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DATEN ZUM
VERKEHR

Der Verkehr beeinflusst Mensch und Umwelt.
Unmittelbar nehmen wir Staus, Unfédlle und
Larm wahr. Umweltbelastungen durch Emis-
sionen von klimaschéddlichem Kohlendioxid
und von Luftschadstoffen wie Stickstoffoxide
und Feinstaub sowie die Fldcheninanspruch-
nahme und -zerschneidung unserer Land-
schaft durch Verkehrswege werden von
Menschen und Tieren hédufig erst durch ihre
Folgewirkungen wie z. B. Atemwegs- und Herz-/
Kreislauferkrankungen durch Luftschadstoffe
und die Trennwirkung von Verkehrswegen
wahrgenommen. Die individuelle Mobilitdt
sowie die Versorgung mit Gilitern sollten
jedoch langfristig nicht mehr zu iberméafBigen
Belastungen von Mensch und Umwelt fithren.
Das Leitmotiv einer nachhaltigen Mobilitét
sollte daher lauten: Mobilitédt erhalten, Verkehr
reduzieren! Um nachhaltig zu leben und zu
wirtschaften, miissen wir die Bediirfnisse nach
Mobilitidt innerhalb der Leitplanken organisie-
ren, die die Umweltanforderungen setzen.

Fiir die nachhaltige Gestaltung des Verkehrs-
systems sind viele Einzelentscheidungen von
Menschen und der Politik notwendig. Das ist
nur mit guten Informationen und einer soli-
den Datenbasis mdglich.

Mit unserer Broschiire ,Daten zum Verkehr*
stellen wir eine Informations- und Datenbasis
zur Verfiigung, die die Entwicklungen im
Verkehr und den damit verbundenen Um-
weltauswirkungen auf Mensch und Umwelt
mit Hilfe von Tabellen, Grafiken und griffigen
Beispielen strukturiert und leicht verstdndlich
abbildet. Sie informiert tiber die Verkehrs- und
Umweltsituation in Deutschland, zeigt Pro-
bleme auf und gibt Orientierung fiir eine
nachhaltigere Mobilitét.

Weitere Informationen veréffentlicht das UBA
auch im Internet unter:
http://www.umweltbundesamt.de/daten/
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VERKEHRSAUFWAND
UND MODAL SPLIT

Der Giiterverkehrsaufwand in Deutschland ist
in den letzten Jahren stetig angestiegen und
auch fiir die Zukunft wird weiterhin ein
Wachstum prognostiziert. Den grof3ten Anteil
am Verkehrsaufwand hat mit iiber 70 % der
StraBengiiterverkehr — Tendenz steigend. Der
Transport von Giitern sollte jedoch mdoglichst

mit umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln
wie Binnenschiff und Eisenbahn erfolgen. Das
Ziel der Bundesregierung in ihrer Nach-
haltigkeitsstrategie ist es daher, den Anteil die-
ser beiden Verkehrstrdger am Giiterverkehrs-
aufwand bis 2015 auf zusammen 39 % zu
erhohen (2007: 27,1 %).

Verdnderung Verdnderung
£ 3
1995 2000 2005 2007 1995-2007 2005-2007
Verkehrsaufwand in Mrd. Tonnenkilometer (tkm)
Binnenschifffahrt 64,0 665 64/ 647 +0,7 Mrd. tkm AL L
(+09 %)
Schienenverkehr 05 827 954 1146 + 44 Mrd. tkm Sles Ll U
(+20,1 %)
Rohrfernleitungen** 16,6 150 167 15,8 - 0,8 Mrd. tkm Sl
(- 5,4 %)
+0,2 Mrd. tkm
Luftverkehr 05 08 1,0 1,2 +0,8 Mrd. tkm (+20,0 %)
. + 63,8 Mrd. tkm
Strapengiiterverkehr 2197 346,3 402,7 466,5 +186,8 Mrd. tkm +15.8 %)
" +231,5 Mrd. tkm + 82,9 Mrd. tkm
Summe Giiterverkehr 4313 51,3 5799 662,8 (+ 537 %) (4143 %)
Modal Split im Giiterverkehr in Prozent (%)
Binnenschifffahrt 14,8 13,0 1,1 9.8
Schienenverkehr 16,3 16,2 16,4 17,3
Rohrfernleitungen** 38 29 29 24
............................................................................................................. o um Tell vortaufige Werte
LUK e 2 OB O 018 e 1996 nur R
StraBengiiterverkehr 64,9 67,7 69,4 70,4 Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008):

Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 236f.
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Verkehrsaufwand im Giiterverkehr,
Verkehrsaufwand insgesamt in Millarden Tonnenkilometer und Anteile der Verkehrstrager in Prozent

1995 1997
<
16,3% 4313
38%

2001 2003

. 515,3
—

31%

2007 *

) Rohrfernleitungen ** . hi kehr . Bi ifffahrt

@ Lustverkehr< 0.2 % @ strapengiiterverkehr

* zum Teil vorldufige Werte
**ab 1996 nur Rohdl
Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 236f.




VERKEHRSAUFKOMMEN
UND TRANSPORTWEITE

Zwischen 1960 und 1990 verdoppelten sich
in Deutschland die transportierten Giiter-
mengen (gemessen als Gewicht in Tonnen).
Danach nahm das Giiterverkehrsaufkommen
immer weiter ab, da viele Giiter leichter und

auch die Verpackungsmaterialien leichter
und volumindser geworden sind. Seit einigen
Jahren steigen die transportierten Giliter-

mengen jedoch wieder.

Verdnderung Verdnderung
£3
1995 2000 2005 2007 1995-2007 2005-2007
Verkehrsaufkommen, Giiter in Millionen Tonnen (Mio. t)
Binnenschifffahrt 2379 2422 2368 2490 +11,1 Mio. t +12,2 Mio. t
(+5,2 %)
Schienenverkehr B 3094 33 3611 +30,0 Mio. t Pazling
(+13,8 %)
Rohrfernleitungen** 98,4 84 95 909 -17,5 Mio. t ol
(- 4,8 %)
. +0,5 Mio. t
Luftverkehr 2,0 24 30 35 +1,5 Mio. t (+167 %)
Straengilterverkehr 33470 32442 30621  3.3939 + 46,9 Mio. t * f’f}fe’ﬂj‘,‘;‘t
.............. i v R v R
Summe Giiterverkehr 4.016,4 3.887,6 3147 4.098,4 (+2.0 %) (+10,3 %)
Modal Split im Giiterverkehrsaufkommen in Prozent (%)
Binnenschifffahrt 59 6,2 6,4 6,1
Schienenverkehr 8,2 8,0 8,5 8,8
Rohrfernleitungen** 24 2,3 2,6 2,2
............................................................................................................. « sum Tl vortiufige Werte
S 00 o 01 % e ab 1996 nur Rool
Straengiterverkehr 83,3 83,4 82,4 82,8  Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008):

Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 232f.
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Das Wachstum des Giliterverkehrsaufwands ist ~ dass die Transportweiten zunehmen. Die mitt-
nicht durch die Entwicklung des Verkehrsauf- leren Transportweiten stiegen bei den Lkw-
kommens begriindet, sondern vielmehr darin, = Transporten sowie bei der Bahn deutlich an.

Transportierte Giitermenge in Millonen Tonnen und Anteile der Verkehrstrager in Prozent

1995 2007

4.016,4 4.098,4

) Rohrfernleitungen ** . i kehr . Bi ifffahrt . Luftverkehr < 0,2 % ‘ Strapengiiterverkehr

Transportweite in Kilometern und Verdnderung von 1997 zu 2007 in Prozent

1997 |
I i (Y
2007
Strape
>
1997 AN q
2007
) ) Schiene
1997 I
| )
2007
Binnenschiff
1 1 )
0 50 100 150 200 250 300 350

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 232f.




ENERGIEVERBRAUCH
UND MODAL SPLIT

Die Umweltvertraglichkeit der verschiedenen  hoherer Anteil am Energieverbrauch gegen-
Verkehrstrdger zeigt sich insbesondere im  iiber (2006: ca. 10 %). Der Anteil der Eisenbahn
Modal Split des Energieverbrauchs. Dem rela- am Energieverbrauch im Giiterverkehr (2006:
tiv geringen Anteil des Luftverkehrs am Ver- 5,1 %) ist dagegen geringer als der Anteil am
kehrsaufwand (<0,2 %) steht ein sehr viel erbrachten Verkehrsaufwand (2006: 17,3 %).

Verdnderung Verdnderung
1995 2000 2004 2005 2006 1995-2006 2005-2006
Primdrenergieverbrauch im Giiterverkehr in Mrd. Megajoule (MJ)
Binnenschifffahrt 26,5 13,5 13,3 15,3 14,0 -12,5 Mrd. MJ
Schienenverkehr 457 45,2 42,5 44,2 435 -2,2 Mrd. MJ
Luftverkehr 519 580 726 196 841  +32,2Mrd.MJ +4,5 Mrd. MJ
(-5,7 %)

Strafengiterverkehr 7252 8786 7606  TM3 7042 -21,0 Mrd. MJ ST
.............. : -37MrdMJ-48MrdMJ
Summe Giiterverkehr 849,4 9953 8885 850,5 8457 (- 0.4 %) - 0.6 %)

Binnenschifffahrt 31 14 15 18 17

Schlenenverkehr ................... 5 - y 5 .......... 48 ............ 52 ........... 5] .....
Luf tverke hr ......................... 6 ] ............ 5 8 .......... 82 ............ 94 ........... 99
‘Strapengiiterverkehr 854 883 855 836 833

Datenquelle: errechnet mit TREMOD 4.17
Version 12.12.2006 (1995-2005 Realdaten,
2006 Prognosewert).
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Energieverbrauch im Giiterverkehr,
Gesamtverbrauch in Milliarden Megajoule und Anteile der Verkehrstrdger in Prozent

1996 1998 2000
64% 6.1% 58%

2002 2004 2006

8.2 % 9.9 %
4,8 %

1.5% \\

) Binnenschifffahrt ) Schienenverkehr ' Luftverkehr . StraBengiiterverkehr

Datenquelle: errechnet mit TREMOD 4.17 Version 12.12.2006
(1995-2005 Realdaten, 2006 Prognosewert).




VERKEHRSTRAGERVERGLEICH:
EMISSIONEN

Verkehrstrdger emittieren pro Verkehrsauf- tung der jeweiligen Verkehrstrdger. Wichtig
wand (Tonnenkilometer) unterschiedlich viel  ist, dass die Emissionen zur Erzeugung der
an Kohlendioxid, Stickstoffoxiden und Parti- Energietrdger (Strom, Kerosin, Benzin, Diesel)
keln. Griinde dafiir sind unterschiedliche An-  beriicksichtigt sind - d.h. die Vorkette mit-
triebsarten und Kraftstoffe sowie die Auslas- einbezogen wird. Bezugsjahr: 2005

=il
co, Binnenschiff |1 349
ing/tkm* Flugzeug** 2038,6 \;\/)

>
(AR e

Eisenbahn 30,9

Lkwx* 1044 17y
T T T 1
0 800 1600 2400
NO Binnenschiff
X
ing/tkm* Flugzeug**
Eisenbahn
Lkw***
Partikel Binnenschiff 0,018 i
in g/tkm* Flugzeug** 0,009 »
Eisenbahn 0,005 GHEE
Lkw*** Partikel durch Abrieb verbrennungsbedingte Partikel 0,036 NIy
T T T 1
0,000 0,015 0,030 0,045
*  Gramm pro Tonnenkilometer ** unter Beriicksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs k Lkwab 3,5t

Datenquelle: TREMOD Version 4.17 vom 12.12.2006, zzgl. Abriebsemissionsfaktoren nach Ecofys GmbH (2004):
Harmonisierung der Emissionsberichtserstattung II: Staub, Feinstaub PM10 und PM2,5. KoIn.
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Beispiel: Energiebilanz fiir Obstimporte

regionaler Anbau Importierte Apfel
(Deutschland) (z. B. Neuseeland)

Primdrenergiebedarf  Primdrenergiebedarf

Lebenszyklusphase in MJ pro kg Apfel in MJ pro kg Apfel

Anbau 2,80 2,10

lokaler Transport oot o
Khwng 000 00
Seetransportund Lagerung o8 284
Verpackung 05 o5
Transport zum Grophandel 00 o028
Transport zum Einzelhandel 024 0%

Transport vom Laden
zum Konsumenten (ca. 4 km)

Datenquelle: Blanke & Burdick (2005): Food (miles) for Thought - Energy Balance for
Locally-grown versus Imported Apple Fruit. In: Environmental Science and Pollution
Research International, 12/2005, S. 125-127.

Lebensmittelkonsum beeinflusst die Verkehrsnachfrage:

Bewegung der Giiter vom Produktions- zum Verkaufsort und Verkaufsort zum Kunden nach
Hause; Produktwahl: regionale oder importierte Lebensmittel

Weniger ,,Lebensmittel-Kilometer"

O Regional produzierte Lebensmittel bevorzugen, Kauf saisonaler Produkte
Umweltfreundlich Einkaufen: zu FuB3, mit dem Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr
Vor Ort beim Héandler einkaufen anstatt entfernte Einkaufszentren anzufahren

Geringere Zahl der Einkaufsfahrten,

O 0 0 O

Kauf von Produkten mit geringeren Transportentfernungen



Braeburn Apfel

DEUTSCHLAND

O Erntemenge: 40 Tonnen pro Hektar
O 5 Monate Kiihllagerung

O Lokale Verteilung

O Transportweite: 183 km

Anbauregion

@

Obstgarten

Transportweite
(-zeit)

Nelson, .
Neus: d
Obstgarten

Transportweite

Datenquelle: Blanke & Burdick (2005): Food (miles) for Thought - Energy Balance for Locally-grown versus
Imported Apple Fruit. In: Environmental Science and Pollution Research International, 12/2005, S. 125-127.

Lagerung vor Ort

5 Monate

frisch gepfliickte
Friichte

_>
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NEUSEELAND

O Erntemenge: 90 Tonnen pro Hektar
Lebensmittelkonsum

O keine Lagerung beeinflusst:

O Seetransport (Kiithlschiffe)
O Transportweite: 23.373 km

|i| i Verkehrsaufwand

Konsument

Transportweite

i 4
(0L0) lIl ’
—_— Konsument Energieaufwand

3km

Emissionen
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VERKEHRSAUFWAND
UND MODAL SPLIT

Den groBten Anteil am Personenverkehrs-
aufwand hat mit rund 80 % der motorisierte
Individualverkehr (MIV). Die héchste Zuwachs-
rate weist mit jahrlich etwa 5 % der Luftver-

stalten, sollten jedoch umweltvertrdglichere
Verkehrstrdger wie der Schienenverkehr und
der Offentliche PersonenstraBenverkehr
(OSPV) starker genutzt werden.

kehr auf. Um den Verkehr nachhaltig zu ge-

Verdnderung Verdnderung
£ 3
1995 2000 2005 2007 1995-2007 2005-2007

Verkehrsaufwand in Mrd. Personenkilometer (Pkm)

Schienenverkehr b

(inkl. S-Bahnen) 7,0 75,4 76,8 79,3 + 8,3 Mrd. Pkm +33%

Luftverkehr** 325 427 52,6 58,8 +26,3 Mrd. Pkm # L
(+11,8 %)

MIV 8305 8496 8757 8854  +549Mrd.pkm * o Mrd.Pkm
(+1,1%)

+94,8 Mrd. Pkm +18,2 Mrd. Pkm

Summe Personenverkehr 1011,0 1045,1 1087,6 1105,8 (+9.4%) 17 %)

Modal Split im Personenverkehr in Prozent (%)

0SPV 76 T4 76 T4

Schienenverkehr 70 72 71 72

............................................................................................................. * zum Teil vorldufige Werte

Luftverkehr** 32 41 48 53 ** Linien- und Gelegenheitsverkehr

............................................................................................................. Datenque"e: BMVBS [Hrsq.] (2008):

MIv 8211 81,3 80,5 80,1 Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 212f.
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Verkehrsaufwand im Personenverkehr,
Verkehrsaufwand insgesamt in Millarden Personenkilometer und Anteile der Verkehrstrdger in Prozent

1995 1997 1999

1011,0 1017,9 1056,5

2001 2003 2005
39%

1066,1 1087,6

53%

1105,8

) Offentlicher Strapenpersonenverkehr . Schienenverkehr

@ uitverkehr @) Motorisierter Individualverkehr

* zum Teil vorldufige Werte
Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 212f.
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Die umweltfreundlichen Fortbewegungsarten  kann der Schienenverkehr einen Zuwachs von
zu FuB und per Fahrrad haben zusammen rund 14 % verzeichnen. Das starke Wachstum
einen Anteil von ca. 6 % (2006) am gesamten  des Luftverkehrs von fast 35 % wirkt einer
Verkehrsaufwand. Zwischen 2002 und 2006  nachhaltigen Entwicklung jedoch entgegen.

Verénderung
2002 2004 2006 2002-2006
Verkehrsaufwand in Mrd. Personenkilometer (Pkm) inkl. Fupwege und Radverkehr
- 0,3 Mrd. Pkm
Fupwege 387 388 384 -0.8%)
+/- 0,0 Mrd Pkm
Fahrradverkehr 30,3 30,4 30,3 (+-0.0%)
- 0,6 Mrd. Pkm
0PSV 82,4 82,7 81,8 = 07%)
. +9,7 Mrd. Pkm
Schienenverkehr 709 72,6 80,6 (+137 %)
+14,3 Mrd. Pkm
Luftverkehr M3 48,6 55,6 (34,6 %)
+2,3 Mrd. Pkm
MIV 880,3 8871 882,6 (+03 %)
+ 25,4 Mrd. Pkm
Summe 1143,9 1160,2 1169,3 (+22%)
Modal Split inkl. Fupwege und Radverkehr in Prozent (%)
Fupwege 34 33 33
Fahrradverkehr 2,6 2,6 2,6
opPsv 72 7 70
Schienenverkehr 6,2 6,3 6,9
Luftverkehr 3,6 4.2 48
MIV ............................................ 7 70 ........... 765755 Datenquelle: BMVBS [Hrsq.] (2008):

Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 218f.
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Modal Split nach Verkehrsaufwand,

Anteile der Verkehrstrdger in Prozent

2002 2006

2%
2,6 %

34% —_

) Fupwege . Fahrradverkehr . Ospv . Schienenverkehr . Luftverkehr . MIV

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 218f.



VERKEHRSAUFWAND UND MODAL SPLIT
NACH FAHRZWECKEN

Bei der Betrachtung des Verkehrsaufwandes  und Einkauf (16,9 %). Die gro3ten Zuwéchse in
nach dem Fahrzweck hat der Freizeitbereich  den letzten 10 Jahren haben Einkaufs-

mit rund 35,5 % (2006) deutlich den héchsten  (+ 72,6 %) und Urlaubsverkehr (+ 27,5 %).

Anteil. Dann folgen die Bereiche Beruf (17,7 %)

199 2000 2002 2004 2006 ‘mereersnd ol
Verkehrsaufwand in Mrd. Personenkilometer (Pkm)
S 19922032 ....... ; 061 .......... 2076 ........ ; 064 .............. +36%-06% ..........

Ausblldunq ........................ 486 ......... 494428 .......... 438434 .............. - ]07%_09% ...........

e ]539 ........ 16331463 ......... 1459]531 ............... _05% .................... +49% ..........

e : ]44 ........ 108619692005 ......... 1974 ............. +726% .................... - ]5% ...........

R 4029 ....... 3884 ....... 4010 ......... 41014146 .............. +29% ..................... +”% ...........
Begleltunq603 .......... 605597 ............................................. - 13% ...........
Urlaub743 ......... 758906 ........... 918947+275% ................... +32% ..........
SummemkISonst|ge9933 ....... 9887 ....... “439 ........ 1160211694 .............. ”77% ................... +08% ..........

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008), Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 218f.



PERSONENVERKEHR

Wegzwecke insgesamt und nach Hauptverkehrsmittel 2002
Wege, Personen ab 0 Jahre, einschlieplich Wirtschaftsverkehr

insgesamt nach
Hauptverkehrsmittel
zu Fup Fahrrad
5%
sﬂ ! %@
‘ 5% —
2%
MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer
o 5%
19 % 19505 ‘
1% L_\‘
W 15%
‘ 19%
8
OoPNV OPNV Fernverkehr

A\

1%

. Freizeit ) Einkauf % private Erledigungen ) Begleitung

) dienstlich/geschaftlich . Ausbildung ' Arbeit

Datenquelle: DIW, INFAS (2002): Mobilitét in Deutschland. Bonn und Berlin, S. 73.



MODAL SPLIT IM VERGLEICH:
STADTE IN DEUTSCHLAND

— o
A ® o




PERSONENVERKEHR

Personenverkehr
Modal Split nach dem Verkehraufkommen (Anteil der Wege) - Vergleich verschiedener Stddte in Deutschland

Bremen

\

A

(2

Coesfeld
4a

9
WOrtmund
t% 19
ah, .
T, Koblenz

Q Karlsruhe
ah’ 1
' €

8 Ludwigsburg

o
v

’ Motorisierter Individualverkehr ) Gffentlicher Verkehr

. Fahrradverkehr . Fupverkehr

Datenquelle: Projekt ZEM 13.01.2009, Kurzportrait der Bewerberkommunen. (Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass keine einheitliche
Datenerhebung vorliegt und Unterschiede in der Beriicksichtigung des Stadtumlands sowie dem Erhebungsjahr bestehen).



ENERGIEVERBRAUCH
UND MODAL SPLIT

Die Umweltvertrdglichkeit der verschiedenen
Verkehrstrager zeigt sich besonders am Modal
Split des Energieverbrauchs. Dem relativ gerin-
gen Anteil des Luftverkehrs am Verkehrsauf-
wand (2006: 5,0 %) steht ein sehr viel hoherer

1995 2000 2004

Anteil am Energieverbrauch (2006: 14,8 %)
gegenuber. Der Anteil des Schienenverkehrs
am Energieverbrauch (2006: 5,1 %) ist dagegen
geringer als der Anteil am erbrachten Ver-
kehrsaufwand (2006: 7,1 %).

Primarenergieverbrauch im Personenverkehr in Mrd. Megajoule (MJ)

Schienenverkehr 15 19,7 13,1

Luf tverke hr ....................... 2123 2818 ....... 2897 .......
StraBe nverke hr ................ ] 8998 ...... ]8748 ..... 184 32 .......
gzzl::enverke hr ............. 22296 22763 22460 .......

Schienenverkehr 53 53 50
Luftverkehr 9.5 12,4 129
Strapenverkehr 85,2 82,4 82,1

Verdnderung Verdnderung
2005 2006 1995-2006 2005-2006
- ............................. +01MrdMJ .......
mr ms 5.7 Mrd. MJ +019%)
+9,9 Mrd. MJ
3142 3241 +111,8 Mrd. MJ (+32 %)
_ +13,2 Mrd. MJ
17432 1.756,4 143,4 Mrd. MJ (+08%)
- 37,3 Mrd. MJ -29,5 Mrd. MJ
2.2218 21923 17 %) 13%)

________________________ Datenquelle: errechnet mit TREMOD 4.17
Version 12.12.2006 (1995-2005 Realdaten,
80,8 80.1 2006 Prognosewert).




PERSONENVERKEHR

Energieverbrauch im Personenverkehr,
Gesamtverbrauch in Milliarden Megajoule und Anteile der Verkehrstréger in Prozent

1996 1998 2000

99 % 53 % €A
\ \ '

2002 2004 2006

) Schienenverkehr . Luftverkehr ‘ StraPenverkehr

Datenquelle: errechnet mit TREMOD 4.17 Version 12.12.2006
(1995-2005 Realdaten, 2006 Prognosewert).




VERKEHRSTRAGERVERGLEICH:

EMISSIONEN

Verkehrstrdger emittieren pro Verkehrsauf-
wand (Personenkilometer) unterschiedlich
viel an Kohlendioxid, Stickstoffoxiden und
Partikeln. Griinde dafiir sind unterschiedliche
Antriebsarten und Kraftstoffe sowie die Aus-
lastung der jeweiligen Verkehrstréager. Fir
Pkw wird eine durchschnittliche Auslastung
von 1,5 Personen/Pkw angenommen. Weiter-
hin wird von folgenden Auslastungsgraden

ausgegangen: Reisebus: 60 %, Eisenbahn
(Fernverkehr): 44 %, Flugzeug: 73 %, Linien-
bus: 21 %, Metro/Tram: 20 %, Eisenbahn (Nah-
verkehr): 21 %. Wichtig ist, dass die indirek-
ten Emissionen, die bei der Erzeugung der
Energietrager (Strom, Kerosin, Benzin, Diesel)
anfallen, berucksichtigt sind - d.h. die
Vorkette miteinbezogen wird. Bezugsjahr:
2005




PERSONENVERKEHR

Auch der Schienenverkehr verursacht Par- nehmer. Hierzu liegen jedoch keine verlassli-
tikelemissionen durch Abrieb von Rad, chen Daten vor.
Schiene, Bremse, Oberleitung und Stromab-

co, Phw 144 &
ing/Pkm* 7
ing/Pkm Reisebus 32 LS
Eisenbahn-Fernverkehr ) 52 iR
Flugzeug** 369 “> /)
Linienbus 5
Metro/Tram 72 gL %{1\
Eisenbahn-Nahverkehr 95 :jr”;j)_
T T T 1
0 100 200 300 400
NO Pkw 0,29 Gimgn
X
ing/Pkm* Reisebus 0,34 ELEEL

Eisenbahn-Fernverkehr
Flugzeug** 0,58 “’
Linienbus

Metro/Tram

Eisenbahn-Nahverkehr

Partikel Pkw r 0,023 &g
ing/Pkm* Reisebus 0,011 [ELEELS

Eisenbahn-Fernverkehr 0,001 E

Flugzeug** 0,002 W

Linienbus [ 0,024 ([ELEEELY
Metro/Tram
Eisenbahn-Nahverkehr 0,004 E

T T

0,000 0,005 0,010 0,015 0,020 0,025 0,030

*  Gramm pro Personenkilometer . Partikel durch Abrieb

** unter Beriicksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs

Datenquelle: TREMOD Version 4.17 vom 12.12.2006, zzgl. Abriebsemissionsfaktoren nach Ecofys GmbH (2004): ) verbrennungsbedingte Partikel
Harmonisieruna der Fmissi ichtserstattuna 1I: Stauh. Feinstauh PM10 und PM2.5. Kdln.




Beispiel: Ein Jahr lang Bahn fahren statt mit dem Pkw

RegelmaBige Dienstreise oder Fernpendler auf einer Strecke von etwa 20.000 Kilometer

Strecke A Hamburg-Miinchen (ICE)
Strecke B Berlin-Diisseldorf (ICE)

einfache Fahrt Hin- und Riickfahrt C0, auf 24 Fahrten
Strecke A in km 775 1.550
ICEcozmkq ....................................... 3 27654 ................................ 1 5696 .................
PkW*COZI nkg .................................... ]350 ............................ ; 70] ................................ 64 82
............................................ EmsparunqvonCOzBahnqeqenuberPkwmkq49128
StreckeBmkm ................................. 558 .............................. 1116 ............................................................
ICEcozmkq ....................................... 244 ............................. 488 ................................. 11712 .................
Pkw*cozmkg .................................... 9 67 ............................. 193446416 .................
............................................ E|nsparunqvoncozBahnqeqenuberPkwmkq34704

* Mittelklasse Pkw, Baujahr 2005, Euro 4
Datenquelle: Grundlage UmweltMobilCheck der Deutschen Bahn - TREMOD-basiert.




PERSONENVERKEHR

Beispiel: Verkehrstrager im Berufsverkehr
Mit dem Zug statt mit dem Auto zur Arbeit

Miinchen Westendstrafe - Ismanning (U-Bahn und S-Bahn kombiniert)

Pendler Fupweg U-Bahn und Fupweg Hin- und 200 220
Zu Hause zur S-Bahn S-Bahn zur Arbeit Riickweg Arbeitstage  Arbeitstage
o o
m 4 me & — 3 @@
km 1km 22,86 km 1,2 km 50,12 km 10. 024 km 11.026,4 km
C0,inkg 0,0 kg 1,8 kg 0,0 kg 3,6 kg T20 kg 792 kg

Fupweg Pkw-Fahrt* Fupweg
zum Pkw zur Arbeit

N A & i — B &

km 50 m 24,8 km 50 m 49,8 km 9960km  10.956 km
€0, in kg 0,0 kg 3,8 kg 0,0 kg 8,6 kg 1,520 kg 1,672 kg

Einsparung gegeniiber Pkw-Nutzung - 800 kg Co, -880kgCO,

Eschborn Bahnhof - Frankfurt (Main) Hauptbahnhof (S-Bahn)

Pendler Fupweg U-Bahn und Fupweg Hin- und 200 220
Zu Hause zur S-Bahn S-Bahn zur Arbeit Riickweg Arbeitstage Arbeitstage
o o
ﬁ ::5:: @ ::5:: ‘ 23 23
km 1km 11,43 km 1,2 km 25,06 km 5,012 km 5,513,2 km
C0,inkg 0,0 kg 09kg 0,0 kg 1,8kg 360 kg 369 kg
Fupweg Pkw-Fahrt* Fupweg
zum Pkw zur Arbeit
o o
A e & — 3T @&
km 50 m 13,05 km 50m 26,15 km 5,230 km 5,753 km
C0,inkg 0,0 kg 2,0kg 0,0 kg 4,0 kg 800 kg 880 kg

Einsparung gegeniiber Pkw-Nutzung - 440 kg €0, -511kgCO,

* Mittelklasse Pkw, Baujahr 2005, Euro 4
Datenquelle: Grundlage UmweltMobilCheck der Deutschen Bahn - TREMOD-basiert.






EMISSIONEN
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SPEZIFISCHE EMISSIONEN,
PKW UND LKW

1995 2000 2004 2005 2006 ‘maren ol
Spezifische Emissionen* bei Pkw in Gramm pro Personenkilometer (g/Pkm)
COZ ................................ 13652 ........ 1315512416 ......... 121861 2023 ............. _“9 i - 16% ...........

e ; 60 ......... 023 ........ 012 ........... 010 .......... 009-850%—117% ..........

Nox ................................... ; 62 .......... 035 ........ 025 .......... 024 ......... 022—642%-63% ..........

o O ; 01 .......... 00] ......... 001 ........... 00 R 00] -376 e - 102% ..........

soz ................................... ; 03 .......... 001 ......... 00 - 00 - R 000 ............. o I e - ]0% ...........
SpezmscheEmlssmnen*belLkwmGrammproTonnenkllometer(g/tkm) ....................................................................
COZ ................................ ]20]2 ....... 102839373 .......... 9”3 ......... ; 967-253% .................... - 16% ...........

e ; 12 .......... 007 ........ 006 .......... 005 ......... 005_579%_39% ...........

N0,157129103 .......... 098 ......... 092 ............. - 415%—63% ..........

o O ; 06 ......... 003 ......... 002 ......... 00 - 002-675 e _7]% ...........

soz ................................... ; ]0 .......... 002 ........ 000 .......... 000 ......... 000_995%_09% ...........

* direkte Emissionen (ohne Vorkette)

** NMVOC - Non-Methan Volatile Organic Compounds (nicht-methanhaltige fliichtige organische Verbindungen)

Datenquelle: Tremod Version 4.17 vom 12.12.2006.



EMISSIONEN

niex  Spezifische Emissionen, Pkw
1995=100%  (Gramm pro Personenkilometer, g/Pkm) *

120
100 -
80
60
40

20

0 -
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006**

) co, @ Nmvoc ) No, ) Partikel ©® so,

Index Spezifische Emissionen, Lkw
1995=100%  (Gramm pro Tonnenkilometer, g/tkm) *

120
100 -
80
60
40

20

0_

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006**

) co, @ Nmvoc D) No, ) Partikel ® so,

*  direkte Emissionen (ohne Vorkette)

** 1995-2005 Realdaten, 2006 Prognosewert

Kohlendioxid (CO,), Fliichtige Organische (Nicht-Methan) Verbindungen (NMVOC), Stickstoffoxide (NO,), Feinstaub (Partikel),
Schwefeldioxid (S0,)

Datenquelle: TREMOD Version 4.17 vom 12.12.2006.
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CO,-EMISSIONEN IM VERKEHR - ANTEIL AN DEN

GESAMTEMISSIONEN IN

DEUTSCHLAND

Verdnderung Verdnderung
1990 2000 2005 2006 2007 1990-2007 2006-2007
C0,-Emissionen* in Millionen Tonnen (Mio. t)
-194,4 Mio. t - 25,8 Mio. t
Deutschland Gesamt 1.0356 8837 851,7 867,0 841,2 188 %) - 30%)

X -10,7 Mio. t - 3,4 Mio. t
Davon: Verkehr** 162,6 180,6 159,4 155,3 1519 - 6.6 %) ~2.2%)

. - 6,3 Mio. t - 3,0 Mio. t
Davon: StraBenverkehr 150,4 71,2 1511 147,1 1441 - 4,2 %) -2.0%)
Anteile an den Gesamtemissionen in Prozent
Verkehr 157% 204% 187% 179 % 18,1 %

Strapenverkehr 45% 194% 177% 170% 171%

C0,-Emissionen* inkl. Internationaler Verkehr in Millionen Tonnen (Mio. t)

Deutschland Gesamt 10550 9100 8829 8997 8763 o7 Mio.t
(-16,9 %)

. +5,1 Mio. t

Davon: Verkehr 1820 2069 190,6 188,0 1871 +2.8%)
Davon: .
Internationaler Verkehr 19,4 26,3 31,2 32,7 35,2 +(I+58? :4‘:/0; t

(Luft- und Seeverkehr) e

* direkte Emissionen (ohne Vorkette)
** nach Kyoto-Prinzip (ohne internationalen Luft- und Seeverkehr)
Datenquelle: Emissionsberichterstattung 2009 im Rahmen der UNFCCC.



EMISSIONEN

C0,-Emissionen,
in Millionen Tonnen und die Anteile von Verkehr und StraBenverkehr in Prozent

1990 2000 2005
2006 2007

00

. Deutschland Gesamt (in Mio. t) . Verkehr Gesamt* (in %) . Straenverkehr (in %)

* nach Kyoto-Prinzip (ohne internationalen Luft- und Seeverkehr)
Dat lle: Emissionsberichterstattung 2009 im Rahmen der UNFCCC.
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CO,-EMISSIONEN
DER NEUZULASSUNGEN

C0,-Emissionen der neuzugelassenen Pkw in g/km

2006 2007 2008
166

173

172

164

‘ Diesel . Benzin

Datenquelle: Kraftfahrtbundesamt [Hrsg.] (2008): Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes.
Fahrzeugzulassungen. Neuzulassungen, Januar-Dezember 2007-2008.




EMISSIONEN

Beispiel: EU-Ziel 120 g CO,-Ausstop pro km bei Pkw

Bis 2015 wird der geplante Grenzwert von durchschnittlich 120 Gramm CO,-Ausstof
pro Kilometer eingefiithrt. Bis 2012 miissen zunédchst nur 65 % der Neuwagen eines
jeden Herstellers die Norm erfiillen, ein Jahr spéter 75 %, 2014 dann 80 % und ab 2015
alle Neuwagen.

Pkw-Neuzulassungen,
Gesamtzahl und Anteil der Pkw <120 g Co,-Ausstop je Kilometer in Prozent

2006 2007 2008

@ Pkw<120gCO,jekm () Pkw>120 g CO, je km

Datengquelle: Kraftfahrtbundesamt: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes. Fahrzeugzulassungen.
Neuzulassungen, Januar-Dezember 2007 und 2008.










KFZ-BESTAND IN DEUTSCHLAND UND
DURCHSCHNITTSALTER DER PKW UND LKW

Kfz-Bestand in 1.000
Kraﬂrader* ............................... 2 263 ......... 3333 ......... 3 3233969 .............. +75'0 % .................... +3’7% ..........

pkwundKomm ......................... 4 0404 ....... 423404537646570”5'3% .................... + 2’6% ..........

BusseundObusse ........................... 8686 ............. 3684 ............... _2’3% ..................... _2’3% ..........

Lkw .......................................... 221 5 2527 ......... 2572 ......... 2604 ............... : ]7’6% .................... +1’2 % ..........

Zugmascmnen ............................ 1900 .......... 19201962 .......... 2001 ............... +5’3 .0./‘.) ..................... + 2’0% ..........

Summe ................................... 46373 ......... 507]]53324 ........ 5 5223+]7,3% .................... % 2’6% ..........
Sonstige*s 63 65 67 283 -538% -594%
! Summe |nk| Sonst |ge ................ 47486 ........ 5]366 ........ 5 4 521 ......... 55 5" R ]6’9 % .................... : ] ’8 % ..........
* inkl. Leicht- und Kleinkraftrader

** Ab 2006 werden Fahrzeuge mit Zweckbesti (z.B. W bile, Kr gen) den Pkw zugeordnet.

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 136-137.




ALLGEMEINE KENNGROSSEN

Allgemeine Kenngrdpen,
Kfz-Bestand in Deutschland und Durchschnittsalter der Pkw und Lkw

1995 1997 1999 2001
6,8 Jahre 6,8 Jahre 6,8 Jahre 71 Jahre

2003 2005 2007
7.4 Jahre 7,8 Jahre 8,1 Jahre

1995 1997 1999 2001
=" e e [

6,6 Jahre 6,8 Jahre 6,9 Jahre 71 Jahre
2003 2005 2007

7.4 Jahre 7,7 Jahre 79 Jahre

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg, S. 136-137.
Kraftfahrtbundesamt: Statistische Mitteil des Kraftfahr tes. Fahrzeugzulassungen. Bestand, Alter der Fahrzeuge, Januar 2008.




MOTORISIERUNGSGRAD
IN DEUTSCHLAND UND EUROPA

1995 2000 2005 2007 Vf,f;'gdzeg‘(‘)';"
Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner (18 bis unter 65 Jahre)
Deutschland %62 825 88 1% - +45%
Ber||n .......................................... - E e o e R _70% ............
Hamburq ...................................... P e - R o R - 16% ............

Datenquelle: eigene Berechnungen des UBA auf Basis von Einwohner- und Pkw-Zahlen aus der ,,Regionaldatenbank
Deutschland”: http://www.regionalstatistik.de/genesis/online/logon

Der Motorisierungsgrad gibt Aufschluss darii- der Motorisierungsgrad in Berlin. Die
ber, wie viele Personen einen Pkw besitzen.  Differenzen zwischen 2005 und 2007 gehen
Weit unter dem deutschen Durchschnitt liegt  auf eine Umstellung der Statistik zuriick.

1995 2005 e
Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner (gesamt)
- o T
s e R e R e
Deutschland 495 56 +103%
e - e
s i B
‘Norwegen 31 29 +109%
o R
R o o
R ... 1. ... % Datenquelle: Eurostat:
Rumnien 97 149 +53,6% hitp://epp.curostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/

transport/data/main_tables




ALLGEMEINE KENNGROSSEN

Motorisierungsgrad in Europa 2005

B Schweden
456

Finnland
Norwegen 448
429

Vereinigte:
Kdnigreich
463
L Luxemburg

659

Frankreich
491




ENTWICKLUNG DER NEUZULASSUNGEN,
PKW

Die Zahl der Pkw-Neuzulassungen ist zwi- Riickgang von rund 9 %. Die Minderung
schen 2006 und 2007 von 3,45 auf 3,12  zwischen 2007 und 2008 fillt dagegen deut-
Millionen gesunken. Das entspricht einem lich geringer aus.

2006 2007 2008

Anzahl der Pkw-Neuzulassungen nach Antriebsart

Benzinmotor 55.4 519 55,5

Datenquelle: Kraftfahrtbundesamt [Hrsg.] (2008): Statistische Mitteilungen des
Kraftfahrtbundesamtes. Fahrzeugzulassungen. Neuzulassungen, Januar-Dezember 2007-2008.

-




ALLGEMEINE KENNGROSSEN

Pkw-Neuzulassungen,
Anteile der Fahrzeuge mit Diesel- oder Ottomotor in Prozent

00

. Diesel . Benzin

Datenquelle: Kraftfahrtbundesamt [Hrsg.] (2008): Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes. Fahrzeugzulassungen.
Neuzulassungen, Januar-Dezember 2007-2008.
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FAHRZEUGBESTAND

Bestand an Schienenfahrzeugen*

Strapenbahn-, Stadtschnell-

Eisenbahnen und U-Bahnfahrzeuge
Lokomotiven, Stadtbahnen-
Triebwagen, Giiterwaggons  Personenwagen  Strafenbahnen
e und U-Bahnen
Triebkdpfe
1950 13.700 270.000 25.100 10.200 400
1990 8.900 206.800 11.500 2.900 3.500
2000 13.700 131.400 13.900 4900 4.400
8.700
2005 13.200 100.600 12.000 2004)

.. ~ _ _ _ -179 %
Verdnderung 1950-2005 3,6% 62,7 % 52,2 % (Bezug 1950-2004)
Veranderung 2000-2005 - 3,6% -234% -137% ~3950

' ! ! (Bezug 2000-2004)
Bestand an Schiffen*
Binnenschiffe (ab 2000) Seeschiffe (Handelsschiffe)
Fracht- Schub- u. Passagier- Trocken- Tanker Passagier-
schiffe**  Schleppschiffe schiffe frachter schiffe
1950 5.435 913 494 1.595 38 104
1990 2.123 267 628 858 94 12
2000 2.569 450 924 520 38 131
2005 2.457 442 1.000 447 44 12
2006 2.415 443 1.013 423 45 106
Verénderung _ o _ o o _ o o o
1950-2005 55,6 % 51,5 % +105,1 % 735 % +18,4 % +19 %
b -17% £02% +13% +54% £23% -54%




ALLGEMEINE KENNGROSSEN

Luftfahrzeugbestand des zivilen Luftverkehrs*

Flugzeuge mit einem Startgewicht

Insgesamt** Hubschrauber
bis 2t 2-20t >20t
i — e — T - o P
A —— o R R . e
B > R e e R o
- e R e
E— o R - e R P
Veranderungl%o e R : 1021 o R +9371%+8964% ............ : 17368% .......... +57714% .......
Veranderung2005—2006 ............... +17 o ”5% ................ 5 9 o . A 26% ............... 5 2% .......

* bis einschlieBlich 1990 alte Bundesldnder; ab 2000 Deutschland.

** nur motorisierte Luftfahrzeuge, einschliepl. Motorsegler (ohne Luftschiffe).

Datenquelle: Statistisches Bundesamt u.a. [Hrsg.] (2008): Datenreport 2008. Ein Sozialbericht fiir die Bundesrepublik Deutschland.
Kapitel 11 Raumliche Mobilitdt und Regionale Disparitdten. Bonn, S. 311ff.




FLACHENINANSPRUCHNAHME DURCH
VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Die Verkehrsinfrastruktur ist maB3geblich fiir = Eisenbahnstrecken fiir den Schienenverkehr
die Attraktivitit der Benutzung der Ver- von 1995 bis 2005 um 8,4 % der Erweiterung
kehrsmittel. Dort steht die Abnahme der von Bundesautobahnen um 11,6 % gegeniiber.

1995 2000 2002 2004 2006 V;;’;;";g‘(‘)';g Vze(;g:dggg‘:
Verkehrswege in 1.000 km
S ——— o e s
o R B e R S
‘BinnenwasserstraBen 734 730 731 3 73 -04% H-0%
SIS0 2289 2308 2316 2315 2314 1% +-0%

iiberdrtlichen Verkehrs

Kreisstrapen 89,3 91,0 9.4 91,6 91,5 +25% -01%

Datenquelle: BMVBS [Hrsg.] (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009. Hamburg.



ALLGEMEINE KENNGROSSEN

Lange in 1.000 km und Verdnderung von 1995 zu 2006 in Prozent

1995
2006

1995
2006

1995
2006

1995
2006

1995
2006

1995
2006

73

1995
2006

31
3,0 (-29%)

1,2
12,5 (+12%)

7.3 (-05%)

. Kreisstrapen
. Eisenbahnen

20

. Landesstrafen

' Binnenwasserstrapen

40 60 80 100
Lénge in 1.000 km

. Bundesstrafen ) Bundesautobahn

. Rohrfernleitungen




BAU- UND BETRIEBSKOSTEN
VON BUNDESFERNSTRASSEN

Mit dem 5. FernstraBenausbaudnderungs-
gesetz, welches im Oktober 2004 in Kraft
getreten ist, hat der Deutsche Bundestag den
neuen Bedarfsplan fiir die Bundesfernstralen
mit einem Planungshorizont bis 2015 be-
schlossen. Die Projekte in der Kategorie ,vor-
dringlicher Bedarf“ beinhalten insbesondere
folgende Bauziele:

rund 15 Milliarden Euro fiir den Neubau
von 1.900 km Autobahnen,

rund 13 Milliarden Euro fir den Ausbau
von 2.200 km Autobahnen (Erweiterung
auf sechs oder mehr Fahrstreifen)

fast 19 Milliarden Euro fiir Aus- und Neu-
bau von 5.500 km BundesstraBen, davon
allein rund 11 Milliarden Euro fiir rund
850 Ortsumgehungen




ALLGEMEINE KENNGROSSEN

In der folgenden Tabelle sind die Kosten der  auch die laufenden Kosten fiir betrieblichen
Erhaltung und des Betriebes von Bundesfern-  Unterhalt, Verwaltung und Verkehrspolizei
straen dargestellt. Sie umfassen sowohl die sowie fiir Erhaltungsinvestitionen.
Kapitalkosten (wie Grundstiickskosten) als

Bundesfernstrafen
insgesamt

2003 2010 2003 2010 2003 2010

Bundesautobahnen Bundesstrapen

Laufende Kosten je km (in EUR) 132.882 159.524 43.229 51.860 63.010 76.256

* ohne Kosten des Erhebungssystems fiir die Lkw-Maut, einschlieflich Erhaltungsinvestitionen

** Netzldnge 2010 geschatzt auf Basis des Entwurfs des Bundesverkehrswegeplans 2003

Datenquelle: Studie von IWW und Prognos AG. Nach: Huckestein, B. (2004): Instandhaltungskosten von Strafen. In: Internationales
Verkehrswesen (56), 11/2004, S. 499ff.



KOSTEN UND EINNAHMEN DES STRASSEN-
VERKEHRS FUR DEN BUNDESHAUSHALT

Der Verkehr verursacht in Deutschland sehr
hohe volkswirtschaftliche Kosten. Die Ein-
nahmen aus verkehrsbezogenen Abgaben
reichen nicht aus, um diese Kosten zu
decken. So verursacht z.B. der StraBen-

personenverkehr jahrlich ca. 47 Milliarden
Euro und der StraBengiiterverkehr rund
13 Milliarden Euro mehr Kosten, als der Staat
durch Abgaben dieser Verkehrszweige ein-
nimmt.

Saldo der wichtigsten anrechenbaren Abgaben mit den wichtigsten relevanten Kosten

des Strapenverkehrs in Deutschland 2005

Aufkommen (+)
oder Kosten (-) des
Kfz-Giiterverkehrs
in Mrd. Euro

Gesamtaufkommen oder
Gesamtkosten des
Personen- und Giiterver-
kehrs in Mrd. Euro

Aufkommen (+)
oder Kosten (-) des
Kfz-Personenverkehrs
in Mrd. Euro

Energiesteuer, zweckgebundene Mehrwert-
steuer auf Diesel und Lkw-Maut

Datenquelle: Hirte, G. (2008): Abgaben als Instrumente zur Kostenanlastung von externen Kosten und Wegekosten im Strapenverkehr.

TU Dresden.

* Anstelle der von Hirte genannten Mauteinnahmen von 2,6 Mrd. Euro rechnet das UBA mit den Zahlen des BMVBS in Hohe von

2,9 Mrd. Euro.
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Die externen Umwelt- und Unfallkosten sind  Klimakosten stehen mit rund 8 Milliarden
in der folgenden Tabelle noch detaillierter = Euro an zweiter Stelle. Beim Giiterverkehr ent-
dargestellt. Dabei wird deutlich, dass im  stehen externe Umweltkosten v.a. durch Larm
Personenverkehr Unfédlle die wesentliche (4,3 Mrd. Euro), Luftverschmutzung (3,7 Mrd.
Kostenkategorie bilden (38,8 Mrd. Euro). Die  Euro) und Klimaschéden (3,2 Mrd. Euro).

Externe Umwelt- und Unfallkosten des Verkehrs in Deutschland 2005 nach Kostenkategorie
und Verkehrstrager in Mio. C /Jahr

Binnen-

Anteil  StraBenverkehr  Schienenverkehr Luftverkehr schiff-
Summe fahrt

PV* GV** PV* GV** PV* GV**  GV**

Anteil (%) 100 76,1 19,6 2,0 11 0,6 0,0 05

* PV = Personenverkehr
** GV = Giiterverkehr
Datenquelle: Infras (2007): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. Ziirich, S. 6.
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Externe Umwelt- und Unfallkosten des Strapenverkehrs in Deutschland 2005 nach Kostenkategorie
und Verkehrsmittel in Mio. C /Jahr

Summe  Anteil (%) Pkw

Unfélle 41.683 52,0 31.840

Anteil (%) 100 68,9 14 9,2 53 15,2

Datenquelle: Infras (2007): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. Ziirich, S. 6.









VERKEHRSLARM - GERAUSCH-
BELASTUNGSSITUATION (aite Bundeslander)

Nach Berechnungen in den alten Bundes- somit einem erhohten Risiko fiir Herz-
landern sind durch den StraBenverkehr tags-  Kreislauferkrankungen. Durch den Schienen-
iber 15,6 % der Bevodlkerung Larmpegeln  verkehr sind am Tag 3,1 % der Bevolkerung
iber 65 dB(A) ausgesetzt und unterliegen  von Ldrm in dieser Hohe betroffen.

Strapenverkehr 1999

1
tags  nachts
n-15
0,2

66-70

61-65

Dauerschallpegel in dB (A)

56-60

51-55

46-50

J
0 5 10 15 20
Anteil der Bevélkerung in %

Datenquelle: Umweltbundesamt (2000): Daten zur Belastung der Bevdlkerung durch Larm. Berlin.



>75

tags  nachts

n-15

66-70
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Direkte Emissionen

Emissionen im Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) sind die von einer Anlage
ausgehenden Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiitterungen, Licht, Warme, Strahlen und
dhnliches. Die direkten Emissionen umfassen im Verkehrsbereich nur den Anteil des Schadstoff-
AusstoBes, der unmittelbar bei der Nutzung des Verkehrsmittels entsteht.

Externe Kosten

Externe Kosten sind negative Verhaltenssauswirkungen, die nicht oder nicht ausreichend dem
Verursacher angelastet werden und die er somit nicht bei seiner Handlungsentscheidung
berticksichtigt. Diese negativen externen Effekte bestehen im Verkehrsbereich aus Unfall- und
Umweltkosten — wobei zu letzterem v. a. Kosten infolge von Larmbelastung, Luftverschmutzung,
Klimaschéden sowie Landschaftsverbrauch gehoren.

Fahrleistung
Die Fahrleistung verdeutlicht die Verkehrsmenge in Bezug auf die eingesetzten Fahrzeuge und
wird in Fahrzeug-Kilometer (Fzgkm bzw. Lkw-km oder Pkw-km) gemessen.

Indirekte Emissionen (Vorkette)

Emissionen, die im Verkehrsbereich bei der Bereitstellung des Kraftstoffes bzw. der Energie — also
in der Vorkette — entstehen, werden als indirekte Emissionen bezeichnet (z. B. Emissionen von
Raffinerien oder Kraftwerken der Bahn).

Kyoto-Prinzip

Nach dem Kyoto-Prinzip sind bei der Dokumentation der im Verkehr verursachten Emissionen
nur der StraBBenverkehr, der Schienenverkehr, die Binnenschifffahrt, der inldndische Flugverkehr
und der ubrige Verkehr (z. B. in der Bauwirtschaft) enthalten. Der internationale Flugverkehr
sowie der internationale Seeverkehr werden nur nachrichtlich aufgefiihrt - sie sind fir die
Zielerreichung nach Kyoto derzeit noch nicht relevant.

Modal Split

Der Modal Split beschreibt die Verteilung des Verkehrsaufwands (aber auch der Fahrleistungen,
des Verkehrsaufkommens oder des Energieverbrauchs) auf die verschiedenen Verkehrstrdger
(Modi) in einem bestimmten Gebiet (Stadt/Region/Land). Anhand des Modal Split wird die
Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer deutlich.
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Motorisierungsgrad

Der Motorisierungsgrad verdeutlicht das Verhéltnis zwischen Kraftfahrzeugen und Ein-
wohnerzahl und wird im Allgemeinen als Anzahl der Kraftfahrzeuge pro 1000 Einwohner einer
Stadt, Region oder eines Landes angegeben.

Primérenergiebedarf

Primérenergiebedarf bezeichnet die bendttigte Energiemenge, die mit den natiirlich vorkom-
menden Energieformen oder Energiequellen - etwa als Kohle, Gas, Ol oder von Sonne, Wind,
Erdwéarme etc. — zur Verfiigung steht. Mit einem oder mehreren Umwandlungsschritten werden
aus der Primdrenergie die Sekundéarenergietrdger wie Strom, Heiz6l und Benzin gewonnen.

Spezifische Emissionen

Im Verkehrsbereich wird mit diesem Begriff der Quotient aus den Emissionen von Pkw bzw. Lkw
(sowohl nur direkte Emissionen als auch Emissionen inklusive Vorkette) und dem
Verkehrsaufwand von Pkw bzw. Lkw bezeichnet (spezifische Pkw-Emissionen = Pkw-Emissionen
(direkt/indirekt)/ Personenverkehrsaufwand).

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen bezieht sich auf die Anzahl von Verkehrsvorgdngen. Im
Personenverkehr wird die Anzahl der Wege bzw. Personenfahrten und im Giterverkehr die
Masse (z. B. in Tonnen: t) bzw. die Anzahl der Transportgliter gemessen.

Verkehrsaufwand

Der Begriff Verkehrsaufwand bezeichnet das Produkt aus der transportierten Glitermenge
(Tonnen: t) oder der Personenzahl (P) und der zuriickgelegten Wegstrecke (Kilometer: km). In der
Verkehrsstatistik ist hierfiir auch der Begriff Verkehrsleistung gebréuchlich.

Verkehrstrdgervergleich

Bei einem Verkehrstragervergleich werden die Verkehrszweige (StraBen-, Schienen-, Schiffs- und
Luftverkehr) oder auch verschiedene Verkehrsmittel (z.B. im Personenverkehr: Pkw, Bus,
StraBenbahn, Nah- und Fernverkehrszug, Flugzeug) beziiglich bestimmter Merkmale — wie etwa
dem jeweiligen CO,-Ausstof3 oder dem Energieverbrauch - verglichen.
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