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Der Verkehr spielt eine entscheidende Rolle bei der Errei-
chung der Klimaschutzziele. Zuletzt fielen hier rund 20 %
der deutschen Treibhausgasemissionen an, insbesondere
durch den motorisierten Individualverkehr.

Pkw werden derzeit insbesondere auf dem Land und in
schlecht angebundenen Regionen intensiv genutzt, wie
das KfW-Energiewendebarometer in Verbindung mit amtli-
chen Raumordnungsdaten zeigen kann. Hier bietet das
Auto haufig die einzige Mobilitatsoption — und ist bis auf
weiteres nicht wegzudenken. Vor diesem Hintergrund ist
die Elektrifizierung ein wichtiger Hebel, allerdings kein
ausreichender Schritt. Denn wahrend der Pkw weiterhin
wachsende absolute Nutzungszahlen aufweist, verbleibt
er ein vergleichsweise energieineffizientes Verkehrsmittel.
Daher ist eine Erhohung der Fahrzeugauslastung und
eine starkere Nutzung von energieeffizienteren Alternati-
ven anzustreben, wie bspw. von offentlichen Verkehrsmit-
teln oder dem Fahrrad.

Die Ergebnisse der haushaltsreprasentativen Befragung
der KfW offenbaren substanzielles Potenzial fir eine sol-
che Verlagerung. Rund drei Viertel der Haushalte kdnnen
sich eine starkere Nutzung des OPNV vorstellen, mit un-
terschiedlichen Ansatzpunkten je nach WohnortgréRe. In
landlichen Regionen stellt eine bessere Anbindung, in ur-
banen Raumen eine Erhéhung des Komforts den jeweils
groten Hebel dar. Mit Blick auf den Fahrradverkehr liefert
die Studie ein eher Uiberraschendes Ergebnis: Ein Ausbau
der Fahrradinfrastruktur bietet in Stadt und Land ein ahn-
lich hohes Potenzial, die Pkw-Nutzung zu reduzieren.

Klimaschutzziele im Verkehr erfordern massive Senkung
der Treibhausgasemissionen

Auf den Verkehrssektor entfallt fast ein Drittel der in Deutsch-
land verbrauchten Endenergie." Da diese zum groften Teil
durch die Verbrennung von Ol gewonnen wird, zahlt der Ver-
kehr zu den wesentlichen Treibhausgasemittenten. Der An-
teil des Verkehrs an den deutschen Treibhausgasemissionen
ist von 13 % im Jahr 1990 Uber 16 % im Jahr 2005 auf rund
20 % im Jahr 2020 angestiegen.? Um die Klimaschutzziele
zu erreichen, missen daher gerade hier umfangreiche Re-
duktionen der Treibhausgasemissionen erfolgen. Der Lowen-
anteil der Emissionen lasst sich dabei auf Pkw, Nutzfahr-
zeuge, Lastkraftwagen und Busse zurlckfuhren.3

Die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor waren zwar
im Jahr 2020 erstmals seit Iangerem leicht gesunken, aller-
dings wurde dieser Riickgang durch einen starken pande-

miebedingten Ruckgang der Mobilitdt verursacht und ist da-
her nicht nachhaltig.* Der langfristige Mobilitatstrend zeigt
vielmehr in eine gegenlaufige Richtung: Die Menschen in
Deutschland verbringen immer mehr Zeit im Verkehr und le-
gen dabei immer weitere Strecken zurlick. So ist die Anzahl
der taglich zurlckgelegten Personenkilometer zwischen 2002
und 2017 um fast 20 % auf rund 3,2 Mrd. gestiegen. Im
Durchschnitt war 2017 jede Person pro Tag rund 80 Minuten
unterwegs und hat dabei eine Strecke von durchschnittlich
fast 40 Kilometern zurtickgelegt.® Der Trend zu mehr Mobili-
tat zeigte sich selbst wahrend der Pandemie in den Phasen
niedriger Inzidenzen: Von Juli bis September 2021 lag die
Mobilitat rund 4 % Uber dem Niveau des Vorkrisenjahres
2019.%

Betrachtet man den Anteil, den einzelne Fortbewegungsmit-
tel an der Verkehrsleistung haben, zeigt sich eine dominante
Rolle des motorisierten Individualverkehrs (MIV), sprich vor
allem des Pkw (Grafik 1). Der 6ffentliche Personennah- und
Fernverkehr (OPNV bzw. OPFV) haben dem Pkw zwar seit
2002 Anteile abgewonnen, allerdings entfallen auch in den
aktuellen Zahlen immer noch rund drei Viertel der Verkehrs-
leistung auf den motorisierten Individualverkehr.

Grafik 1: Entwicklung der Mobilitat in Deutschland
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Quelle: BMVI — Mobilitat in Deutschland 2017, eigene Darstellung.

Absolut betrachtet wurden im Jahr 2017 jeden Tag rund

240 Mio. Personenkilometer mehr im MIV zuriickgelegt als
noch 2002, das ist ein Anstieg von tiber 10 %. Auch der Pkw-
Bestand hat sich im gleichen Zeitraum weiter erhoht, um
rund 5 Mio. auf 43 Mio. Fahrzeuge. Im Jahr 2020 kamen 580
Fahrzeuge auf 1.000 Einwohner, das sind rund 10 % mehr

Hinweis: Dieses Papier gibt die Meinung der Autoren wieder und reprasentiert nicht notwendigerweise die Position der KfW.
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als noch zwanzig Jahre zuvor. Zusammengefasst belegen
die Zahlen eindeutig: Der Pkw spielt eine ungebrochen zent-
rale Rolle fur die Mobilitat in Deutschland.

Die dominante Rolle des Pkw ist eine grof3e Herausforderung
fur die erforderliche Dekarbonisierung des Verkehrssektors.
Laut KBA wurden Anfang des Jahres rund 98 % der in
Deutschland zugelassenen Pkw durch einen Verbrennungs-
motor angetrieben. Die damit verbundenen Treibhausgas-
emissionen mussen nun reduziert werden, insbesondere
durch Umstieg auf Elektroautos oder durch Nutzung effizien-
terer Verkehrsmittel.

Rasche Elektrifizierung der PKW ist wichtig, aber nicht
ausreichend

Die Verbreitung von Elektromotoren schlagt sich zunehmend
in den Zulassungszahlen nieder: Im November 2021 betrug
der Anteil extern aufladbarer Fahrzeuge an den Neuzulas-
sungen bereits 34 %. Allerdings waren fast die Halfte hiervon
Plug-in-Hybride (14 %) mit zwei Motoren.” Beriicksichtigt
man zudem, dass die Fahrzeuge eine durchschnittliche Le-
bensdauer von rund 14 Jahren besitzen, wird klar, dass noch
lange Verbrenner auf deutschen Stral3en unterwegs sein
werden.

Es erscheint somit weiterhin wiinschenswert, den Elektroan-
teil an den Neuzulassungen rasch zu steigern, um auch den
Umwandlungsprozess zeitnah voranzutreiben. Die Elektrifi-
zierung wird jedoch nicht ausreichend sein, da die energeti-
sche Ineffizienz eines — in der Regel gering besetzten — Pkw
auch im Fall der Elektrifizierung bestehen bleibt. Auch im
Verkehrssektor bedarf es einer Erhdhung der Energieeffizi-
enz, da die verfugbare Menge an Strom aus Erneuerbaren
Energien auf absehbare Zeit ein knappes Gut bleiben wird.

Effizienzgewinne lassen sich im Verkehr z. B. durch Verlage-
rung auf den effizienteren 6ffentlichen Verkehr oder ver-
wandte Formen des Ridesharing erzielen. Nahverkehrsbusse

beispielsweise stoRen pro Personenkilometer nur rund die
Halfte der Treibhausgasemissionen aus als ein Pkw.8 Der
Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist jedoch seit mehreren
Jahren konstant — im letzten Jahr ist er pandemiebedingt so-
gar noch einmal zurlickgegangen.

Um den Zielkonflikt zwischen gestiegenen Mobilitatsbedurf-
nissen und den Klimaschutzzielen zu l6sen, ist es deshalb
entscheidend zu verstehen, unter welchen Umstéanden Haus-
halte sich einen Wechsel auf klimafreundliche Verkehrsmodi
vorstellen kdnnen. Eine Sonderauswertung des KfW-Ener-
giewendebarometers 2021 gibt Einblick, welche Haushalte
gegenwartig besonders haufig das Auto nutzen und unter
welchen Umstanden sich diese einen Umstieg auf Elektro-
mobilitdt, OPNV oder das Fahrrad vorstellen kdnnen.

Hohe Bedeutung des Autos vor allem in landlichen und
relativ schlecht angebundenen Regionen

Im Durchschnitt entfiel auf einen Privathaushalt im Jahr 2020
rund 1,14 Pkw. Ungefahr ein Drittel der Haushalte nutzt den
Pkw taglich (33,9 %). Dabei zeigen sich auf den ersten Blick
keine groflen Unterschiede zwischen den Regionen Deutsch-
lands. Der Anteil der Haushalte, die taglich den Pkw nutzen,
schwankt zwischen knapp 32 % im Westen Deutschlands
und 38 % im Norden.® Bei der Anzahl der Pkw liegen Nord-
(1,2) und Stddeutschland (1,3 Pkw je HH) etwas Uber dem
Durchschnitt, Ost- (0,9) und Westdeutschland (1,1) liegen et-
was darunter.

Ein aufschlussreiches Bild zeigt sich bei der Pkw-Nutzung
nach Siedlungsstruktur bzw. Anbindung von Regionen (Gra-
fik 2). Hier wird deutlich, je landlicher die Region und je
schlechter die Anbindung an die Verkehrsinfrastruktur und
Leistungen der taglichen Daseinsvorsorge ist, desto intensi-
ver werden Pkw genutzt und desto mehr Pkw besitzt ein
Haushalt im Schnitt. In Landgemeinden fallt sowohl der Be-
stand der Pkw je Haushalt als auch der Anteil der Haushalte,
die taglich einen Pkw nutzen, etwa doppelt so hoch aus wie

Grafik 2: Bestand und Nutzung des Pkw durch Privathaushalte variieren zwischen Regionen
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Quelle: KfW-Energiewendebarometer 2021.
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in GrofRstadten. In den GroRstadten wird der Pkw nur von
rund einem Funftel der Haushalte taglich genutzt, rund 36 %
haben gar kein Auto. Selbst unter den Autobesitzern steigen
nur 32 % taglich in ihr Fahrzeug. Dies legt nahe, dass es hier
gute Substitute gibt und der Pkw nur ein punktuelles Mobili-
tatsbedurfnis befriedigt. Ein weiterer Rickgang der Fahr-
zeuge erscheint hier méglich. In Landgemeinden nutzt fast
die Halfte der Haushalte taglich einen Pkw, hier stehen zu-
dem 1,64 Fahrzeuge pro Haushalt zur Verfligung, etwa dop-
pelt so viel wie im Schnitt in der Gro3stadt. Hier konnte Po-
tenzial zum starkeren Umsteigen liegen.

Ein ahnliches Bild zeigt sich in Abhangigkeit von der Ver-
kehrsanbindung von Regionen. Regionen, die schlechter an
Flughéafen, ICE-Bahnhéfe und das nachste Oberzentrum an-
gebunden sind (,Schlechte Anbindung® in Grafik 2), nutzen
wesentlich intensiver den Pkw als Regionen, die eine gute
Anbindung zu diesen drei Infrastrukturen haben (,Gute An-
bindung® in Grafik 2).'° Und auch ein Blick auf die Erreichbar-
keit von Leistungen der taglichen Daseinsvorsorge liefert ein
ahnliches Bild. Regionen, in denen Haushalte eine iber-
durchschnittlich weite Distanz zu Supermarkt, Apotheke und
Grundschule zurlicklegen missen (,Grof3e Entfernung“ in
Grafik 2), nutzen das Auto deutlich 6fter als Haushalte, bei
denen dies nicht der Fall ist (,Geringe Entfernung® in Gra-
fik 2).11

In landlichen Regionen ist auch die Elektromobilitat weit
verbreitet

Positiv ist in diesem Zusammenhang, dass auf dem Land
auch der Anteil der Elektroautos hdher ausfallt als in stadti-
schen Regionen. Der Anteil an Haushalten, die ein Elektro-
auto besitzen oder dessen Anschaffung planen, liegt in 1and-
lichen Regionen mit 11 % deutlich Uber grof3stadtischen Re-
gionen (7 %). Allerdings kdnnen sich in landlichen Kreisen
auch Uber ein Drittel aller Haushalte (33,9 %) grundsatzlich
nicht vorstellen, ein Elektroauto zu fahren, in Grof3stadten
nur etwas Uber ein Viertel (27 %).

Bei den Griinden gegen einen Umstieg auf Elektromobilitat
dominieren in landlichen Regionen vor allem der Preis und
die als zu gering wahrgenommene Reichweite. Diese zahlen
zwar auch in stadtischen Regionen zu den wichtigsten Grin-
den, werden aber deutlich seltener genannt (Preis 45,5 % in
Grof3stadten vs. 63,2 % in landlichen Kreisen, Reichweite
50,1 vs. 64,5 %). Die Sorge um die Reichweite kdnnte auch
ein Grund dafir sein, dass der Anteil von Haushalten mit
Plug-in-Hybriden in Iandlichen Regionen deutlich héher als in
Grofstadten ist (2,7 % in landlichen Kreisen vs. 1,3 % in
GrofRstadten). Hingegen ist das Fehlen eines geeigneten
Stellplatzes in l1andlichen Regionen kein haufiges Hindernis.
In landlichen Kreisen wird dies nur von rund einem Viertel
der Haushalte genannt, in GroRstadten sind es tiber 40 %.?

Gute Anbindung ist zentrale Voraussetzung fiir eine star-
kere Nutzung des OPNV

Haushalte, die momentan mehrmals in der Woche einen Pkw
nutzen, wurden befragt, was sie zum Umstieg auf den OPNV
anreizen konnte (Grafik 3). Fast zwei Drittel (63 %) nannten

Fokus Volkswirtschaft

eine bessere Anbindung (inkl. Plnktlichkeit, Taktung und Fle-
xibilitdt) als Anreiz fur eine stéarkere Nutzung. Je kleiner die
Stadt, desto groRRer der Mehrwert einer besseren Anbindung.
In Landgemeinden wirden rund 71 %, in Grof3stadten nur
noch jeder zweite Haushalt den OPNV haufiger nutzen, wenn
die Anbindung besser ware.

Grafik 3: Anreize zum Umstieg auf OPNV

Anteil der Antworten in Prozent

80 %
70 %
60 %
50% Mmoo
40 %
30 %
2% WEE B
= M

0%

Mehr Geringere Bessere
Komfort Kosten Anbindung

= GroRstadt mmm Mittelstadt mmmm Kleinstadt

Landgemeinde ececeee alle HH

Quelle: KfW-Energiewendebarometer.

Diese Ergebnisse sind intuitiv plausibel, denn die Anbindung
durch den OPNV unterscheidet sich zwischen den Regionen
Deutschlands erheblich, insbesondere zwischen urbanen
und landlichen Raumen (Grafik 4). Betrachtet man die Abde-
ckung von Regionen mit Haltestellen des OPNV auf Kreis-
ebene zeigt sich ein deutlicher ,Flickenteppich®“.’® Dieser
deutet darauf hin, dass es in den Regionen Deutschlands
teilweise starke Unterschiede in der Versorgung mit offentli-
chen Verkehrsmitteln gibt.

So zeigen die Daten, dass es Regionen gibt, in denen alle
Einwohner max. 1 km Luftliniendistanz zur nachsten Halte-
stelle des OPNV (mit mindestens 10 Abfahrten pro Tag) zu-
ricklegen missen. Gleichzeitig gibt es aber auch Regionen,
in denen das nur fur 20 % der Bevolkerung gilt. Anders ge-
sagt, 80 % der Bevdlkerung missen hier mehr als 1 km zur
nachsten regelmaBig frequentierten OPNV-Haltestelle zu-
rucklegen. Haufig betrifft dies eher peripher gelegene bzw.
relativ diinn besiedelte Regionen. Dass der Wunsch nach ei-
ner besseren Anbindung in diesen Regionen besonders stark
ausgepragt ist, ist somit nachvollziehbar.

Diese Ergebnisse spiegeln sich auch in der jeweiligen Be-
deutung des Autos wider. In Iandlichen Kreisen und in
schlecht angeschlossenen Regionen sehen rund vier von
funf Haushalten das Auto als ein Symbol der Unabhangigkeit
an. In Grof3stadten liegt dieser Wert nur bei rund 60 %. Mit
Blick auf das Alter ist die h6chste Nennung der Unabhangig-
keit bei alteren Haushalten (mit 76 %), am geringsten bei den
Haushalten mittleren Alters mit (65 %). Gerade in landlichen
Regionen und bei alteren Personen wird die Verkehrswende
deshalb bis zu einem gewissen Maf nur mit und nicht ohne
den Pkw umsetzbar sein.
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Grafik 4: Geringe Abdeckung durch OPNV in vielen lind-
lichen Bereichen Deutschlands

Anteil der Bevélkerung mit max. 1 km Luftliniendistanz zur nachsten OPNV-
Haltestelle mit mindestens 10 Abfahrten am Tag
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Quelle: INKAR, Ausgabe 2020 (siehe Endnote 13), eigene Darstellung.
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Auch Kosten sind ein wichtiger Faktor — Komfort eher
nachrangig

Neben einer besseren Anbindung wirden fir viele Haushalte
niedrigere relative Kosten (49 %) den OPNV attraktiver
machen. Dies betrifft im Wesentlichen glinstigere Tickets
(41,7 %), aber auch hohere Kosten fir die Pkw-Nutzung wir-
den jeden fiinften Haushalt dazu bewegen, den OPNV haufi-
ger zu nutzen (20,5 %). Angesichts steigender CO2-Preise
diirfte der OPNV perspektivisch kosteneffizienter gegeniiber
dem PKW werden, was verstarkte Anreize zum Umstieg mit
sich bringt. Der Komfort im OPNV spielt hingegen eher eine
nachrangige Rolle. Knapp ein Finftel der Haushalte wiirde
ihre Nutzung des OPNV ausweiten, wenn dieser z. B. hin-
sichtlich Sauberkeit, Hygiene oder Einstiegsmdglichkeiten
komfortabler ware (19 %).

Auch in diesem Fall zeigt sich ein Einfluss der StadtgréRe, al-
lerdings in entgegengesetzter Richtung: Insbesondere in
Grofstadten wiinschen sich Haushalte einen kostenglinsti-
geren OPNV (58 %), wahrend dies in den Landgemeinden
nur 42 % der Haushalte fur einen Nutzungsanreiz halten. Mit
Blick auf den Komfort sind dies 29 % der Haushalte in GroR-
stadten und nur 11 % in Landgemeinden. Eine mdgliche Er-
klarung hierfur ist, dass es in den Stadten zwar haufig eine
bessere OPNV-Anbindung gibt, die jedoch zugleich inten-

Seite 4

siver genutzt wird, sodass es zu empfundenen Defiziten bzgl.
Hygiene und Sauberkeit kommt. Hier kdnnte auch ein Aus-
bau der Kapazitat die Attraktivitat erhdhen.

Der OPNV ist nicht fiir alle eine denkbare Alternative
Immerhin rund 25 % der Haushalte kénnen sich grundséatz-
lich keinen Umstieg auf den OPNV vorstellen. Diese Ein-
schatzung ist nahezu unabhéngig von der Stadtgroéfie. Dafir
spielen hier andere Faktoren eine Rolle, z. B. das Alter. Fast
ein Drittel aller Personen Uber 70 kann sich grundsatzlich
nicht vorstellen, den OPNV stérker zu nutzen (31 %), bei
Personen unter 40 sind das nur 17 %.

Ein zweiter Faktor, der hier relevant ist, ist die personliche
Einstellung zum Auto. Bei Hausalten, fiir die der Pkw ein Sta-
tussymbol ist, kdnnen sich rund 40 % unter keinen Umstan-
den eine starkere Nutzung des OPNV vorstellen. Eine solche
symbolische Bedeutung des Autos liegt bei insgesamt 11 %
der Haushalte vor und ist verstarkt bei jungen Haushalten (15
vs. 7 % bei alteren Haushalten) sowie bei Haushalten mit
niedrigen Einkommen (20 vs. 10 % bei Haushalten mit ho-
hem Einkommen) anzutreffen.'* In dieser Gruppe kénnte ein
Imagegewinn des OPNV dabei helfen, die Abkehr vom Auto
zu ermdglichen.

Bessere Infrastruktur und Verkniipfung mit OPNV kénnte
den Umstieg auf das Fahrrad attraktiver machen

Neben dem OPNV kann auch der Fahrradverkehr einen Bei-
trag zu klimaneutraler Mobilitat leisten. Dabei bietet sich das
Fahrrad vor allem fiir kurze und mittlere Strecken an. Dies
zeigt sich auch im Nutzerverhalten. So wird das Fahrrad vor
allem in solchen Kreisen intensiver genutzt, wo die Durch-
schnittsdistanzen niedriger sind (Grafik 5).

Grafik 5: Bedeutung des Fahrrads sinkt mit den zuriick-
gelegten Distanzen
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Quelle: BMVI — Mobilitét in Deutschland 2017, eigene Darstellung.

Die Nutzung des Fahrrads schwankt zwischen einem und
fast 10 % der gesamten Wegstrecken innerhalb eines Krei-
ses, im Mittel werden rund 3 % der Gesamtkilometer mit dem
Fahrrad zurtickgelegt. Dabei liegt der Anteil des Fahrrads an
den taglich zurtickgelegten Wegen in einer Region jedoch
deutlich hoher.'s In fahrradfreundlichen Stadten wie Minster
werden rund 30 % aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt,



der Anteil an der Gesamtstrecke betragt auch in Minster hin-
gegen nur rund 8,5 %, gegeniber 6,5 % im Durchschnitt.
Das Fahrrad wird somit zwar haufiger, aber vor allem fir kir-
zere Distanzen eingesetzt.

Auf die Frage, unter welchen Umstéanden Haushalte mit hau-
figer Pkw-Nutzung auf das Fahrrad umsteigen wiirden, gab
die Mehrheit der befragten Haushalte (54 %) eine bessere
Infrastruktur an, wie z. B. mehr Fahrradwege, Leihrader oder
sichere und trockene Abstellplatze. Immerhin noch fast die
Halfte nannte eine bessere Kombinierbarkeit des Fahrradfah-
rens mit dem OPNV (45 %). Die Bedeutung dieser beiden
Aspekte ist erwartungsgemal bei den Landgemeinden am
geringsten, allerdings sind die Unterschiede zwischen den
StadtgroRen deutlich weniger stark ausgepragt als beim Um-
stieg auf den OPNV und nahezu vernachlassigbar (Grafik 6).
Auch die regionalen Maf3e zur Anbindung und Entfernung
Uben hier keinen signifikanten Einfluss aus.'®

Dies ist ein durchaus bemerkenswerter Aspekt, weil ein Aus-
bau des Fahrradverkehrs bisher in erster Linie im urbanen
Kontext diskutiert wird. Aber auch in Klein- und Mittelstadten
gibt es den Befunden des KfW-Energiewendebarometers zu-
folge groRRes Potenzial, Autofahrten kinftig stéarker durch das
Fahrrad abzuwickeln, etwa durch eine starkere Berucksichti-
gung und Integration des Fahrradverkehrs in der Verkehrs-
planung.

Die Anschaffung eines E-Bikes konnte immerhin fast 28 %
der Haushalte zu einem Umstieg anreizen. Am hdchsten liegt
dieser Wert in den Mittelstaddten und Landgemeinden - mdg-
licherweise gibt es gerade hier langere Strecken, die mit dem
normalen Fahrrad nicht zu absolvieren sind. In jedem Fall
dirfte auch das E-Bike eine Moglichkeit bieten, den Verkehr
kinftig effizienter abzuwickeln. Entsprechende Infrastruktu-
ren sollten in kiinftigen Planungen mitgedacht werden.

Grafik 6: Anreize zum Umstieg auf das Fahrrad
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Quelle: KfW-Energiewendebarometer.
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Rund 35 % der Haushalte kénnen sich grundsatzlich keinen
Wechsel auf das Fahrrad vorstellen, das sind noch einmal et-
was mehr als mit Blick auf den OPNV. Der besondere Bezug
zum Auto als Statussymbol spielt auch hier eine Rolle. Die
grundsatzliche Ablehnung liegt in dieser Gruppe mit 40 %
aber nur leicht Gber dem Durchschnitt. Deutlicher schlagt
sich hier das Alter nieder. Von den Menschen mit mehr als
70 Jahren sehen mehr als die Halfte keine Mdéglichkeit, ihr
Auto durch das Fahrrad zu ersetzen (53 %).

Fazit

Die Verkehrswende ist ein elementarer Baustein zur Errei-
chung der Klimaschutzziele in Deutschland. Zu ihrem Gelin-
gen muss auch die zukunftige Mobilitat der Privathaushalte
deutlich emissionsarmer gestaltet werden. Zentrale Bau-
steine dafir sind einerseits die konsequente Elektrifizierung
des Pkw und andererseits ein Ausbau der OPNV-Angebote
sowie eine verbesserte Fahrrad- und FuRgangerinfrastruktur.

Keines dieser Instrumente ist den anderen strikt Gberlegen
oder eine Allheillésung. Im Gegenteil, jede Region hat an-
dere Voraussetzungen, um das Mobilitatsbedirfnis seiner
Einwohner zu befriedigen. Fir eine erfolgreiche Verkehrs-
wende missen deshalb unterschiedliche Lésungen fiir unter-
schiedliche Regionen gefunden werden. Dabei gilt es die je-
weils geeignetsten Verkehrsmittel gezielt zu fordern.

In schlecht angebundenen Regionen und bei alteren Men-
schen wird auch zukunftig der Pkw eine zentrale Rolle spie-
len und ist hier bis auf weiteres nicht wegzudenken. Hier gilt
es einerseits die Elektrifizierung der Fahrzeuge weiter voran-
zutreiben und andererseits, die Auslastung der Pkw zu erho-
hen. Zudem bieten sich hier auch Ansatzpunkte zur Ver-
kehrsvermeidung, z. B. durch Ausbau von Homeoffice und
digitalen Verwaltungsleistungen sowie durch Starkung lokaler
(innenstadtnaher) Infrastrukturen.

Das KfW-Energiewendebarometer 2021 zeigt dartiber hinaus
auch ein groRes Potenzial zur Verkehrsverlagerung. Drei
Viertel der Haushalte, die aktuell mehrmals pro Woche den
Pkw nutzen, kdnnen sich vorstellen, kiinftig haufiger auf den
OPNV umzusteigen. In landlichen Regionen steht dabei die
eigentliche Anbindung bzw. Taktung der Verbindungen im
Vordergrund. In dichter besiedelten Gebieten wird der OPNV
hingegen eher als zu teuer und zu unkomfortabel wahrge-
nommen. Hier gilt es, die Qualitat des Angebots zu verbes-
sern, etwa auch durch mehr Sauberkeit und mehr Platz in
den Fahrzeugen des OPNV.

Auch der Fahrradverkehr kann zu einer wichtigen Saule der
Verkehrswende werden — immerhin fast zwei Drittel der re-
gelmaRigen Pkw-Nutzer sieht die Moglichkeit, kiinftig das
Fahrrad starker zu nutzen. Interessanterweise gilt dies unab-
hangig von der Stadtgréfie, sodass es sich bei Kommunen
aller GroRRen lohnen dirfte, durch einen entsprechenden
Ausbau der Fahrradinfrastruktur dem Klima zu helfen und zu-
gleich die Lebensqualitat vor Ort zu steigern.
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Das KfW-Energiewendebarometer

ist eine jahrlich erscheinende haushaltsreprasentative Be-
fragung von etwa 4.000 in Deutschland ansassigen priva-
ten Haushalten zu Entscheidungen und Einstellungen
rund um das Thema Klimaschutz.

Weitere Informationen zum KfW-Energiewendebarometer
unter: kfw.de/energiewendebarometer.
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1 Als groRRe Entfernung (geringe Entfernung) wird eine Region definiert, bei der die Entfernung zu allen drei Daseinsvorsorgeangeboten (Supermarkt, Apotheke und Grundschule) tber der
Mediandistanz fiir alle Kreise liegt. Datengrundlage sind das “Zentrale Orte Monitoring” in der INKAR-Datenbank auf Kreisebene.
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15Vgl. BMVI (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD. Analysen zum Fahrradverkehr und FuRverkehr.

16 Durch eine bessere Fahrradinfrastruktur wiirde durchweg eine Mehrheit der Haushalte haufiger auf das Fahrrad steigen, sowohl bei schlechter Anbindung mit (55 %) als auch bei guter
Anbindung (54 %), sowie bei hohen Entfernungen (53 %) und niedrigen Entfernungen (55 %) zur téglichen Daseinsvorsorge. Ahnliches gilt fir eine bessere Anbindung an den OPNV, sowohl
bei schlechter Anbindung mit (47 %) als auch bei guter Anbindung (44 %), und sowie bei hohen Entfernungen (44 %) und niedrigen Entfernungen (45 %) zur taglichen Daseinsvorsorge.
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