Rückgang der Pkw-
Verkehrsleistung zu unterstützen. Der Bund setzt 
hierfür den Rahmen, das Land kann ihn dabei unter-
stützen.

Neben der Mobilitätswende braucht es auch die Ener-
giewende im Verkehrssektor. Um die Klimaschutzziele 
zu erreichen, ist die direkte Nutzung von erneuerbar 
erzeugtem Strom in Form von Elektromobilität Voraus-
setzung. Baden-Württemberg kann hier nur in be-
grenztem Umfang den Rahmen setzen, sollte sich je-
doch auf Bundes- und EU-Ebene für die entsprechende 
Gesetzgebung – u. a. einer ambitionierten Fortschrei-
bung der CO2-Standards für Pkw und ein verstärkter 
und beschleunigter Ausbau der erneuerbaren Energien 
– nachdrücklich einsetzen.

Die heutige Mobilitätswirtschaftsstruktur des Landes 
ist derzeit (noch) nicht auf globale Nachhaltigkeit aus-
gelegt. Dies ist als Herausforderung und Chance zu 
begreifen. Baden-Württemberg kann ein Leuchtturm 
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. / Handlungsoptionen zur Gestaltung der Transformation

für ökologische Industriepolitik im Mobilitätssektor 
werden und zeigen, dass ein nachhaltigkeitsorientier-
ter Strukturwandel von Wirtschaft und Industrie lang-
fristig auch ökonomisch sinnvoll und notwendig ist. 

Es braucht vorsorgende und proaktive Maßnahmen, 
die den Strukturwandel der Mobilitäts- und Gesamt-
wirtschaft begleiten. Für eine Sicherstellung der wirt-
schaftlichen Tragfähigkeit Baden-Württembergs ist 
eine industriepolitische Strategie notwendig, die den 
Strukturwandel frühzeitig aktiv gestaltet. Vorausset-
zung hierfür sind langfristige Zukunftsszenarien für 
die Mobilitätswirtschaft und die Wirtschaftsstruktur 
Baden-Württembergs insgesamt. Forschung, Entwick-
lung und (Hochschul-)Bildung zu neuen (Schlüssel-)
Technologien müssen gestärkt werden, um zukunfts-
fähige Kompetenzen aufzubauen.



. 2 5 9

8. ZUSAMMENFASSUNG:  
MOBILES BADEN-WÜRTTEMBERG –  
WEGE DER TRANSFORMATION ZU EINER  
NACHHALTIGEN MOBILITÄT

Im Zentrum des Projektes Mobiles Baden-Württem-
berg – Wege der Transformation zu einer nachhaltigen 
Mobilität stand die Beantwortung der immer drän-
genderen Fragen: Was muss sich an der Mobilität bis 
2050 ändern, damit sie zukunftsfähig wird – also die 
ökologischen Belastungsgrenzen einhält, ohne zu so-
zialen und ökonomischen Verwerfungen zu führen? 
Mit welchen Schritten kann die dazu notwendige 
Transformation in Baden-Württemberg eingeleitet 
werden? Und wie kann es gelingen, dabei die zentralen 

Ziele der Nachhaltigkeit einzuhalten? Eine wesent
liche Herausforderung für den Wirtschaftsstandort 
Baden-Württemberg ist dabei die Verschränkung einer 
nachhaltigen Transformation des Verkehrs, auf die 
sich vor allem die bisherigen Politikziele im Bereich 
Umwelt und Klima beziehen, mit einer nachhaltigen 
Transformation der wirtschaftlich besonders bedeut-
samen Automobilindustrie und der Mobilitätswirt-
schaft im Ganzen. 
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. / Zusammenfassung: Mobiles Baden-Württemberg – Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilität

Als wissenschaftlich fundierten Beitrag zu einer ge-
sellschaftlichen Debatte, wie nachhaltige Mobilität in 
Baden-Württemberg in Zukunft aussehen und aktiv 
gestaltet werden kann, hat die Baden-Württemberg 
Stiftung das Projekt Mobiles Baden-Württemberg – 
Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobili-
tät in Auftrag gegeben94.

Unter Beteiligung von Stakeholdern und eines wissen-
schaftlichen Projektbeirats wurden im Rahmen des 
Projektes drei Szenarien zur Mobilität in Baden-Würt-
temberg bis zum Jahr 2050 formuliert. 

DREI SZENARIEN ZUR ZUKUNF T DER MOBILITÄT
 
Als szenarioübergreifender Trend wurde die Eindäm-
mung des Klimawandels als international anerkann-
tes Leitmotiv für Politik, Zivilgesellschaft und Wirt-
schaft definiert. Die CO2-Bilanz des Fahrzeugantriebs 
wird durch maximale Elektrifizierung des Fahrzeug-
bestands und den Einsatz von erneuerbaren Energien 
stark verbessert. Die Digitalisierung nimmt in allen 
Szenarien stark zu und verändert das Verkehrsge
schehen. Auch das autonome Fahren hat sich bis 2050 
vermutlich durchgesetzt und den öffentlichen und 
Individualverkehr strukturell verändert. 

SZENARIO NEUE INDIVIDUALMOBILITÄT – PRIVAT UND 
KOMFORTABEL UNTERWEGS
 
Das Szenario „Neue Individualmobilität“ ist geprägt 
durch ein weiterhin hohes Bedürfnis nach Individua-
lität und Flexibilität. Der Individualverkehr mit Pkw 
ist weiterhin dominant. Mobilität dient auch dem so-
zialen Status und ist Ausdruck der Zugehörigkeit zu 
einer sozialen Gruppe. Das eigene, autonom fahrende 
Auto ist – unabhängig von Alter, Gesundheit und Füh-
rerschein – in städtischen wie ländlichen Räumen für 
die meisten Menschen erschwinglich. Durch die Auto-
matisierung kann das Fahrzeug während der Fahrt für 
anderweitige Tätigkeiten genutzt werden. Eine kleine-
re Rolle spielen fahrerlose Busse im öffentlichen Ver-
kehr (ÖV) und ergänzende Fahrzeug-Sharing-Angebo-
te. Die Fahrleistung der Pkw nimmt gegenüber heute 

94   �Initiiert wurde die Idee zum Projekt vom BUND e. V. Landesver-
band Baden-Württemberg. Es wurde gemeinsam vom Öko-Ins-
titut, dem Fraunhofer IAO, dem ISOE – Institut für sozial-ökolo-
gische Forschung und dem IMU Institut bearbeitet und hatte 
eine Laufzeit von November 2015 bis Juni 2017.

geringfügig ab und die Lebensqualität in Städten hat 
sich v. a. durch niedrigere Emissionen der elektrifizier-
ten Fahrzeuge verbessert. Der ländliche Raum ist vor-
wiegend über autonom fahrende Privat-Pkw an die 
urbanen Zentren angebunden. Güter- und Luftverkehr 
steigen weiter an. 

SZENARIO NEUE DIENSTLEISTUNGEN – KREATIVE 
GESCHÄFTSMODELLE, GETEILTE FAHRZEUGE
 
Im Szenario „Neue Dienstleistungen“ ist die Sharing-
Kultur wesentlicher Treiber. Autos haben als Symbol  
in vielen Milieus an Bedeutung verloren. Stattdessen  
werden sie in unterschiedlichen Größen und für unter-
schiedliche Zwecke bestellt, genutzt und danach zur 
weiteren Nutzung wieder freigegeben. Neue Mobili-
tätsangebote erobern den Markt und die Kombination 
von ÖV und individuellem Fahren einschließlich des 
Radfahrens hat sich durchgesetzt. Der Pkw-Bestand 
geht v. a. in Städten zurück und sinkt um zwei Drittel 
gegenüber heute. In den Städten findet eine Umnut-
zung von öffentlichem Parkraum zugunsten von akti-
ver Mobilität (Fuß- und Radmobilität) und Flächen mit 
großer Aufenthaltsqualität statt. Über multimodale 
Mobilitätsketten sind ländliche Räume gut erschlossen. 
Es gibt sowohl in den Verdichtungsräumen als auch 
außerhalb neue Formen der Nahversorgung. Die Zu-
nahme des Güter- und Luftverkehrs verlangsamt sich. 

SZENARIO NEUE MOBILITÄTSKULTUR – KÜRZERE WEGE, 
FLEXIBLE ÖFFENTLICHE SYSTEME
 
Wesentliches Merkmal des Szenarios „Neue Mobili-
tätskultur“ ist die hohe Bedeutung von Nahversorgung 
und Nahmobilität im Jahr 2050, was zu einem starken 
Anstieg der aktiven Mobilität führt. Darüber hinaus 
wird Mobilität durch ein attraktives, öffentliches Ver-
kehrssystem mit unterschiedlichsten Fahrzeuggrößen 
(Ridesharing) sichergestellt. Ergänzend nehmen Bike- 
und Carsharing-Angebote zu. Die Verkehrsleistung 
geht durch die kürzeren Wege bis zum Jahr 2050 um 
knapp ein Drittel zurück. Der Pkw-Besitz spielt nur 
noch eine geringe Rolle und der Pkw-Bestand sinkt auf 
rund 1 Mio. Fahrzeuge in Baden-Württemberg – durch 
Verlagerung auf den ÖV, Fuß- und Radverkehr, aber 
auch weil die Pkw nun öfter geteilt, besser besetzt und 
somit effizienter genutzt werden. Es finden weitrei-
chende Flächenumwidmungen zugunsten von Auf-
enthaltsqualität und aktiver Mobilität statt. Durch 
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eine stärkere Nachfrage nach regionalen und langle-
bigeren Produkten und einer starken regionalen Ori-
entierung ergibt sich eine Trendumkehr beim Wachs-
tum von Güter- und Luftverkehr.

ERGEBNISSE DER DREI SZENARIEN
 
Diese Szenarien wurden vom Projektteam über mo-
dellgestützte Berechnungen und qualitative Analysen 
hinsichtlich ihrer ökologischen, ökonomischen und 
sozialen Nachhaltigkeitswirkungen ausgewertet. Alle 
drei Szenarien erfüllen die international vereinbarten 
Langfristziele für den Klimaschutz und die Ziele der 
Landesregierung für den Endenergiebedarf des Ver-
kehrssektors 2050. Sie weisen jedoch deutliche Unter-
schiede hinsichtlich der Ziele 2030 sowie der weiteren 
ökologischen und sozialen Indikatoren auf: Während 
das Szenario „Neue Individualmobilität“ die Ziele am 
weitesten verfehlt, schneidet das Szenario „Neue 
Dienstleistungen“ bereits etwas besser ab. Das Szena-
rio „Neue Mobilitätskultur“ kommt den Zielen hin-
sichtlich einer ökologisch und sozial gerechten Nach-
haltigkeit am nächsten. 

Die Ergebnisse zeigen damit, dass der Weg hin zu einer 
in Baden-Württemberg und global verträglichen  
Mobilität innerhalb der ökologischen und gesundheit-
lichen Belastungsgrenzen – also mit deutlichen Ver-
besserungen bei Treibhausgasemissionen und Luft
schadstoffen, beim Verbrauch von Endenergie und 
nicht-energetischen Ressourcen sowie beim Lärm und 
der Flächeninanspruchnahme – am ehesten mit einem 
deutlichen Rückgang der Pkw-Fahrleistung und des 
Pkw-Bestandes gelingen kann. Im Szenario „Neue Mo-
bilitätskultur“ reduziert sich die Anzahl der Pkw im 
Bestand bis 2030 um 30 % und bis 2050 auf rund ein 
Sechstel, die Fahrleistung der Pkw – privat und geteilt 
– auf 55 % in 2030 und 30 % in 2050. In diesem Szenario 
wird eine Reduktion der direkten CO2-Emissionen von 
45 % in 2030 und 100 % in 2050 erreicht, der Endener-
giebedarf sinkt um 42 % in 2030 und 80 % im Jahr 2050. 
Der Strombedarf des Verkehrssektors steigt zwar auf 
170 PJ, liegt jedoch etwa bei der Hälfte des Szenarios 
„Neue Individualmobilität“. Die Bedarfe an nicht-ener-
getischen Ressourcen können um 13 % ggü. der Refe-
renzentwicklung durch eine deutlich geringere Nach-
frage nach Pkw und weniger Parkraum reduziert 
werden und der inländische Flächenverbrauch ist mit 
den Zielen einer langfristigen Reduktion auf Netto-
Null kompatibel.

Es zeigt sich, dass der Einsatz von bspw. Elektrofahr-
zeugen allein – wie im Szenario „Neue Individualmo-
bilität“ – bei Weitem nicht ausreicht, um ökologisch 
nachhaltig mobil zu sein. Die langfristigen Klima-
schutzziele werden so zwar ggf. erreicht, der Einsatz 
von energetischen Ressourcen – inkl. der Herstellung 
der CO2-freien Kraftstoffe v. a. für den Güter- und Luft-
verkehr – und nicht-energetischen Ressourcen liegt 
jedoch deutlich über den vereinbarten Zielen.

Für die ökologischen Indikatoren gibt es einen klaren, 
normativen Rahmen. Die Ergebnisse zeigen, dass die 
Ziele nur mit weniger Verkehr zu erreichen sind. Die 
Ergebnisse der ökonomischen Indikatoren weisen da-
rauf hin, dass unabhängig von den in diesem Projekt 
entworfenen Szenarien von einschneidenden Verän-
derungen in der Mobilitätswirtschaft auszugehen ist. 
Insbesondere die Automobilindustrie steht derzeit vor 
einer Phase großer Unsicherheit und Umbrüche. Maß-
nahmen zur Erreichung der ökologischen und sozialen 
Nachhaltigkeitsziele erhöhen diese Unsicherheit und 
die Gefahr von Arbeitsplatzverlusten – vor allem dann, 
wenn ein solcher Wandel auch weltweit und nicht nur 
in Baden-Württemberg umgesetzt wird. Ein Struktur-
wandel der (Mobilitäts-)Wirtschaft in Baden-Würt-
temberg ist aber grundsätzlich notwendig. Diesen gilt 
es aktiv zu gestalten, sodass sich Wirtschaft und Ge-
sellschaft innerhalb der planetaren Grenzen möglichst 
optimal entwickeln können.

HANDLUNGSOPTIONEN FÜR EINE NACHHALTIGE  
ENT WICKLUNG DES MOBILITÄTSVERHALTENS
 
Eine nachhaltige Entwicklung der Mobilität kann nur 
dann erreicht werden, wenn deren Ziele und Notwen-
digkeiten von den Bürgerinnen und Bürgern getragen 
werden. Dazu braucht es eine Änderung in den „men-
talen Infrastrukturen“. Und genau hier liegt eine Her-
ausforderung und Chance für die Landesregierung 
Baden-Württembergs. Sie kann nachhaltige Mobilität 
partizipativ und erlebbar machen sowie anschaulich 
kommunizieren: über Pilotprojekte der neuen Mobili-
tät, in denen die Vorteile der nachhaltigen Mobilität 
– mehr Lebensqualität durch weniger Lärm und Schad-
stoffe und mehr Lebensraum statt Parkraum – real 
erlebbar werden. Gleichzeitig muss nachhaltige Ent-
wicklung im Verkehrssektor insbesondere Kindern 
und Jugendlichen neu sowie aufregend mit attrakti-
ven Themen und Methoden vermittelt werden. 



2 6 2 .

Da sich die Mobilitätsorientierungen in Großstädten 
und Ballungsräumen bereits deutlich in Richtung  
Multioptionalität und weniger Autofixierung ändern, 
kann die Politik darauf aufbauen. So kann eine positi-
ve Rückkoppelungsdynamik entstehen aus Maßnah-
men, die diese Mobilitätsorientierungen verstärken, 
und einer Politik, die wiederum von diesen Orientie-
rungen getragen wird.

Es besteht aber auch bei den eher „harten“ Themen 
Handlungsbedarf: Es braucht eine Änderung der phy-
sischen Infrastrukturen und ökonomischen wie recht-
lichen Rahmenbedingungen, um das Gelingen der 
Mobilitätswende zu ermöglichen. Dazu sind einerseits 
Verbesserungen des Angebots an umweltfreundliche-
ren Verkehrsformen notwendig („Pull“). Andererseits 
muss das Preissystem derart umgestaltet werden, dass 
nachhaltige Mobilität für jeden Einzelnen preiswerter 
wird, sowie die Infrastrukturplanung auf Verkehrsbe-
ruhigung, Entschleunigung sowie den Verzicht von 
weiterem Straßenausbau ausgerichtet werden („Push“). 

▶▶ �Rechtliche Rahmenbedingungen wie die Straßen-
verkehrsordnung und das Personenbeförderungs-
gesetz müssen zur Erleichterung einer umwelt-
freundlichen und sozial gerechten Mobilität 
angepasst werden. Änderungen können zunächst 
örtlich und zeitlich beschränkt getestet werden 
(„Regulatorische Innovationszonen“), bevor sie 
allgemeingültig eingeführt werden. Die histo-
risch gewachsene Privilegierung des Pkw ist nicht 
mehr zeitgemäß.

▶▶ �Gleichzeitig sind starke Preissignale in Form  
von Pkw-Maut und Parkraumbewirtschaftung 
notwendig. So können sozial ungerechte Subven-
tionen abgebaut und eine nachhaltige Entwick-
lung flankiert werden – auch im Hinblick auf eine 
erwartete Komfortsteigerung durch autonomes 
Fahren, welche ohne ein Gegensteuern  zu uner-
wünschten Rebound-Effekten führen könnte.

▶▶ �Nahraumorientierung ist einerseits planerisches 
Leitbild, andererseits auch eine sich verbreitende 
Einstellung der Bürgerinnen und Bürger. Hierfür 
müssen die aktive Mobilität noch stärker als 
bisher gefördert und dafür benötigte Infrastruk-
turen um- und ausgebaut werden. So wird er-
reicht, dass sich die Lebensqualität in urbanen 
Räumen deutlich verbessert – durch die Reduk
tion von Schadstoffen und Lärm und mehr kör-
perliche Aktivität und belebte öffentliche Räume.

▶▶ �Bei Planung und Bau von Infrastruktur sind (mit 

Blick auf den Bundesverkehrswegeplan 2030) 
deutliche Veränderungen notwendig, um die 
Voraussetzungen für eine nachhaltige Mobilität 
zu schaffen. Auf Kapazitätserweiterungen bei 
den Bundesfernstraßen ist zu verzichten; dage-
gen ist dem Ausbau von Schienennetzkapazitä-
ten Vorrang zu gewährleisten. Mittelfristig ist 
der Bundesverkehrswegeplan durch einen 
Bundesmobilitätsplan zu ersetzen, welcher viel 
stärker als bisher soziale und ökologische Krite
rien berücksichtigt. 

▶▶ �Der öffentliche Verkehr bildet das Rückgrat der 
neuen Mobilität. Er muss aber noch deutlich 
verbessert und die technologischen Möglichkei-
ten frühzeitig für ein attraktiveres Angebot 
genutzt werden (z. B. Echtzeitinformationen, 
Augmented Reality, WLAN).

Gleichzeitig gilt es, den Megatrend der Digitalisierung 
auch für umweltpolitische Ziele zu nutzen und in die-
sem Sinne mitzugestalten. Das vernetzte, (teil-)auto-
nome Fahren und entsprechende Dienstleistungen 
bieten Umweltentlastungs- und Unfallvermeidungs-
Potenziale, etwa durch Erleichterung von Ridesharing 
oder durch automatische Anpassung der Geschwin-
digkeit von Fahrzeugen an zulässige Höchstgeschwin-
digkeiten, Verkehrsfluss und Ampelphasen. Auf der 
anderen Seite bergen sie das Risiko, dass Autofahren 
noch komfortabler und einfacher wird und entspre-
chend mehr gefahren wird. 

HANDLUNGSOPTIONEN FÜR DEN NACHHALTIGEN 
EINSAT Z VON TECHNOLOGIEN
 
Um die Klimaschutzziele zu erreichen, ist die direkte 
Nutzung von erneuerbar erzeugtem Strom in Form von 
Elektromobilität Voraussetzung. Baden-Württemberg 
kann hier nur in begrenztem Umfang den Rahmen set-
zen, sollte sich jedoch auf Bundes- und EU-Ebene für die 
entsprechende Gesetzgebung nachdrücklich einsetzen:

▶▶ �Die vollständige Abkehr vom reinen Verbren-
nungsmotor muss 2035 erreicht sein, um bis 2050 
den Fahrzeugbestand vollständig zu elektrifizie-
ren. Dafür sind klare Rahmensetzungen in Form 
von CO2-Standards für Pkw und Elektrofahrzeug-
Quoten notwendig. Der Trend hin zu immer 
größer und schwerer werdenden Fahrzeugen 
muss sich umkehren.

. / Zusammenfassung: Mobiles Baden-Württemberg – Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilität
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▶▶ �Für die Verkehrsträger, bei denen eine direkte 
Stromnutzung nicht möglich ist (also im Schiffs- 
und Flugverkehr), werden CO2-freie Kraftstoffe 
benötigt. Aus Ressourcen sowie aus Kostengrün-
den sind aber auch hier die Effizienz der Fahrzeu-
ge und eine deutliche Dämpfung der Verkehrs-
nachfrage das höchste Gebot.

▶▶ �Strombasierte Kraftstoffe sind erst nach 2030 
eine Option und bedürfen strenger Nachhaltig-
keitsanforderungen. Sie dürfen nicht als Argu-
mentationshilfe missbraucht werden, um den 
Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor beim Pkw 
hinauszuzögern. 

HANDLUNGSOPTIONEN FÜR EINE NACHHALTIGE  
ENT WICKLUNG DER MOBILITÄTSWIRTSCHAF T
 
Die heutige Mobilitätswirtschaftsstruktur des Landes 
ist derzeit (noch) nicht auf globale Nachhaltigkeit  
ausgelegt. Dies ist als Herausforderung und Chance zu 
begreifen. Baden-Württemberg kann ein Leuchtturm 
für ökologische Industriepolitik im Mobilitätssektor 
werden und zeigen, dass ein nachhaltigkeitsorientier-
ter Strukturwandel von Wirtschaft und Industrie 
langfristig auch ökonomisch sinnvoll und notwendig 
ist. 

Auch unabhängig von den in diesem Projekt entwor-
fenen Szenarien ist von einschneidenden Veränderun-
gen in der Mobilitätswirtschaft auszugehen. Insbe
sondere die Automobilindustrie steht vor einer Phase 
großer Unsicherheit und Umbrüche. Disruptive Tech-
nologien und Geschäftsmodelle, neue Akteure und 
Wettbewerber, verschärfter Standortwettbewerb 
sowie mögliche Produktivitätssprünge gehen mit der 
Gefahr von Beschäftigungsverlusten auch in Baden-
Württemberg einher. Maßnahmen zur Erreichung der 
ökologischen und sozialen Nachhaltigkeitsziele erhö-
hen diese Unsicherheit und Gefahr.

Doch Nicht-Handeln und Festhalten am Status quo ist 
keine Option: Je länger gewartet wird, desto größer 
wird der Technologierückstand und desto größer ist 
insgesamt das Risiko für einen späteren disruptiven 
Strukturbruch. Die Entwicklung der großen Stromver-
sorger oder auch des Handy-Herstellers Nokia sind ab-
schreckende Beispiele. Daher braucht es vorsorgende 
und proaktive Maßnahmen, die den Strukturwandel 
der Mobilitäts- und Gesamtwirtschaft begleiten:

▶▶ �Für eine Sicherstellung der wirtschaftlichen 
Tragfähigkeit Baden-Württembergs ist eine 
industriepolitische Strategie notwendig, die  
den Strukturwandel frühzeitig aktiv gestaltet. 
Voraussetzung hierfür sind langfristige Zu-
kunftsszenarien für die Mobilitätswirtschaft 
und die Wirtschaftsstruktur Baden-Württem-
bergs insgesamt.

▶▶ �Für Planungs- und Investitionssicherheit der 
Industrie, aber auch für eindeutige Investitions-
signale in neue Infrastrukturen (v. a. Ladeinfra-
struktur), empfiehlt sich die frühzeitige Kommu-
nikation und rechtliche Fixierung von 
Maßnahmen mit klaren Anforderungen für die 
Zukunft (z. B. CO2-Standards 2030).

▶▶ �Forschung, Entwicklung und (Hochschul-)Bil-
dung zu neuen (Schlüssel-)Technologien müssen 
gestärkt werden, um zukunftsfähige Kompeten-
zen aufzubauen.

Eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors 
kann nur dann erreicht werden, wenn seitens der  
Politik die Nachhaltigkeitsherausforderungen und die 
sich daraus ergebenden Ziele samt sich stellender Ziel-
konflikte offen kommuniziert werden und diese Ziele 
vom Bewusstsein und den Aktivitäten der Bürgerin-
nen und Bürger getragen werden. Nur dann entstehen 
ausreichend gesellschaftliche und politische Mehrhei-
ten für eine Transformation unserer Mobilität. Die 
Gesellschaft sollte einen offenen Diskurs führen, wel-
che Formen der Mobilität und damit verbundene Aus-
wirkungen sie wirklich will, und was sie bereit ist 
dafür zu tun. Die vorliegende Studie mit ihren Ergeb-
nissen zu den drei betrachteten Szenarien und Zu-
kunftsvisionen sieht sich als Grundlage für einen sol-
chen Diskurs. Sie zeigt sowohl Entwicklungen und 
Chancen auf, die mit einer Transformation von Mobi-
lität und Mobilitätswirtschaft einhergehen können, 
als auch politische Handlungsoptionen, die den Weg 
zu einer nachhaltigen Entwicklung befördern würden.
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33	� Forschungsprogramm „Klima- und Ressourcenschutz“  Berichte und Ergebnisse aus den� 2008 
Forschungsprojekten der Landesstiftung Baden-Württemberg
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32	� Nanotechnology – Physics, Chemistry, and Biology of Functional Nanostructures  � 2008 
Results of the first research programme “Competence Network Functional Nanostructures” 

31	� „Früh übt sich…“ Zugänge und Facetten freiwilligen Engagements junger Menschen� 2008 
Fachtagung am 21. und 22. Juni 2007 in der Evangelischen Akademie Bad Boll

30	� beo – 6. Wettbewerb Berufliche Schulen  Ausstellung, Preisverleihung, 2007� 2007 
Gewinner und Wettbewerbsbeiträge

29	� Forschungsprogramm „Mikrosystemtechnik“  Berichte und Ergebnisse aus den Forschungsprojekten� 2007

28	� Frühe Mehrsprachigkeit – Mythen – Risiken – Chancen  Dokumentation über den Fachkongress� 2007 
am 5. und 6. Oktober 2006 in Mannheim

27	� „Es ist schon cool, wenn man viel weiss!“ KOMET – Kompetenz- und Erfolgstrainings für Jugendliche � 2007 
Dokumentation der Programmlinie 2005–2007

26	� Jugend und verantwortungsvolle Mediennutzung – Medien und Gesellschaft  � 2007 
Untersuchungsbericht des Tübinger Instituts für frauenpolitische Sozialforschung TIFS e. V.

25	� jes – Jugend engagiert sich und jes|connection – Die Modellprojekte der Landesstiftung� 2007 
Baden-Württemberg  Bericht der wissenschaftlichen Begleitung 2002-2005

24	� Suchtfrei ins Leben  Dokumentation der Förderprogramme zur Suchtprävention � 2007 
für vorbelastete Kinder und Jugendliche

23	� Häusliche Gewalt beenden: Verhaltensänderung von Tätern als Ansatzpunkt  � 2006 
Eine Evaluationsstudie von Monika Barz und Cornelia Helfferich

22	�� Innovative Familienbildung – Modellprojekte in Baden-Württemberg  � 2006 
Abschlussdokumentation des Aktionsprogramms „Familie – Förderung der Familienbildung“

21	�� Förderung der Selbständigkeit und Eigenverantwortung von Menschen mit Behinderung  � 2006 
Dokumentation der Projekte der Ausschreibung der Landesstiftung Baden-Württemberg 2002 – 2006

20	�� Raus aus der Sackgasse!  Dokumentation des Programms� 2006 
„Hilfen für Straßenkinder und Schulverweigerer“

19	� Erfahrungen, die‘s nicht zu kaufen gibt! – Bildungspotenziale im freiwilligen� 2006 
Engagement junger Menschen  Dokumentation der Fachtagung am 16. und 17. Juni 2005

18	� beo – 5. Wettbewerb Berufliche Schulen  Dokumentation über die Wettbewerbsbeiträge	 � 2006 
der Preisträgerinnen und Preisträger 2006

17	� Forschungsprogramm Nahrungsmittelsicherheit  Berichte und Ergebnisse aus den� 2006 
Forschungsprojekten der Landesstiftung Baden-Württemberg

16	� Medienkompetenz vermitteln – Strategien und Evaluation  Das Einsteigerprogramm start und klick! � 2006 
der Landesstiftung Baden-Württemberg

15	� Forschungsprogramm Optische Technologien  Zwischenberichte aus den Forschungsprojekten� 2005 
der Landesstiftung Baden-Württemberg

14	� Jugend. Werte. Zukunft. – Wertvorstellungen, Zukunftsperspektiven� 2005 
und soziales Engagement im Jugendalter – Eine Studie von Dr. Heinz Reinders

13	� 4. Wettbewerb Berufliche Schulen  Dokumentation des Wettbewerbs 2005� 2005 
mit den Preisträgerinnen und Preisträgern



12	� Beruf UND Familie – Wie gestalten wir das UND?  Ein Leitfaden für Praktiker und Praktikerinnen� 2005 
aus Unternehmen und Kommunen

11	�� Strategische Forschung in Baden-Württemberg  Foresight-Studie und Bericht an die� 2005 
Landesstiftung Baden-Württemberg

10	�� Jugend und verantwortungsvolle Mediennutzung – Medien und Persönlichkeitsentwicklung � 2005 
Untersuchungsbericht des Tübinger Instituts für frauenpolitische Sozialforschung TIFS e. V.

 9	� Dialog Wissenschaft und Öffentlichkeit  Ein Ideenwettbewerb zur Vermittlung von� 2005 
Wissenschaft und Forschung an Kinder und Jugendliche

 8	� Selbstvertrauen stärken – Ausbildungsreife verbessern  Dokumentation innovativer Projekte� 2005 
im Berufsvorbereitungsjahr 2001/2002

 7	 Faustlos in Kindergärten  Evaluation des Faustlos-Curriculums für den Kindergarten	�  2004

 6	��� Hochschulzulassung: Auswahlmodelle für die Zukunft  Eine Entscheidungshilfe für die Hochschulen� 2005

 5	� 3. Wettbewerb Berufliche Schulen  Dokumentation des Wettbewerbs 2004� 2004 
mit den Preisträgerinnen und Preisträgern

 4	� Jugend und verantwortungsvolle Mediennutzung – Medien und Persönlichkeitsentwicklung � 2004 
Dokumentation des Fachtags am 4.12.2003

 3	� 2. Wettbewerb Berufliche Schulen  Dokumentation des Wettbewerbs 2003� 2003 
mit den Preisträgerinnen und Preisträgern

 2	�� Neue Wege der Förderung freiwilligen Engagements von Jugendlichen  � 2003 
Eine Zwischenbilanz zu Modellen in Baden-Württemberg

 1	� 1. Wettbewerb Berufliche Schulen  Dokumentation des Wettbewerbs 2002� 2002 
mit den Preisträgerinnen und Preisträgern 
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Baden-Württemberg Stiftung gGmbH
Kriegsbergstraße 42, 70174 Stuttgart
Tel +49 (0) 711 248 476-0 · Fax +49 (0) 711 248 476-50
info@bwstiftung.de · www.bwstiftung.de

DIE BADEN-W ÜRT TEMBERG STIF TUNG setzt sich für ein lebendiges und lebens-
wertes Baden-Württemberg ein. Sie ebnet den Weg für Spitzenforschung, 
vielfältige Bildungsmaßnahmen und den verantwortungsbewussten 
Umgang mit unseren Mitmenschen. Die Baden-Württemberg Stiftung ist 
eine der großen operativen Stiftungen in Deutschland. Sie ist die einzige, 
die ausschließlich und überparteilich in die Zukunft Baden-Württembergs 
investiert – und damit in die Zukunft seiner Bürgerinnen und Bürger. 
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Platzhalter  
Papierzertifizierung
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