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THE IMPORTANCE OF TRANSPORT FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT

ABSTRACT The importance of transport for sustainable development has become significant at the UN
conference on Environment and Development in Rio de Janeiro as early as 1992. In the
United Nations 2030 Agenda, which contains a total of 17 sustainability goals, sustainable
transport has been anchored as a cross-cutting theme. In particular, emissions associated
with transport are a problem for the sustainable development goals and have to be reduced.
The objective of this paper is to analyze transport-related indicators in relation to sustain-
able development in the period from 2005 to 2016 at the national level. The method of sec-
ondary analysis is used. The results demonstrate only one indicator corresponding to the
goal of sustainable development. However, two indicators do not correspond to a sustainable
development in the considered period. Thus, appropriate measures have become necessary
for these particular facts promoting a sustainable development.

KEYWORDS Sustainable development, transport, Agenda 2030, sustainable development goals, sustaina-
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EINLEITUNG

Die Bedeutung des Verkehrs fiir eine nachhaltige Entwicklung erlangte erstmals 1992 auf der
Konferenz der Vereinten Nationen {iber Umwelt und Entwicklung (UNCED - United Nations
Conference on Environment and Development) in Rio de Janeiro internationale Aufmerksam-
keit. In dem Abschlussdokument der Konferenz, der sogenannten Agenda 21, wird das Ver-
kehrswesen explizit mit der Forderung der nachhaltigen Entwicklung zum Schutz der Erdat-
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mosphire sowie einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung in Verbindung gebracht. Es wird
betont, dass dem Verkehrssektor hinsichtlich einer wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung
eine wesentliche Rolle zukommt. Allerdings sind damit u.a. auch steigende Schadstoffemissio-
nen verbunden, so dass die Zielformulierung der Agenda 21 fiir den Verkehrssektor die Begren-
zung und Reduzierung von Schadstoffemissionen sowie anderen umweltschadigenden Auswir-
kungen beinhaltet.'

Die UN-Generalversammlung von 1997 stellte zudem fest, dass der Verkehrssektor in den
nichsten 20 Jahren die wichtigste treibende Kraft fiir den weltweiten Energiebedarf sein wird.’
Die Bedeutung des Verkehrs fiir die nachhaltige Entwicklung wurde auch in den sogenann-
ten Johannesburg-Aktionsplan von 2002 aufgenommen.’ Auf der Konferenz der Vereinten Na-
tionen tiber nachhaltige Entwicklung in Rio de Janeiro 2012 (Rio+20) wurde die zentrale Be-
deutung des Verkehrs fiir die nachhaltige Entwicklung von den Staats- und Regierungschefs
einstimmig anerkannt. Demnach kann ein nachhaltiges Verkehrssystem das Wirtschafts-
wachstum steigern sowie die Erreichbarkeit verbessern. Ferner wird die Wirtschaft besser inte-
griert und gleichzeitig die Umwelt geschont.’ Der damalige UN-Generalsekretir Ban Ki-moon
richtete im Jahr 2014 eine hochrangige Beratergruppe fiir nachhaltigen Verkehr (HLAG-ST -
High-level Advisory Group on Sustainable Transport) ein.’ In der aktuellen Agenda 2030 der
UN mit den 17 Nachhaltigkeitszielen (SDGs - Sustainable Development Goals) wird der Ver-
kehr hinsichtlich der nachhaltigen Entwicklung in mehreren Zielen verankert. Diesbeziiglich
sind insbesondere die Bereiche Gesundheit sowie eine nachhaltige Entwicklung der Stadte zu
nennen.’

Das Ziel des vorliegenden Beitrags ist es, zu untersuchen, bei welchen Nachhaltigkeitszielen
der UN der Verkehr eine Relevanz fiir die nachhaltige Entwicklung hat. Ferner wird die Ent-
wicklung verkehrsrelevanter Nachhaltigkeitsindikatoren im Zeitverlauf auf nationaler Ebene
analysiert. Somit wird die Frage beantwortet, ob die Entwicklung der Indikatoren dem Ziel ei-
ner nachhaltigen Entwicklung entspricht oder dem entgegensteht.

Im Folgenden werden die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030 hinsichtlich des Verkehrs-
sektors erldutert. Indikatoren und deren Zielsetzungen werden dargelegt. Eine empirische Ana-
lyse bildet den Hauptteil des vorliegenden Beitrags. Sie untersucht im Betrachtungszeitraum
von 2005 bis 2016 die Entwicklung der Indikatoren, die in der Nachhaltigkeitsstrategie einen
Bezug zum Verkehr aufweisen. Es lasst sich somit feststellen, welche verkehrsrelevanten Indika-
toren eine nachhaltige Entwicklung aktuell unterstiitzen oder dem Ziel entgegenstehen. Im wei-

1 Vgl. UN (ed.): Konferenz der Vereinten Nationen fiir Umwelt und Entwicklung, Agenda 21, Rio de Janeiro
1992, S. 57 £, 80 ff.

2 Vgl. UN (ed.): Programme for the Further Implementation of Agenda 21, A/RES/S-19/2, New York 1997,
S.26

3 Vgl. UN (ed.): Report of the World Summit on Sustainable Development, A/CONF.199/20, Johannesburg
2002, S. 18 f.

4 Vgl. UN (ed.): The future we want, A/RES/66/288, New York 2012, S. 25 f.
Vgl. UN (ed.): Role of transport and transit corridors in ensuring international cooperation for sustainable
development, A/RES/69/213, New York 2015, S. 1

6 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 16, 21
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teren Verlauf werden die Ergebnisse der empirischen Analyse beurteilt und potentielle Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet. Ein Fazit fasst die Erkenntnisse zusammen.

1. DER VERKEHR IN VERBINDUNG MIT DEN NACHHALTIGKEITSZIELEN DER AGENDA 2030

Einleitend ist deutlich geworden, dass nicht erst die aktuelle Agenda 2030 fiir nachhaltige Ent-
wicklung der UN die Bedeutung des Verkehrs fiir eine nachhaltige Entwicklung benennt. Be-
reits zuvor veroffentlichte Aktionspliane der UN bringen den Verkehrssektor in Zusammenhang
mit der Notwendigkeit einer nachhaltigen Entwicklung und den damit verbundenen Zielset-
zungen und Mafinahmen. Der Fokus sei nachfolgend ausschliefllich auf die Agenda 2030 gelegt.

Die Vereinten Nationen haben 2015 neue globale Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung for-
muliert. Die Staats- und Regierungschefs sowie Hohen Vertreter haben u.a. vereinbart, Maf3-
nahmen und Zielsetzungen zum Ausbau nachhaltiger Verkehrssysteme zu beschlieen.” Die
vom UN-Generalsekretdr eingerichtete hochrangige Beratergruppe fiir nachhaltigen Verkehr
(HLAG-ST) hat Empfehlungen erarbeitet, wie der Verkehrssektor die nachhaltige Entwicklung,
verbunden mit der Armutsbekdmpfung und dem Wirtschaftswachstum, fordern und die Be-
mithungen gegen den Klimawandel verstirken kann. Die hochrangige Beratergruppe betont,
dass der Verkehr die Entwicklung férdert, Menschen verbindet, Markte aufbaut und den Han-
del erleichtert. Folglich foérdert ein nachhaltiger Verkehr die nachhaltige Entwicklung. Dartiber
hinaus wird ein nachhaltiger Verkehr als die Bereitstellung von Infrastruktur und Dienstleis-
tungen fiir die Mobilitdt von Menschen und Giitern beschrieben, die die wirtschaftliche und
soziale Entwicklung férdern. Die Infrastruktur und Dienstleistungen sollen somit fiir die heu-
tigen und zukiinftigen Generationen sicher, bezahlbar, zugéinglich, effizient und widerstands-
tahig sein und gleichzeitig die Emissionen von Kohlenstoff und anderen Umweltauswirkungen
minimieren.”

Die hochrangige Beratergruppe der UN betont, dass die Realisierung der nachhaltigen Ent-
wicklung auf Fortschritte im Bereich des nachhaltigen Verkehrs angewiesen ist. Beispielswei-
se konnen Fortschritte bei der globalen Verringerung der Treibhausgasemissionen nicht ohne
entschlossene Mafinahmen auf dem Gebiet des nachhaltigen Verkehrs erzielt werden. Global
betrachtet ist es notwendig, zuverldssige und nachhaltige Verkehrssysteme fiir die Erndhrungs-
sicherheit und Gesundheitsversorgung bereitzustellen. Fehlt dariiber hinaus der Zugang zu In-
frastruktur und Dienstleistungen, kdnnen beispielsweise junge Menschen keine Schule besu-
chen, dltere Menschen oder Menschen mit Behinderungen kénnen ihre Unabhéngigkeit nicht
bewahren. Aspekte der 6kologischen Nachhaltigkeit, hinsichtlich der biologischen Vielfalt so-
wie der Flacheninanspruchnahme, haben ebenfalls wichtige Schnittstellen zur Férderung eines
nachhaltigen Verkehrssystems in allen Regionen und bezogen auf alle Verkehrstrager. Zusam-
menfassend hebt die hochrangige Beratergruppe den nachhaltigen Verkehr als Treiber einer

7 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 8

8  Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New
York 2016, S. 7
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nachhaltigen Entwicklung und als ein Mittel hervor, mit dem die Menschen Zugang zu dem
haben, was sie benotigen. So sind Regierungen, Unternehmen und die Zivilgesellschaft aufge-
fordert, sich fiir die Realisierung eines nachhaltigen Verkehrs einzusetzen. Die Mafinahmen
sind den Gegebenheiten des jeweiligen Landes und dessen Entwicklungsstand anzupassen. Die
Zielsetzung geht allerdings mit der Agenda 2030 und dem Pariser Klimaabkommen konform.’

Der Bericht der hochrangigen Beratergruppe macht die Vielfaltigkeit der Realisierung eines
nachhaltigen Verkehrs deutlich. So ldsst sich der Aspekt nicht einem konkreten Ziel, der insge-
samt 17 Ziele der Agenda 2030, direkt zuordnen. Die 17 Nachhaltigkeitsziele sind in nachfol-
gender Abbildung 1 dargestellt. Diese Ziele sind wiederum in insgesamt 169 Zielvorgaben un-

tergliedert.
SUSTAINABLE A,
DEVELOPMENT ‘«..‘SALS

GOOD HEALTH QUALITY GENDER CLEANWATER

NO

ZERD
POVERTY 2 HUNGER AND WELL-BEING EDUCATION EQUALITY AND SANITATION

it

DECENT WORK AND A 1 REDUCED
ECONOMIC GROWTH ANDINFRASTRUCTURE INEQUALITIES

13 Cosae 14 = 16 Pzasice | 17 tamersies
ACTION BELOW WATER ANDSTRONG (REIT  SUSTAINABLE
DEVELOPMENT

INSTITUTIONS GQALS

Y, | &

Abbildung 1. Ziele fiir nachhaltige Entwicklung gemif8 Agenda 2030 der UNQuelle: Vgl. UN (ed.): Sustain-
able Development Goals, Communications materials, 2019, https://www.un.org/sustainabledevelopment/news/
communications-material/ (2.11.2019).

Nachhaltiger Verkehr ist in der Agenda 2030 nicht durch ein eigenstindiges Ziel reprasen-
tiert. Allerdings ist es in mehreren der 17 Ziele direkt oder indirekt verankert. Es kann folglich
als Querschnittsthema der Agenda 2030 interpretiert werden. Das Thema beinhaltet daher eine
Relevanz und unterstiitzt die Erreichung von acht (Ziele 2, 3, 6, 7, 9, 11, 12, 13) der 17 Nachhal-
tigkeitsziele. Ebenfalls leistet ein nachhaltiger Verkehr einen direkten oder indirekten Beitrag
zu insgesamt 12 Zielvorgaben der Agenda 2030. Nachfolgende Tabelle 1 zeigt die direkt betrof-
fenen Ziele und Zielvorgaben in Bezug auf die Realisierung eines nachhaltigen Verkehrs.

9 Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New
York 2016, S. 11, 39
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Tabelle 1. Direkte Relevanz des Verkehrs fiir die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030

Direkte Relevanz des Verkehrs

Ziele der Agenda 2030 (Goals)

Zielvorgaben der Agenda 2030 (Targets)

ZIEL 3:

gewihrleisten und ihr Wohlergehen fordern
(Verkehrssicherheit)

Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden Alters

3.6:
Bis 2020 die Zahl der Todesfille und Verletzungen infolge
von Verkehrsunfillen weltweit halbieren

ZIEL 7:

und moderner Energie fiir alle sichern
(Energieeffizienz)

Zugang zu bezahlbarer, verldsslicher, nachhaltiger

7.3:
Bis 2030 die weltweite Steigerungsrate der Energieeffizienz
verdoppeln

ZIEL9:

Eine widerstandsfihige Infrastruktur
aufbauen, breitenwirksame und nachhaltige
Industrialisierung fordern und Innovationen
unterstiitzen

(Nachhaltige Infrastruktur)

9.1:

Eine hochwertige, verléssliche, nachhaltige und
widerstandsfiahige Infrastruktur aufbauen, einschliefSlich
regionaler und grenziiberschreitender Infrastruktur, um
die wirtschaftliche Entwicklung und das menschliche
Wobhlergehen zu unterstiitzen, und dabei den Schwerpunkt
auf einen erschwinglichen und gleichberechtigten Zugang
fiir alle legen

ZIEL 11:

Stiddte und Siedlungen inklusiv, sicher,
widerstandsfdhig und nachhaltig gestalten
(Nachhaltiger (stddtischer) Verkehr fiir alle)

11.2:

Bis 2030 den Zugang zu sicheren, bezahlbaren,
zuginglichen und nachhaltigen Verkehrssystemen fiir
alle ermoglichen und die Sicherheit im Stralenverkehr
verbessern, insbesondere durch den Ausbau des
offentlichen Verkehrs, mit besonderem Augenmerk auf
den Bediirfnissen von Menschen in prekiren Situationen,
Frauen, Kindern, Menschen mit Behinderungen und
alteren Menschen

ZIEL 12:

Nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster
sicherstellen

(Kraftstoffsubventionen)

12¢:

Die ineffiziente Subventionierung fossiler Brennstoffe,
die zu verschwenderischem Verbrauch verleitet, durch
Beseitigung von Marktverzerrungen entsprechend den
nationalen Gegebenheiten rationalisieren, unter anderem
durch eine Umstrukturierung der Besteuerung und die
allmihliche Abschaffung dieser schddlichen Subventionen,
um ihren Umweltauswirkungen Rechnung zu tragen,
wobei die besonderen Bediirfnisse und Gegebenheiten
der Entwicklungslander in vollem Umfang berticksichtigt
und die moglichen nachteiligen Auswirkungen auf ihre
Entwicklung in einer die Armen und die betroffenen
Gemeinwesen schiitzenden Weise so gering wie méglich

gehalten werden

Quelle: Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New York 2015,

S. 14 ff; vgl. UN (ed.): Analysis of the transport relevance of each of the 17 SDGs, Draft, New York 2015, S. 2 f.

Anhand der Realisierung der Ziele 3, 7, 9, 11 und 12 sowie deren Zielvorgaben der Agenda

2030 ist damit auch direkt die Verwirklichung eines nachhaltigen Verkehrs und damit eines si-
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cheren, bezahlbaren, zuginglichen, effizienten und widerstandsfahigen Verkehrssystems mit der
gleichzeitigen Minimierung von Emissionen und weiteren Umweltauswirkungen verbunden."’

Wie bereits erldutert, ist ein nachhaltiger Verkehr mit einer nachhaltigen Entwicklung ver-
bunden. Eine Auflistung der Ziele und Zielvorgaben, die fiir das Querschnittsthema des nach-
haltigen Verkehrs in indirekter Weise relevant sind, zeigt die folgende Tabelle 2.

Tabelle 2. Indirekte Relevanz des Verkehrs fiir die Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030

Indirekte Relevanz des Verkehrs

Ziele der Agenda 2030 (Goals)

Zielvorgaben der Agenda 2030 (Targets)

ZIEL 2:

Den Hunger beenden, Ernahrungssicherheit
und eine bessere Ernahrung erreichen und
eine nachhaltige Landwirtschaft fordern
(Landwirtschaftliche Produktivitit)

2.3:

Bis 2030 die landwirtschaftliche Produktivitit und die
Einkommen von kleinen Nahrungsmittelproduzenten,
insbesondere von Frauen, Angehorigen indigener Volker,
landwirtschaftlichen Familienbetrieben, Weidetierhaltern
und Fischern, verdoppeln, unter anderem durch den sicheren
und gleichberechtigten Zugang zu Grund und Boden,
anderen Produktionsressourcen und Betriebsmitteln, Wissen,
Finanzdienstleistungen, Markten sowie Moglichkeiten fiir
Wertschopfung und auflerlandwirtschaftliche Beschiftigung

ZIEL 3:

Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden
Alters gewahrleisten und ihr Wohlergehen
férdern

(Luftverschmutzung)

3.9:

Bis 2030 die Zahl der Todesfélle und Erkrankungen aufgrund
gefihrlicher Chemikalien und der Verschmutzung und
Verunreinigung von Luft, Wasser und Boden erheblich verringern

ZIEL 6:

Verfiigbarkeit und nachhaltige
Bewirtschaftung von Wasser /
Sanitdrversorgung fiir alle gewidhrleisten
(Zugang zu sauberem Trinkwasser)

6.1:
Bis 2030 den allgemeinen und gerechten Zugang zu
einwandfreiem und bezahlbarem Trinkwasser fiir alle erreichen

ZIEL 11:

Stadte und Siedlungen inklusiv, sicher,
widerstandsfihig und nachhaltig gestalten
(Nachhaltige Stidte)

11.6:
Bis 2030 die von den Stidten ausgehende Umweltbelastung pro
Kopf senken, unter anderem mit besonderer Aufmerksamkeit

auf der Luftqualitdt und der kommunalen und sonstigen
Abfallbehandlung

ZIEL 12:

Nachhaltige Konsum- und
Produktionsmuster sicherstellen
(Nahrungsmittelverlust und Verschwendung)

12.3:

Bis 2030 die weltweite Nahrungsmittelverschwendung pro
Kopf auf Einzelhandels- und Verbraucherebene halbieren und
die entlang der Produktions- und Lieferkette entstehenden
Nahrungsmittelverluste einschliellich Nachernteverlusten
verringern

ZIEL 13:

Umgehend Mafinahmen zur Bekdmpfung
des Klimawandels und seiner Auswirkungen
ergreifen

(Anpassung an den Klimawandel und
Minderung)

13.1:

Die Widerstandskraft und die Anpassungsfahigkeit gegeniiber
klimabedingten Gefahren und Naturkatastrophen in allen
Landern stirken

13.2:

Klimaschutzmafinahmen in die nationalen Politiken, Strategien
und Planungen einbeziehen

Quelle: Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New York 2015,
S. 14 ff; vgl. UN (ed.): Analysis of the transport relevance of each of the 17 SDGs, Draft, New York 2015, S. 2 f.

10 Vgl. UN (ed.): Mobilizing Sustainable Transport for Development, Analysis and Policy Recommendations
from the United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, New

York 2016, S. 10
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Es wird anhand der Tabellen 1 und 2 deutlich, dass der Verkehr eine wichtige Bedeutung
hat, wenn die Ziele und Zielvorgaben der Agenda 2030 erreicht werden sollen. Beispielsweise
kann der Aspekt der Luftverschmutzung dem dritten Ziel zugeordnet werden, das ein gesundes
Leben fiir alle Menschen vorsieht. Konkretisiert wird das Ziel u.a. durch die Verringerung der
Zahl der Todesfdlle und Erkrankungen aufgrund der Luftverschmutzung. Es wird bei den Zie-
len und Zielvorgaben mit Bezug zum Verkehr deutlich, dass der Verkehr als Mittel zum Zweck
zu verstehen ist und in diesem Zusammenhang nicht als Selbstzweck. Der Verkehr hat nicht
nur einen Bezug zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur, sondern auch auf die Erreichbar-
keit von Zielen hinsichtlich Nahe, Komfort und Sicherheit. Viele Nachhaltigkeitsziele sind folg-
lich vom Verkehr abhingig. Somit fungiert der Verkehr als Wegbereiter zur Zielerreichung."

2. EMPIRISCHE ANALYSE

Neben den genannten Zielen und Zielvorgaben ist in der Agenda 2030 auch die Weiterverfol-
gung und regelmiBige Uberpriifung des Umsetzungsprozesses festgeschrieben. Dieser Prozess
erfolgt anhand eines Kataloges globaler Indikatoren. Dieser Rahmen globaler Indikatoren ist
von der sogenannten ,Interinstitutionellen und Sachverstindigengruppe iiber die Indikatoren
tiir die Ziele fiir nachhaltige Entwicklung® (IAEG-SDG - Inter-Agency and Expert Group on
Sustainable Development Goal Indicators) erarbeitet worden. Die Vereinten Nationen haben
fir die globalen Indikatoren Prinzipien aufgestellt. Demnach sollen die globalen Indikatoren
einfach, aber robust sein und alle Ziele und Zielvorgaben der nachhaltigen Entwicklung bein-
halten.”

Die Statistische Kommission der Vereinten Nationen (UNSC - United Nations Statistical
Commission) hat auf ihrer 47. Sitzung im Marz 2016 einem vorldufigen Vorschlag der IAEG-
SDG zugestimmt. Die Indikatoren fiir die Nachhaltigkeitsziele sind demnach in drei Gruppen
(Tier I bis Tier III) eingeteilt worden. Die erste Gruppe (Tier I) beinhaltet insgesamt 98 Indika-
toren, fiir die anerkannte statistische Methoden und Standards verfiigbar sind und fiir die von
den Lindern regelméflig Daten erhoben werden. Fiir die zweite Gruppe der Indikatoren (Tier
IT) existieren ebenfalls etablierte Methoden und Standards. Allerdings ist die Datenverfiigbar-
keit in den Landern nur eingeschriankt gegeben bzw. werden die Daten nicht regelméaflig erho-
ben. In der dritten Gruppe (Tier III) werden Indikatoren zugeordnet, fiir die es bisher keine eta-
blierte Methodik zur Messung des jeweiligen Sachverhalts gibt und Standards bzw. Normen erst
noch getestet werden."” Der Uberpriifungsprozess der Indikatoren sowie die Zuordnung zu den
entsprechenden drei Gruppen sind nicht abgeschlossen, sondern werden fortgesetzt, da Metho-
den weiterentwickelt werden und die Datenverfiigbarkeit verbessert wird. In der aktuellen Tier-
Klassifizierung, die die IAEG-SDG im September 2019 vorgenommen hat, ist folgende Anzahl
an Indikatoren der jeweiligen Gruppe zugeordnet.

11 Vgl. Partnership on Sustainable, Low Carbon Transport (SLoCaT) (ed.): Sustainable Transport: A Critical
Driver to Achieve the Sustainable Development Goals, Shanghai 2019, S. 10 f.

12 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 32

13 Vgl. UNSC (ed.): Provisional Proposed Tiers for Global SDG Indicators, New York 2016, S. 2
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Tabelle 3. Tier-Klassifikation und Anzahl der Indikatoren

Tier-Klassifikation Anzahl Indikatoren
TierI 104
Tier IT 89
Tier 11T 33

Quelle: Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 2

Insgesamt sind 226 Indikatoren den jeweiligen Tier-Klassifikationen zugeordnet. Davon
sind sechs Indikatoren in mehreren Gruppen gleichzeitig eingeteilt. Weitere Anpassungen und
Anderungen kénnen regelmifig bei den Sitzungen der IAEG-SDG vorgenommen werden. Alle
Indikatoren sind gleichermaflen wichtig, wobei die Einteilung in die jeweiligen Klassifikatio-
nen ausschlieSlich zur Unterstiitzung der Entwicklung globaler Umsetzungsstrategien dient.

Die folgende empirische Analyse stellt die direkt mit dem Verkehr verbundenen Indikato-
ren der Zielvorgaben der Agenda 2030 im Zeitverlauf dar. Somit kann festgestellt werden, ob
die bisherige Entwicklung des durch den jeweiligen Indikator gemessenen Sachverhalts (dem
Indikandum) einem nachhaltigen Verkehr und somit einer nachhaltigen Entwicklung ent-
spricht. Zunichst sind die mit den Zielvorgaben verbundenen Indikatoren, die einen direkten
Bezug zum Verkehr nachweisen, dargelegt. Somit gehen aus der aktuellen Tier-Klassifikation
der TAEG-SDG folgende Indikatoren hervor.

Tabelle 4. Indikatoren der Agenda 2030 mit direkter Verkehrsrelevanz und deren Tier-Klassifikation

Zielvorgaben
der Agenda 2030

3.6 3.6.1: 3.6.1: Tier I
Todesfille durch Verkehrsunfille

7.3 7.3.1: 7.3.1: Tier I
Energieintensitdt gemessen als Primérenergie zum BIP

9.1 9.1.1: 9.1.1: Tier IIT
Anteil der Landbevolkerupg, die innerhalb von 2 km Entfernung von
einer ,,Ganzjahresstrafe”  lebt

9.1.2:

Passagier- und Frachtvolumen nach Verkehrsmitteln 9.1.2: Tier I

Indikator Tier-Klassifikation

11.2 11.2.1: 11.2.1: Tier I
Anteil der Bevolkerung, der einen einfachen Zugang zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln hat, nach Geschlecht, Alter und Menschen mit
Behinderungen

12.c 12.c.1: 12.c.1: Tier I1
Betrag der Subventionen fiir fossile Brennstoffe pro Einheit des
BIP (Produktion und Verbrauch) und als Anteil an den gesamten
nationalen Ausgaben fiir fossile Brennstoffe

Quelle: Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 10 ff.

14 Eine ,Ganzjahresstrafle” ist eine Strafle, die das ganze Jahr tiber mit den vorherrschenden Verkehrsmitteln
des lindlichen Raums befahrbar ist.
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Insgesamt ergeben sich sechs Indikatoren der Agenda 2030, die eine direkte Relevanz fiir
den Verkehr beinhalten. Ferner zeigt sich, dass die Indikatoren unterschiedlichen Gruppen
(Tier-Klassifikation) zugeordnet sind. Nachfolgend wird ausschlieSlich auf die Indikatoren zu-
riickgegriffen, die der Tier-I-Klassifikation entsprechen, da hierfiir anerkannte Methoden zur
Messung des Sachverhalts und Standards verfiigbar sind und die Daten regelmaflig erhoben
werden. Dies sind folgende Indikatoren:

- Todesfille durch Verkehrsunfille (3.6.1),
- Energieintensitit gemessen als Priméarenergie zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) (7.3.1),
- Passagier- und Frachtvolumen nach Verkehrsmitteln (9.1.2).

Die empirische Analyse konzentriert sich auf die Auswertung der Daten fiir Deutschland
im Zeitverlauf. Zur Datenanalyse wird u.a. auf die nationale Berichtsplattform (NRP - Nati-
onal Reporting Platform) sowie auf weitere Berichte vom Statistischen Bundesamt (Destatis)
der Bundesrepublik Deutschland zuriickgegriffen. Die Plattform stellt die Daten fiir Deutsch-
land zu den globalen Indikatoren der Ziele zur nachhaltigen Entwicklung (SDGs) der Agen-
da 2030 der Vereinten Nationen bereit. In diesem Zusammenhang ist das Statistische Bundes-
amt fiir die Veroffentlichung und Koordinierung der deutschen Daten fiir die SDG-Indikatoren
verantwortlich. Ferner liegt die Berichterstattung tiber Fortschritte Deutschlands hinsichtlich
der globalen Nachhaltigkeitsindikatoren ebenfalls im Verantwortungsbereich des Statistischen
Bundesamtes. Ebenso wird darauf hingewiesen, dass nicht fiir saimtliche UN-Nachhaltigkeits-
indikatoren statistische Daten vorliegen. Begriindet ist dies u.a. damit, dass sich nicht alle glo-
bal vereinbarten bzw. international relevanten Indikatoren sinnvoll fiir Deutschland berech-
nen lassen, oder nicht statistisch gemessen werden konnen. Ferner liegen fiir einige Indikatoren
noch nicht alle benétigten Ausgangsdaten vor."”

Neben der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesamtes wird zusétzlich auf
die Datenbank des Statistischen Amtes der Europiischen Union (Eurostat)'® zuriickgegriffen,
um ggf. Daten zu ergédnzen oder eine bessere Verfiigbarkeit der Daten im Zeitverlauf zu erhalten.

Ein wichtiger Aspekt in Zusammenhang mit Indikatoren ist die Formulierung von Zielwer-
ten, da Indikatoren selbst keine Zielgrofle darstellen. Auf Grundlage eines festgelegten Refe-
renzwertes bzw. einer Sollgrole in Verbindung mit einem Indikator, lasst sich die Entwicklung
des zu messenden Sachverhalts beurteilen. Es ist durchaus in der Praxis feststellbar, dass Soll-
groflen oder Grenzwerte nicht existieren. Der Grund, sich nicht auf iiberpriifbare und verbind-
liche Zielgroflen festzulegen, kann bisweilen einem politischen Unwillen zugeschrieben werden.
Ebenso kann eine mangelnde Datenverfiigbarkeit einen Grund darstellen, wobei in diesem Fall
die Eignung des Indikators insgesamt kritisch zu hinterfragen ist. Die Zielformulierung kann
hierbei zwar korrekt sein, allerdings kann ein Mangel an Daten oder eine zu aufwendige Da-
tenerhebung der Formulierung eines Indikators und einer damit verbundenen Sollgrofle entge-
genstehen. In der politischen Diskussion ist die Definition konkreter Zielwerte durchaus pro-
blematisch, weshalb bisweilen darauf verzichtet wird. Die Erreichung der Nachhaltigkeitsziele
bedarf der politischen und gesellschaftlichen Unterstiitzung. Konkrete Mafinahmen zur Ziel-

15 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Indikatoren der UN-Nachhaltigkeitsziele, Uber uns, 2019, https:/
sustainabledevelopment-germany.github.io/about/ [02.11.2019]

16 Vgl. Européische Union (Hrsg.)/Eurostat: Datenbank, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/de/data/database
[02.11.2019]
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erreichung sind mit Diskussionsbedarf verschiedenster Interessengruppen verbunden. Daher
ist es leichter, grundsitzliche Ziele zu formulieren, mit denen keine konkreten Sollgréfien ver-
bunden sind."’

Indikatoren sind idealerweise normativ, so dass sie neben der Zustandsbeschreibung auch
mit einer Sollgrofie festgelegt werden. Dariiber hinaus sei allerdings angemerkt, dass die nach-
haltige Entwicklung nicht eine Zeitpunktbetrachtung ist, sondern einen Prozess iiber einen
Zeitraum darstellt (beispielsweise die Agenda 2030 der UN). Folglich ist schon die Tendenz ei-
nes Indikators iiber einen bestimmten Zeitraum ausreichend, um eine Aussage treffen zu kon-
nen, ob es sich um eine nachhaltige Entwicklung handelt oder nicht. Zusammenfassend wird
neben der Analyse der genannten Nachhaltigkeitsindikatoren in Bezug auf einen nachhaltigen
Verkehr ebenfalls tiberpriift, ob die jeweiligen Indikatoren in Deutschland mit einer Sollgréfle
verbunden sind.

Anhand der Analyse der ausgewéhlten Indikatoren wird das Ziel verfolgt, die Entwicklung
der direkten verkehrsrelevanten Indikatoren fiir die nachhaltige Entwicklung fiir Deutschland
im Zeitverlauf darzustellen. Damit verbunden ist die Uberpriifung der Hypothese:

Die bisherige Entwicklung direkter verkehrsrelevanter Tier-I Indikatoren der Agenda 2030 fiir
Deutschland entspricht nicht einer nachhaltigen Entwicklung.

Zur Uberpriifung der Hypothese wird die Sekundaranalyse'® als Forschungsmethode an-
gewendet. Es wird auf vorhandenes Datenmaterial aus amtlichen Statistiken zuriickgegriffen.
Das Datenmaterial ist in den bereits genannten Datenbanken des Statistischen Amtes der Euro-
pdischen Union (Eurostat) sowie des Statistischen Bundesamt der Bundesrepublik Deutschland
(Destatis) verfiigbar. Die Anforderung der Objektivitat an Daten der Sekundéranalyse ist gege-
ben, da die Unabhingigkeit der Messung von der jeweiligen Person gegeben ist. Dariiber hinaus
ist die Reliabilitdt (Zuverlassigkeit) der Ergebnisse gewéhrleistet. Unabhiangig vom Zeitpunkt
der Datenanalyse ist das gleiche Ergebnis zu erzielen. Die bei der Forschungsmethode verwen-
deten Indikatoren sind zudem valide, da sie den tatsdchlichen Sachverhalt anzeigen, der gemif3
dem Begriff des nachhaltigen Verkehrs beschrieben worden ist. Somit sind die Giitekriterien
der verwendeten Daten im Rahmen der Forschungsmethode gegeben."”

Zunichst sei der Indikator ,,Todesfélle durch Verkehrsunfille® fiir Deutschland analysiert.
Die Daten stehen als Gesamtanzahl der Todesfélle durch Verkehrsunfille sowie als Quote pro
100.000 Personen zur Verfligung. Der Indikator misst die Zahl der Verkehrstoten, einschlief3-
lich der Fahrer und Fahrgiste von Kraftfahrzeugen und Fahrrddern sowie der Fuflginger. Als
Verkehrstote werden Personen gezihlt, die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall sterben.”
Die angegebene Datenreihe umfasst den Zeitraum von 2005 bis 2016 und gibt somit ein um-

17 Vgl. Keiner, M.: Planungsinstrumente einer nachhaltigen Raumentwicklung, Indikatorenbasiertes Moni-
toring und Controlling in der Schweiz, Osterreich und Deutschland, Innsbrucker geographische Studien
Band 35, Innsbruck 2005, S. 121

18 Vgl. Schnell, R./Hill, P. B./Esser, E.: Methoden der empirischen Sozialforschung, 10., iiberarbeitete Auflage,
Miinchen 2013, S. 242 ff.

19 Vgl. Krebs, D./Menold, N.: Giitekriterien quantitativer Sozialforschung, in: Baur, N./Blasius, J. (Hrsg.):
Handbuch Methoden der empirischen Sozialforschung, Wiesbaden 2014, S. 425 ff.

20 Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.):
Durch Verkehrsunfille getotete Personen, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/web/table/description.
jsp (3.11.2019).
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fassenderes Bild der Entwicklung ab, als auf der nationalen Berichtsplattform des Statistischen
Bundesamtes veroffentlich ist.

Tabelle 5. Anzahl der durch Verkehrsunfille getéteten Personen

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Anzahl 5.361 5.091 4.949 4.477 4.152 3.648
Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anzahl 4.009 3.600 3.339 3.377 3.459 3.206

Quelle: Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.): Durch
Verkehrsunfille getotete Personen, Anzahl, 2019, http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&langua-
ge=de&pcode=sdg_11_40&plugin=1 (3.11.2019).

In der nachfolgenden Abbildung werden die Daten als Quote je 100.000 Einwohner, wie sie
auch in der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesamtes angegeben werden, im
Zeitverlauf als Liniendiagramm grafisch dargestellt.
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Abbildung 2. Durch Verkehrsunfille getétete Personen je 100.000 Einwohner

Quelle: Vgl. Eurostat/European Commission - Directorate-General for Mobility and Transport (DG MOVE) (ed.):Durch
Verkehrsunfille getotete Personen, Quote, 2019, https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&langua-
ge=de&pcode=sdg_11_40&plugin=1 [03.11.2019]

Der zweite zu analysierende Indikator betrifft das Nachhaltigkeitsziel einer bezahlbaren
und sauberen Energie (SDG 7). Damit verbunden ist die Forderung, den Zugang zu bezahlba-
rer, verlisslicher, nachhaltiger und moderner Energie fiir alle zu sichern. Uberpriift wird die-
ses Ziel u.a. anhand der Energieintensitat gemessen als Primarenergie zum Bruttoinlandspro-
dukt (SDG-Indikator 7.3.1). Der Primérenergieverbrauch eines Landes gibt an, wieviel Energie
in den Energiesektoren zur Umwandlung sowie in der Produktion, dem Verkehr und den priva-
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ten Haushalten verbraucht wurde.”' Der Verkehr verursacht 6kologische Probleme. Der durch
den Verkehr verursachte Larm sowie Luftschadstoffe beeintréchtigen die Lebensqualitit vor al-
lem in den Stddten. Ferner tragen Emissionen zum Klimawandel bei. Der Ausstof3 schddlicher
Treibhausgase steht im Zusammenhang mit der im Verkehr verbrauchten Energie.” Der soge-
nannte Endenergieverbrauch des Verkehrs berticksichtigt gemédf3 den Daten von der Arbeitsge-
meinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) folgende Energietréger.

Tabelle 6. Energietrager fiir den Verkehr

Energietrager fiir den Nutzung des Energietragers
Endenergieverbrauch fiir den Verkehr
Steinkohle nein
Braunkohle nein
Mineral6le ja
Gase ja
Erneuerbare Energien ja
Sonstige Energietriger nein
Strom ja
Fernwidrme nein

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 24

Die Tabelle 6 zeigt, dass nur Mineralole, Gase, erneuerbare Energien sowie Strom als Ener-
gietrdger fiir den Verkehr relevant sind. Die Analyse in Bezug auf den Indikator ,,Energiein-
tensitdt gemessen als Primarenergie zum Bruttoinlandsprodukt® wird fiir den vorliegenden
Artikel angepasst. Da in dieser Analyse der Fokus auf den Verkehr gerichtet ist, wird die Ent-
wicklung des Endenergieverbrauchs fiir den Verkehr in Deutschland dargestellt. Die in den auf-
gelisteten Daten verwendete Einheit zur Messung des Endenergieverbrauchs ist Petajoule (PJ).
Nachfolgende Tabelle listet den Anteil des Endenergieverbrauchs fiir den Verkehr fiir die Jahre
von 2005 bis 2016 im Verhiltnis zum Primiarenergieverbrauch in Deutschland auf.

Tabelle 7. Endenergieverbrauch des Verkehrs am Primarenergieverbrauch in Deutschland, eigene Berechnung

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Anteil 17,76% 17,62% 18,32% 17,88% 18,78% 18,00%
Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anteil 18,88% 19,03% 18,90% 19,85% 19,76% 19,94%

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 11

21 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2018,
Wiesbaden 2018, S. 48

22 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2018,
Wiesbaden 2018, S. 80 ff.
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Die Daten aus der Tabelle 7 zeigen iiber den betrachteten Zeitraum einen Anstieg des End-
energieverbrauchs des Verkehrs am gesamten Primarenergieverbrauch in Deutschland. Aller-
dings kénnen diese Werte eine verzerrte Darstellung wiedergeben. Sinkt beispielsweise der An-
teil, kann dies mehrere Ursachen haben. Wenn der Primérenergieverbrauch konstant und der
Endenergieverbrauch des Verkehrs gesunken ist, reduziert sich logischerweise der Anteil. Falls
der Primirenergieverbrauch gestiegen und der Endenergieverbrauch des Verkehrs konstant ge-
blieben ist, reduziert sich der Anteil ebenfalls. Aufgrund der potentiell verzerrten Darstellung
iiber den Zeitraum ist es daher sinnvoll, die absoluten Werte des Endenergieverbrauchs des
Verkehrs zu betrachten. Zudem liegt der Fokus in dieser Analyse ausschliefSlich auf den Ver-
kehr und eine mogliche Reduzierung des Endenergieverbrauchs ldsst sich nur aus den absolu-
ten Werten entnehmen. Daher gibt nachfolgende Abbildung 3 den Endenergieverbrauch des
Verkehrs in Petajoule an.
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Abbildung 3. Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland in Petajoule (PJ)

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 11.

Die absoluten Werte des Endenergieverbraus des Verkehrs zeigen in der Abbildung 3 insbe-
sondere seit dem Jahr 2012 einen Anstieg. Konnte der Verbrauch zu Beginn des Betrachtungs-
zeitraums reduziert werden, nimmt der Verbrauch in den letzten Jahren wieder zu, was dem
Ziel eines nachhaltigen Verkehrs entgegensteht.

Neben der Gesamtbetrachtung des Endenergieverbrauchs des Verkehrs gemafl der Abbil-
dung 3 ist eine detaillierte Analyse des Endenergieverbrauchs des Verkehrs nach Energietré-
ger sinnvoll. Somit wird gezeigt, welcher Energietrager fiir den Verkehr am haufigsten Verwen-
dung findet. Ferner kénnen konkrete Aussagen getroffen werden, ob die Verbrauchswerte der
jeweiligen Energietrdger dem Ziel eines nachhaltigen Verkehrs entgegenstehen oder diesbeziig-
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lich eine positive Entwicklung zu erkennen ist. Die Verbrauchswerte der relevanten Energietra-
ger fir den Verkehr gemif3 Tabelle 6 sind iiber den Zeitraum von 2005 bis 2016 in der Abbil-
dung 4 aufgefiihrt.
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Abbildung 4. Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland nach Energietrigern in Petajoule (PJ)

Quelle: Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V. (AGEB) (Hrsg.): Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland,
Daten fiir die Jahre von 1990 bis 2018, Berlin 2019, S. 24.

Der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland, aufgelistet nach Energietragern,
zeigt deutlich, dass Mineral6l mit Abstand der meistgenutzte Energietrdger fiir den Verkehr
ist und der Verbrauch noch angestiegen ist. Verzeichneten erneuerbare Energien zu Beginn des
Betrachtungszeitraumes einen leichten Anstieg, stagniert der Verbrauch in den Folgejahren auf
niedrigem Niveau, dhnlich wie bei den weiteren Energietragern Gase und Strom.

Das dritte zu analysierende Nachhaltigkeitsziel in Bezug auf den Verkehr ist das Passagier-
und Giitervolumen je Verkehrsmittel. Die Bezeichnung fiir diese Daten ist die Verkehrsleistung
je Verkehrsmittel. Die Einheit fiir die Verkehrsleistung im Personenverkehr ist Personenkilo-
meter (Pkm). Dargestellt werden die zuriickgelegten Kilometer multipliziert mit der Anzahl
der Personen. Die Einheit fiir die Verkehrsleistung im Giiterverkehr ist Tonnenkilometer (tkm).
Dargestellt werden die zuriickgelegten Kilometer multipliziert mit der beférderten Giitermen-
ge in Tonnen. Die Angaben auf der nationalen Berichtsplattform des Statistischen Bundesam-
tes zu diesem Nachhaltigkeitsziel unterscheiden ebenfalls zwischen Personenverkehr (Einheit
Pkm) und Giiterverkehr (Einheit tkm). Gemif3 der Zielvorgabe 9.1 der UN-Nachhaltigkeitszie-
le unterstiitzt u.a. eine gut ausgebaute Infrastruktur das Wirtschaftswachstum. Einerseits zeigt
ein Wachstum des Personen- und Giiterverkehrs laut der Zielvorgabe eine widerstandsfahi-
ge Infrastrukturentwicklung in den Staaten und Regionen, verbunden mit einem soziodkono-
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mischen Nutzen, an.”> Andererseits stellt ein Anstieg des Personen- bzw. Giiterverkehrs auch
eine zusitzliche Umweltbelastung dar, wie bereits bei dem zuvor analysierten Nachhaltigkeits-
indikator zum Endenergieverbrauch des Verkehrs dargelegt ist. Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang allerdings die Frage, welche Verkehrsmittel bei einem Anstieg vermehrt genutzt
werden. Je nach Wahl des Verkehrsmittels wird die Umwelt aufgrund der unterschiedlichen
Emissionswerte (Gramm pro Pkm bzw. Gramm pro tkm) geringer oder stirker belastet.”* Nach-
folgend wird die Beférderungsleistung des Giiterverkehrs je Verkehrsmittel iiber den Zeitraum
von 2005 bis 2016 grafisch dargestellt.
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Abbildung 5. Beforderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die Darstellung der Befoérderungsleistung des Giiterverkehrs zeigt die Dominanz des Stra-
Benverkehrs gegeniiber den anderen Bereichen Eisenbahnverkehr, Binnenschifffahrt, Luft-
verkehr, Straflenverkehr und dem Rohrleitungsverkehr. Ferner wird aus Abbildung 5 deutlich,
dass die Beforderungsleistung im Straflenverkehr in Deutschland in den letzten Jahren zuge-
nommen hat. In den Bereichen Eisenbahnverkehr oder auch Binnenschifffahrt zeigen sich die
Werte im Wesentlichen allerdings kaum verdndert auf niedrigem Niveau, im Vergleich zum
Straflenverkehr. Ebenfalls fillt der Abschwung der Beférderungsleistung im Jahr 2009 auf, der
am deutlichsten fiir den Straflenverkehr aber auch fiir den Eisenbahnverkehr und geringfiigig
fiir die Binnenschifffahrt zu erkennen ist. Dies lasst sich auf den wirtschaftlichen Abschwung

23 Vgl. UNSC (ed.): Tier Classification for Global SDG Indicators, 26 September 2019, New York 2019, S. 20.
24 Vgl. Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.): Emissionsdaten, 2019, https://www.umweltbundesamt.de/themen/
verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1 (4.11.2019).
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des Jahres 2009 zuriickfithren, in dem das Bruttoinlandsprodukt in Deutschland im Vergleich
zum Vorjahr um -5,6 Prozent zuriickgegangen ist.”

Die Beforderungsleistung des Giiterverkehrs im Betrachtungszeitraum zeigt einen Anstieg.
Somit wird ein Wachstum des Giiterverkehrs deutlich, was dem zuvor erlauterten Nachhaltig-
keitsziel der UN entspricht. Diese Tendenz kann aber aufgrund der Emissionen der 6kologi-
schen Nachhaltigkeit insgesamt entgegenstehen. Interessant ist in diesem Zusammenhang die
Frage, ob ein Anstieg des Giiterverkehrs auch mit der 6kologischen Nachhaltigkeit in Einklang
zu bringen ist. Dazu sei der prozentuale Anteil der Beférderungsleistung der jeweiligen Ver-
kehrsmittel an der gesamten Beforderungsleistung des Giiterverkehrs nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 6. Anteil an der Beférderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland, eigene Berechnung

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die prozentuale Betrachtung der Beférderungsleistung des Giiterverkehrs in Deutschland
zeigt ebenfalls die Dominanz des Straflenverkehrs. Der Anteil des Straflenverkehrs nimmt
leicht zu. Es wire unter Beriicksichtigung der 6kologischen Nachhaltigkeit vorteilhaft, wenn
ein Anstieg des Giiterverkehrs nicht mit einem Anstieg der Beforderungsleistung des Strafien-
verkehrs verbunden wire, sondern sich ein Anstieg beispielsweise bei der Beférderungsleistung
des Eisenbahnverkehrs ergibt. Der Eisenbahnverkehr hat, wie zuvor genannt, geringere Emis-
sionen (Gramm pro tkm) als beispielsweise der Straflenverkehr. Es wire daher bei einem ge-
wiinschten Wachstum des Giiterverkehrs moglich, die Umwelt nicht so stark zu belasten, wie es
beim Straflenverkehr mit deutlich héheren Emissionswerten der Fall wére. Somit hat die Wahl
des Verkehrsmittels einen Einfluss auf die 6kologische Nachhaltigkeit.

25 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch 2019, Wiesbaden 2019, S. 333.
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Der analysierte Nachhaltigkeitsindikator beinhaltet neben dem Giiterverkehr auch den Per-
sonenverkehr. Nachfolgende Abbildung 7 verdeutlicht die Beférderungsleistung des Personen-
verkehrs in Deutschland im Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016.
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Abbildung 7. Beférderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die Beforderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland zeigt mit deutlichem Ab-
stand die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Die individuelle Nutzung
von Personenkraftwagen (Pkw) und Kraftrider (beispielsweise Motorrader) wird gegeniiber
den anderen Verkehrsmitteln bevorzugt. Der motorisierte Individualverkehr weist eine hohe
rdumliche und zeitliche Verfiigbarkeit auf und der Nutzer ist beziiglich der Bestimmung des
Fahrweges, Ziels und der Zeit unabhingig (6rtliche und zeitliche Ungebundenheit).* Zudem
ist auch hier ein Anstieg der Beforderungsleistung des motorisierten Individualverkehrs zu er-
kennen. Die Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personenverkehrs, die den Straflenpersonenver-
kehr, den Eisenbahnverkehr und den Luftverkehr beinhalten, zeigen im Verlauf kaum Verinde-
rungen auf und liegen im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr auf einem niedrigen
Niveau.

Auch bei der Betrachtung der Beforderungsleistung des Personenverkehrs sei in nachfolgen-
der Abbildung 8 der prozentuale Anteil des jeweiligen Verkehrsmittels an der gesamten Befor-
derungsleistung dargestellt.

26 Vgl. Forschungs-Informations-System (FIS)/Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) (Hrsg.): Motorisierter Individualverkehr, 2017, https://www.forschungsinformationssystem.de/
servlet/is/25653/ (5.11.2019).
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Abbildung 8. Anteil an der Beférderungsleistung des Personenverkehrs in Deutschland, eigene Berechnung

Quelle: Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2017, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2019, S. 5; vgl. Sta-
tistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehr im Uberblick 2014, Fachserie 8 Reihe 1.2, Wiesbaden 2015, S. 6.

Die prozentuale Verteilung der Beforderungsleistung im Personenverkehr zeigt auch hier
den vergleichsweise hohen Anteil des motorisierten Individualverkehrs bei nahezu konstan-
ten 80 Prozent. Die absolute Betrachtung der Beférderungsleistung aus Abbildung 7 zeigt ei-
nen leichten Anstieg. Da der motorisierte Individualverkehr in Abbildung 8 konstant bei ca. 80
Prozent liegt, kann die Aussage getroffen werden, dass der Anstieg der Beférderungsleistung
des Personenverkehrs im Wesentlichen dem motorisierten Individualverkehr zuzuordnen ist.
Der Eisenbahnverkehr sowie der Luftverkehr konnten ihren Anteil nur geringfiigig erhéhen.
Insgesamt ist im Personenverkehr ebenfalls ein Wachstum festzustellen, was der gewiinsch-
ten Entwicklung des Nachhaltigkeitsindikators entspricht. Bei Gesamtbetrachtung der ¢kolo-
gischen Nachhaltigkeit sowie eines nachhaltigen Verkehrs, wire es auch bei dem Personenver-
kehr zu begriifien, wenn mit einem Anstieg der Beforderungsleistung bei den Verkehrsmitteln
des offentlichen Personenverkehrs zu rechnen wire. Dieser weist, mit Ausnahme des Luftver-
kehrs, niedrigere Emissionswerte auf, als der motorisierte Individualverkehr. Somit liefe sich
ein Wachstum des Personenverkehrs zumindest besser (bzgl. der bestehenden Moglichkeiten)
mit der 6kologischen Nachhaltigkeit insgesamt und einem nachhaltigen Verkehr vereinbaren.

3. BEURTEILUNG DER ERGEBNISSE

Bei der Analyse eines nachhaltigen Verkehrs auf Grundlage der Agenda 2030 der UN, zeigt sich
der Verkehrssektor als Querschnittsthema innerhalb der globalen UN-Nachhaltigkeitsziele. Bei
acht der insgesamt 17 Ziele trdgt der Verkehr zur Zielerreichung einer nachhaltigen Entwick-
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lung bei. Es besteht sowohl eine direkte als auch eine indirekte Relevanz des Verkehrs hinsicht-
lich der UN-Nachhaltigkeitsziele. Die direkte Relevanz des Verkehrs konnte bei fiinf Zielen bzw.
Zielvorgaben festgestellt werden. Die fiinf Zielvorgaben beinhalten insgesamt sechs Indikato-
ren mit direkter Verkehrsrelevanz. Davon sind drei Indikatoren der sogenannten Tier-I-Klassi-
fikation zugeordnet und beinhalten somit anerkannte Messmethoden, verbunden mit einer re-
gelmifligen Datenerhebung.

Die Ergebnisse des Indikators ,,Todesfille durch Verkehrsunfille“ zeigen, dass sich die To-
desfille im Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016 von 5.361 Personen auf 3.206 Personen redu-
ziert hat. Dies bedeutet eine Verringerung um 2.155 Personen bzw. 40,2 Prozent. Im Durch-
schnitt verringerten sich jahrlich die Todesfille um 4,5 Prozent. Eine Entwicklung, die
grundsitzlich positiv ist und der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs, in Bezug auf den
Aspekt der Verkehrssicherheit, entspricht. Der Beschluss der Agenda 2030 aus dem Jahr 2015
sieht global betrachtet als Zielgréle vor, die Zahl der weltweiten Todesfille und Verletzungen
durch Verkehrsunfille bis zum Jahr 2020 zu halbieren.”’” Werden ausschliefllich die Todesfil-
le durch Verkehrsunfille in Deutschland betrachtet, bedeutet dies bei einer Anzahl im Jahr
2015 von 3.459 Personen einen Riickgang bis 2020 auf ca. 1.730 Personen. Dies entspricht fiir
den Zeitraum eine durchschnittliche jahrliche Verringerung um 12,9 Prozent. Folglich reicht
die bisherige Entwicklung von durchschnittlich 4,5 Prozent pro Jahr nicht aus, um die ange-
strebte Zielvorgabe auf globaler Ebene fiir Deutschland zu erreichen. Zusammenfassend bleibt
fiir diesen Indikator festzustellen, dass zwar die bisherige Entwicklung grundsitzlich der Ent-
wicklung eines nachhaltigen Verkehrs und somit einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.
Die Zielvorgabe, die Todesfélle und Verletzungen durch Verkehrsunfille bis zum Jahr 2020 zu
halbieren, wird Deutschland aufgrund der bisherigen Entwicklung wohl nicht erreichen.

Die Ergebnisse des zweiten Indikators ,,Energieintensitit gemessen als Primérenergie zum
Bruttoinlandsprodukt®, abgedndert durch die Datenanalyse zum Endenergieverbrauch des Ver-
kehrs in Deutschland, verdeutlichen 6kologische Aspekte des Verkehrs. Eine Zielgrofie ist dies-
beziiglich nicht gegeben. Zunichst ist erkennbar, dass der Anteil des Endenergieverbrauchs des
Verkehrs am gesamten Primidrenergieverbrauch von 17,76 Prozent im Jahr 2005 auf 19,94 Pro-
zent im Jahr 2016 angestiegen ist. Werden die absoluten Werte des Endenergieverbrauchs bezo-
gen auf den Verkehr betrachtet, zeigt sich eine Zunahme des Verbrauchs um 104 Petajoule auf
insgesamt 2.690 Petajoule (plus vier Prozent) im Zeitraum von 2005 bis 2016. Das bedeutet eine
durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate von 0,36 Prozent. Wird zudem der Endenergiever-
brauch nach den einzelnen Energietréigern fiir den Verkehr analysiert, ist den Daten zu entneh-
men, dass Mineral6l mit Abstand der meistgenutzte Energietrédger fiir den Verkehr ist. Die im
Verkehr eingesetzten Kraftstoffe stammen {iberwiegend aus Mineraldl. Der Anteil des Mine-
ralols gegentiber anderen Energietridgern betragt ca. 94 Prozent. Erneuerbare Energien wurden
2016 nur zu vier Prozent als Energietrager genutzt. Seit dem Jahr 2010 hat sich die Nutzung von
Mineraldl fiir den Verkehr kontinuierlich leicht erh6ht. Diese Tendenz und der grofie Anteil des
Mineraldls als Energietréger fiir den Verkehr, fithren zu entsprechenden Emissionen bzw. zu ei-
nem Anstieg der Umweltverschmutzung. Somit entspricht diese Entwicklung des Indikators

27 Vgl. UN (ed.): Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development, A/RES/70/1, New
York 2015, S. 16.
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eindeutig nicht einer nachhaltigen Entwicklung, sondern steht dieser entgegen. Die Forderung
der Nutzung erneuerbarer Energien als Energietrager fiir den Verkehr ist fiir die Zielerreichung
der Agenda 2030 notwendigerweise in politische Entscheidungsprozesse zum nachhaltigen
Verkehr und zur nachhaltigen Entwicklung insgesamt mit einzubeziehen. Dariiber hinaus gilt
es, Mineraldl als Hauptenergietriger fiir den Verkehr kontinuierlich zu reduzieren und Anrei-
ze fiir die Nutzung erneuerbarer Energien zu schaffen.” Ebenso ist eine Reduzierung des ge-
samten Endenergieverbrauchs des Verkehrs im Zusammenhang mit einer nachhaltigen Ent-
wicklung zielfithrend. Beide genannten Entwicklungen wiirden dem Ziel eines nachhaltigen
Verkehrs entsprechen. Das Ergebnis der Datenanalyse zeigt, unter 6kologischen Aspekten des
Verkehrs, aktuell eindeutig keine nachhaltige Entwicklung in Deutschland.

Die Ergebnisse des dritten Indikators zeigen das Passagier- und Giitervolumen je Verkehrs-
mittel. Konkrete Zielgrofien sind in der Agenda 2030 hierfiir nicht festgelegt. Die Ergebnisse,
zunéchst des Giiterverkehrs, machen die Dominanz des Stralenverkehrs bei der Beférderungs-
leistung (gemessen in tkm) deutlich. Der Anteil des Straflenverkehrs liegt im Betrachtungszeit-
raum 2005 bis 2016 kontinuierlich bei ca. 70 Prozent der gesamten Beforderungsleistung des
Giiterverkehrs. Der Eisenbahnverkehr liegt anteilig bei ca. 17 Prozent, gefolgt von der Binnen-
schifffahrt mit ca. neun Prozent. Zudem ist seit 2012 ein leichter Anstieg der gesamten Befér-
derungsleistung festzustellen, der im Wesentlichen dem Straflenverkehr zuzurechnen ist und
sich nicht auf andere Verkehrsmittel verteilt. Unter Beachtung der unterschiedlichen Emissi-
onswerte” je nach Verkehrsmittel im Giiterverkehr, kann die Aussage getroffen werden, dass
der Eisenbahnverkehr dem Straflenverkehr und der Binnenschifffahrt vorzuziehen ist. Somit
entspricht der zu beobachtende Anstieg des Strafienverkehrs nicht der Entwicklung eines nach-
haltigen Verkehrs und folglich auch keiner nachhaltigen Entwicklung insgesamt. Um dem Ziel
eines nachhaltigen Verkehrs nidher zu kommen, ist es diesbeziiglich notwendig, die Beforde-
rungsleistung vom Straflenverkehr auf den Schienenverkehr zu verlagern. Aus der Datenana-
lyse ist allerdings eine gegenldufige Entwicklung zu erkennen. Folglich entspricht die Entwick-
lung der Beforderungsleistung des Giiterverkehrs keiner nachhaltigen Entwicklung.

Dariiber hinaus umfasst die Analyse die Beférderungsleistung des Personenverkehrs fiir un-
terschiedliche Verkehrsmittel. Insgesamt ist auch hier ein kontinuierlicher Anstieg der Befor-
derungsleistung iiber den Betrachtungszeitraum 2005 bis 2016 zu erkennen. Die Beforderungs-
leistung stieg um 117.325 Millionen Pkm auf insgesamt 1.204.879 Millionen Pkm, was einen
Anstieg von 10,8 Prozent bedeutet. Den mit Abstand grofiten Anteil der Beforderungsleistung
ist dem motorisierten Individualverkehr zuzurechnen, der bei ca. 80 Prozent der gesamten Be-
férderungsleistung im Personenverkehr liegt. Die in den vergangenen Jahren zu beobachtende
Zunahme ldsst sich ebenfalls dem motorisierten Individualverkehr zuordnen. Andere Verkehrs-
mittel des offentlichen Personenverkehrs (u.a. Eisenbahnverkehr) besitzen eine vergleichswei-
se untergeordnete Rolle fiir die Beforderungsleistung. Die ortliche und zeitliche Ungebunden-
heit sowie die hohe raumliche Verfiigbarkeit sind Vorteile des motorisierten Individualverkehrs,

28 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) et al.: Erneuerbare Ener-
gien im Verkehr, Potenziale und Entwicklungsperspektiven verschiedener erneuerbarer Energietrager und
Energieverbrauch der Verkehrstrager, Berlin 2015.

29 Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.): Emissionsdaten, 2019, https://www.umweltbundesamt.de/themen/ver-
kehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1 (4.11.2019).
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die sich in der Datenanalyse wiederspiegeln. Da die Beforderungsleistung des motorisierten In-
dividualverkehrs weiter ansteigt, ist unter Beachtung der 6kologischen Nachhaltigkeit die Aus-
sage zu treffen, dass die bisherige Entwicklung der Beférderungsleistung des Personenverkehrs
nicht der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs entspricht. Folglich ist damit auch keine
nachhaltige Entwicklung verbunden. Es wiirde der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs
entsprechen, wenn sich der Anteil des motorisierten Individualverkehrs zugunsten des 6ffentli-
chen Personenverkehrs reduzieren wiirde. Die Anreize zur Nutzung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs sind zu verbessern. Allerdings ist es als schwierig anzusehen, die Anreize so zu setzen,
dass die Beforderungsleistung des 6ffentlichen Personenverkehrs gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr zunimmt. Insgesamt ist bei dem Indikator der Personen- und Giiterbefor-
derung festzustellen, dass beide Bereiche bisher nicht der Entwicklung eines nachhaltigen Ver-
kehrs und somit auch nicht einer nachhaltigen Entwicklung entsprechen.

Die Ergebnisse der drei analysierten Nachhaltigkeitsindikatoren zeigen, dass ausschlieflich
der verkehrsrelevante Tier-I Indikator ,, Todesfille durch Verkehrsunfille“ im Betrachtungszeit-
raum fiir Deutschland der Zielsetzung eines nachhaltigen Verkehrs sowie einer nachhaltigen
Entwicklung entspricht. Die analysierten Indikatoren des Endenergieverbrauchs des Verkehrs
sowie der Beférderungsleistung des Giiter- und Personenverkehrs zeigen unter 6kologischen
Aspekten bislang keine Entwicklung hin zu einem nachhaltigen Verkehr. Somit ist die bisherige
Entwicklung der beiden letztgenannten Indikatoren nicht nachhaltig. Insgesamt ist nur bei ei-
nem Nachhaltigkeitsindikator eine nachhaltige Entwicklung festzustellen. Bei den weiteren In-
dikatoren ist diese nicht erkennbar. Zusammenfassend ist unter Beachtung der Ergebnisse der
empirischen Analyse festzustellen, dass die zu Beginn formulierte Hypothese fiir den direkten
verkehrsrelevanten Tier-I Indikator ,,Todesfélle durch Verkehrsunfille” widerlegt wurde. Fiir
die weiteren analysierten Indikatoren bestatigt sich hingegen die Hypothese, dass die bisherige
Entwicklung direkter verkehrsrelevanter Tier-I Indikatoren der Agenda 2030 fiir Deutschland
nicht einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.

FAZIT

Es ist erkennbar geworden, dass der Verkehr eine wesentliche Bedeutung fiir die nachhaltige
Entwicklung hat. Ein nachhaltiger Verkehr ist zwar nicht als ein konkretes Ziel der insgesamt
17 Ziele der Agenda 2030 genannt, allerdings ist festzustellen, dass ein nachhaltiger Verkehr als
zielfithrendes Querschnittsthema anzusehen ist. Mehrere Ziele und Zielvorgaben besitzen ent-
weder eine direkte oder indirekte Relevanz fiir den Verkehr. So kann der Verkehr zur Zielerrei-
chung einer nachhaltigen Entwicklung beitragen.

Ein globaler Indikatorenrahmen, der zur Zielerreichung einer nachhaltigen Entwicklung
erarbeitet wurde, beinhalten insgesamt sechs verkehrsrelevante Indikatoren, die unterschiedli-
chen Tier-Klassifikationen zugeordnet sind. So wurde dargelegt, bei welchen Nachhaltigkeits-
zielen der UN der Verkehr eine Relevanz fiir die nachhaltige Entwicklung hat. Die empirische
Analyse identifiziert drei Tier-I Indikatoren mit direktem Bezug zum Verkehr. Es ist festzustel-
len, dass davon nur ein Indikator (Todesfille durch Verkehrsunfille) einen nachhaltigen Ver-
kehr und somit eine nachhaltige Entwicklung insgesamt unterstiitzt. Zwei Indikatoren hinge-
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gen zeigen in ihrer bisherigen Entwicklung im Betrachtungszeitraum von 2005 bis 2016 keine
nachhaltige Entwicklung, da diese dem Ziel eines sicheren, bezahlbaren, zuganglichen, effizi-
enten und widerstandsfihigen Verkehrssystems mit gleichzeitiger Minimierung von Emissio-
nen und weiteren Umweltauswirkungen entgegenstehen. In der Gesamtbetrachtung verkehrs-
relevanter Tier-I Indikatoren kann folglich die eingangs gestellt Forschungsfrage dahingehend
beantwortet werden, dass die bisherige Entwicklung der Indikatoren nicht der Entwicklung ei-
nes nachhaltigen Verkehrs und somit auch nicht einer nachhaltigen Entwicklung entspricht.
Relevante Mafinahmen und Ansitze hinsichtlich des Endenergieverbrauchs sowie der Befor-
derungsleistung des Verkehrs sind dargelegt worden, um eine nachhaltige Entwicklung auch
auf diesem Gebiet und fiir die damit verbundenen Indikatoren zu unterstiitzen. Weiterer For-
schungsbedarf bleibt dahingehend offen, fiir die verbleibenden verkehrsrelevanten Indikatoren
der Tier-IT und Tier-III Klassifikation anerkannte Messmethoden und Standards zu entwickeln
und regelmiflig Daten zu erheben. Somit wire auch fiir diese Indikatoren eine Tier-I Klassifi-
kation erreicht, was die Messbarkeit und Datenerhebung erleichtert und eine bessere internati-
onale Vergleichbarkeit ermdglicht.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Realisierung einer nachhaltigen Entwicklung
mit der Notwendigkeit eines nachhaltigen Verkehrs verbunden ist. Ein nachhaltiger Verkehr
kann als Treiber der nachhaltigen Entwicklung gesehen werden. Auf globaler, nationaler und
regionaler Ebene sind Regierungen, Unternehmen und Gesellschaft dazu aufgefordert, sich fiir
einen nachhaltigen Verkehr einzusetzen und somit zur Verwirklichung einer nachhaltigen Ent-
wicklung beizutragen.
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