
1 

Das EU Transport White Paper und seine 

Bedeutung für nachhaltige Mobilität 
 

Dr. Lars Friedrichsen – Hanse-Office Brüssel 

 



     Wilhelm 

Haferkamp 

(1923 – 1995) 





4 



5 

Rückblick: Weißbücher der letzten 20 Jahre 

 

1992   

Weißbuch zur Europäischen Verkehrspolitik 
  
 

 

Leitbild einer „auf Dauer tragbaren Mobilität“  

Öffnung des Verkehrsmarktes.  

Satellitensystem Galileo und das  

Europäische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz  
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Rückblick: Weißbücher der letzten 20 Jahre 

 
2001  

Weißbuch Europäische Verkehrspolitik bis 2010 - 
Weichenstellungen für die Zukunft 

  

Verlagerung des Fern- und des Luftverkehrs  im  
Kurzstreckenbereich auf die Schiene,  

ausgewogenes Wachstum der Verkehrsträger  

Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und 
Transport 

Zuweisung der tatsächlichen Kosten des Transports 
zu den jeweiligen Verkehrsträgern 
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Rückblick: Weißbücher der letzten 20 Jahre 

 

2006   

Halbzeitbilanz zum Weißbuch 

 

Optimierung des  Potenzials der einzelnen 
Verkehrsträger 

Förderung der Komodalität, um die Ressourcen 
optimal einzusetzen.  

Förderung umweltfreundlicher Antriebstechniken 
sowie des Einsatzes von Verkehrsmitteln die 
umweltfreundlicher, sicherer und energieeffizienter 
sind. 



„Fahrplan zu einem 

einheitlichen europäischen 

Verkehrsraum –  

Hin zu einem 

wettbewerbsorientierten 

und ressourcenschonenden 

Verkehrssystem“ 
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Weißbuch Verkehr 2011  



Analyse der aktuellen Situation  

 

Über 96 % des Energiebedarfs im EU-Verkehrssektor werden 

durch Öl und ölbezogene Produkte gedeckt. 
            Quelle: Energy and Transport in Europe – Statistical Pocketbook 2010  (Energie und Verkehr in Europa – Statistisches   

Handbuch 2010) 

Europa deckt etwa 84 % seines Rohölbedarfs durch Importe. 

2010 beliefen sich die EU-Ölimporte auf  210 Mrd. €. 
 Quelle: Eurostat; eigene Berechnungen der Europäischen Kommission 

Zwischen 1990 und 2008 stiegen die Treibhausgasemissionen 

durch den Verkehrssektor, einschließlich derer des 

internationalen Luftverkehrs und des Seeverkehrs, um etwa    

34 %. Im gleichen Zeitraum reduzierte die Energieindustrie 

ihre Emissionen um etwa 9 %. 
Quelle: Europäische Umweltagentur  
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In der Verkehrsindustrie sind direkt über 10 Mio. Menschen 

beschäftigt. Das sind 4,5 % aller Erwerbstätigen, die 4,6 % des 

Bruttoinlandsprodukts (BIP) erwirtschaften. Die Herstellung 

von Beförderungsgerät steuert zu BIP und Beschäftigung 

weitere 1,7 % bzw. 1,5 % bei. 
Quelle: Eurostat  

Durchschnittlich 13,2 % des Einkommens der Haushalte 

werden für Transportgüter und -dienstleistungen ausgegeben 
Quelle: Eurostat  

Verkehrsstaus verursachen in Europa jedes Jahr Kosten von 

etwa 1 % des Bruttoinlandsprodukts (BIP). 
 

In London benötigen 20 % aller Pendler jeden Tag über 2 

Stunden für ihren Arbeitsweg. Dies erhöht die 

Wochenarbeitszeit um einen Tag. In Deutschland beträgt die 

Fahrzeit bei 37 % aller Pendler pro Tag 1 Stunde. 
Quellen: Transport for London, 2009, Travel in London  (Verkehr für London, 2009, Fortbewegung in London); Mobilität in 

Deutschland 2008  
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Der Verkehr verursacht etwa ein Viertel der 

Treibhausgasemissionen der EU.  

 

12,8 % entfallen dabei auf den Luftverkehr,  

13,5 % auf den Seeverkehr,  

0,7 % auf den Schienenverkehr,  

1,8 % auf die Binnenschifffahrt und  

71,3 % auf den Straßenverkehr (2008). 
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„Business as usual“  

Geht alles seinen bisherigen Gang:  

 

Beträgt die Abhängigkeit vom Öl auch 2050 noch 90% 

Sind nur  ca. 10% erneuerbare Energiequellen im Transport 

im Einsatz 

Der CO2-Ausstoß läge noch einmal um 1/3 höher als 1990  

Nach dem Referenzszenario würde der Anteil der CO2-

Emissionen aus dem EU Verkehrssektor an sämtlichen 

Emissionen der EU weiter steigen, und zwar bis 2030 auf 38 % 

und bis 2050 auf beinahe 50 % 

Die überlastungsbedingten Kosten würden um 50% steigen 

(auf  200 Mrd. € jährlich)  
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„Business as usual“ 

 

Ohne eine Veränderung der Politik ist damit zu rechnen, dass 

die Verkehrstätigkeit insgesamt parallel zur 

Wirtschaftstätigkeit zunehmen wird. 

Der Güterverkehr dürfte bis 2030 um etwa 40 % und bis 2050 

um etwas mehr als 80 % zunehmen (im Vergleich zu 2005).  

Das Wachstum beim Personenverkehr wäre etwas geringer        

(34 % bis 2030 und 51% bis 2050). 

Der europäische Luftraum und die Flughäfen werden ebenfalls 

überlastet sein. 

Bis 2020 wird erwartet, dass der Personenluftverkehr um mehr 

als 50 % und der Frachtluftverkehr um 125 % zunimmt. 
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„Business as usual“  

 

Die Zugänglichkeit der Randgebiete würde sinken 

Die gesellschaftlichen Kosten von Unfällen und Lärm stiegen 

 

(Die Zunahme des Verkehrsaufkommens würde bis 2050 zu einer 

Steigerung der lärmbedingten externen Kosten um etwa 20 Mrd. 

EUR (+40 %) und der unfallbedingten externen Kosten um 60 

Mrd. EUR (+35%) führen. 
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Business as usual is no option! 

 

Als Schlussfolgerung ergibt sich, dass „business as usual“ keine 

gangbare Option ist.  

die strengen Auflagen für die EU-Wirtschaft in Bezug auf CO2- 

Emissionen würden nicht eingehalten und  

die Bürger würden in ihrer persönlichen Mobilität 

eingeschränkt und durch höhere Ausgaben für Güter und 

Dienstleistungen wirtschaftlich beeinträchtigt. 
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Die Vision für 2050 daher ein integriertes, nachhaltiges 

und effizientes Mobilitätsnetz 
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Zentrale politische Vorgabe:   

 

„Die Einschränkung von Mobilität ist keine Option!“ 

 

und  

 

Reduzierung der Treibhausgase aus dem Verkehr bis 

2050 um 60%! 
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Zehn Ziele für ein wettbewerbsorientiertes und 

ressourcenschonendes Verkehrssystem  

 
Entwicklung und Einführung neuer und nachhaltiger Kraftstoffe 

und Antriebssysteme  

 

1) Halbierung der Nutzung „mit konventionellem Kraftstoff 

betriebener Pkw“ im Stadtverkehr bis 2030;  

vollständiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in Städten bis 2050; 

Erreichung einer im Wesentlichen CO2-freien Stadtlogistik in 

größeren städtischen Zentren bis 2030 
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„A European Strategy for clean and energy efficient vehicles“           
KOM (2010) 186 endg. April 2010 

 

Maßnahmen zur Reduktion des CO2-Ausstoßes in allen 

Bereichen des Transports, aufbauend auf VO 443/2009           
(130g CO2 2012, 95 g bis 2020)  

Vergleichbare Maßnahmen im Bereich der Leichten 

Nutzfahrzeuge VO 510/2011(175 g und 147 g 2020)  

Vorgabe bis 2020 10% erneuerbare Energien im Transport zu 

verwenden (Problem Nachhaltigkeit dieser Treibstoffe) 

European Green Car Initiative (Konjunkturpaket 2008) 

Forschungsmittel von jährlich ca. 100 Mio. € unter FP 7 
(2009 108 Mio. € in 30 Projekte der Elektrifizierung, 2010 96 Mio. € größtenteils an Elektroprojekte, letzte Ausschreibung 

hierunter in 2012 , European Clean Transport Facility der EIB mit weiteren 8,6 Mrd. € Krediten  
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Teil der European Green Cars Initiative 

Erfahrungsaustausch zwischen lokalen Initiativen und 

Modellregionen im Bereich der E-Mobilität 

Ziel: Einheitliche Standards und Prozesse für Netze, Fahrzeuge, 

Ladestationen u.a.  

Budget: 41,8 Mio. € davon 24,2 Mio. € aus EU-Mitteln  
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http://www.greenemotion-project.eu/home/index.php


Maßnahmen zur Sicherung einer Infrastruktur einheitlicher 

Techniken für Elektromobilität:  
 

Sicherheitsvorgaben bei der Fahrzeugtypenanerkennung (im 

UNECE Kontext)  
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Standardisierungen der Infrastruktur durch europäische 

Standardisierungsbehörden (CEN) 

Clean Transport System initiative kommt in 2012  
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2) Anteil CO2-emissionsarmer nachhaltiger Flugkraftstoffe von 

40% bis 2050; ebenfalls bis 2050 Senkung der CO2-Emissionen 

von Bunkerölen für die Seeschifffahrt in der EU um 40%  

 

Optimierung der Leistung multimodaler Logistikketten, unter 

anderem durch stärkere Nutzung energieeffizienterer 

Verkehrsträger 

 

3) 30 % des Straßengüterverkehrs über 300 km sollten bis 2030 

auf andere Verkehrsträger wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr 

verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050, was durch effiziente 

und umweltfreundliche Güterverkehrskorridore erleichtert 

wird.  
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4) Vollendung eines europäischen  

Hochgeschwindigkeitsschienennetzes bis 2050. Verdreifachung der 

Länge des bestehenden Netzes bis 2030 und Aufrechterhaltung 

eines dichten Schienennetzes in allen Mitgliedstaaten. Bis 2050 

sollte der Großteil der Personenbeförderung über mittlere 

Entfernungen auf die Eisenbahn entfallen. 
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5) Ein voll funktionsfähiges EU-weites multimodales TEN-V-

„Kernnetz“ bis 2030, mit einem Netz hoher Qualität und 

Kapazität bis 2050 und einer entsprechenden Reihe von 

Informationsdiensten. 
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6) Bis 2050 Anbindung aller Flughäfen des Kernnetzes an das 

Schienennetz, vorzugsweise  Hochgeschwindigkeitsschienennetz; 

sicherstellen, dass alle Seehäfen des Kernnetzes ausreichend an 

das Güterschienenverkehrsnetz und, wo möglich, an das 

Binnenwasserstraßensystem angeschlossen sind. 
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Steigerung der Effizienz des Verkehrs und der 

Infrastrukturnutzung durch Informationssysteme und 

marktgestützte Anreize:  

 

7) Einführung der modernisierten Flugverkehrsmanagement-

Infrastruktur (SESAR) in Europa bis 2020 und Vollendung des 

gemeinsamen europäischen Luftverkehrsraums. Einführung 

äquivalenter Managementsysteme für den Land- und 

Schiffsverkehr Einführung des europäischen globalen 

Satellitennavigationssystems (Galileo). 
 

8) Bis 2020 Schaffung des Rahmens für ein europäisches 

multimodales Verkehrsinformations-, Management- und 

Zahlsystem. 
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9) Bis 2050 Senkung der Zahl der Unfalltoten im Straßenverkehr 

auf nahe Null. Halbierung der Zahl der Unfalltoten im 

Straßenverkehr bis 2020.  
 

(10) Umfassendere Anwendung des Prinzips der Kostentragung 

durch die Nutzer und Verursacher und größeres Engagement des 

Privatsektors zur Beseitigung von Verzerrungen (einschließlich 

schädlicher Subventionen), Generierung von Erträgen und 

Gewährleistung der Finanzierung künftiger 

Verkehrsinvestitionen. 
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Übergreifende Ziele des Weißbuchs im Überblick 

 

 Vollendung des Binnenmarktes im Transport 

 Vernetzung von West- und Osteuropa  

 60% weniger Treibhausgase aus dem Transport in 2050 

 50% Marktanteil von Bahn und Binnenschiff bis 2050 

 50% weniger Verbrennungsmotoren in Städten in 2030 

 (vollständige Ersetzung durch andere Antriebe bis 2050) 

 Internalisierung externer Kosten über alle Verkehrsträger 

 0 Unfalltote im Verkehr ab 2050, Halbierung der Zahlen bis 2020 
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How to get there? 
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Reduzierung von Treibhausgasen im Transport  

 

Überarbeitung der Vorgaben nach denen der 

Standardverbrauch insbesondere von Pkw europaweit 

ermittelt wird, um praxisnähere Ergebnisse zu erhalten (bisher 

RL 80/1268 EWG) 

Regelungen der Standards für die Auflade- bzw. 

Tankinfrastruktur für saubere Fahrzeuge (insbesondere E-

Mobile)  
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Stärkere Nutzung des öffentlichen Vergabewesens zur 

Anschaffung umweltfreundlicher Fahrzeuge 

Stärkere CO2-Abhängigkeit der Treibstoffsteuern 

Bessere Verbraucherinformation darüber, wie energieeffizient 

ein Fahrzeug ist, um umweltbewusste Kaufentscheidungen 

treffen zu können.  
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Internalisierung externer Kosten /Verursacher zahlt die Kosten 

In der ersten Phase:  

 

Einführung verbindlicher Erhebung von Mautkosten für die 

Infrastruktur im Schwergütertransport 

Entwicklung von Leitlinien für die Internalisierung externer 

Kosten des Straßenverkehrs (insbes. lokale Luftverschmutzung 

, Lärm und Unfälle)  

Einführung eines Rahmens für die Zweckbindung von 

derartigen Mauteinnahmen zu Verkehrszwecken.  
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Geplant für eine zweite Phase:  

 

Aufbauend auf den Ergebnissen der ersten Phase soll langfristig 

die verbindliche und vollständige Internalisierung externer Kosten 

für Straßen- und Eisenbahnverkehr erreicht werden. Die lokalen 

Emissionen von Häfen und Lufthäfen sollen ebenso in das 

Preissystem einbezogen werden wie die Luftverschmutzung auf 

See und Binnenwasserstraßen. Zudem sollen Marktmechanismen 

eingeführt werden zur Reduktion von Treibhausgasen aus diesen 

Verkehrsbereichen.  
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Urbane Mobilität 
Konkrete Vorschläge aus dem Weißbuch  

 

 Urbane Mobilitätspläne (evtl. verbindlich für Städte ab einer gewissen 

Größe), Entwicklung gemeinsamer Ziele und Benchmarks auf EU-

Ebene 

 Verbindung zwischen europäischen Finanzmitteln (Regionalpolitik) 

und der Erstellung eines solchen Mobilitätsplans  

 Schaffung von Mobilitätsplänen auch durch große Arbeitgeber 

 Schaffung eines Rahmens für städtische Straßenmautsysteme und 

deren Anwendung und rechtliche Vorgaben für einheitliche technische 

Infrastrukturen  

 Förderung von „grüner“ öffentlicher Auftragsvergabe bei 

Flottenfahrzeugen (Busse, Taxis, Lieferfahrzeuge) 
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Urbane Mobilität 
Konkrete Vorschläge aus dem Weißbuch  

 

 Unterstützung der Fußgänger und Radfahrer in Europas Städten 

durch entsprechende Gestaltung der Stadtplanung 

 Höhere Anteile des ÖPNV am Gesamtverkehr durch effiziente und 

leicht zugängliche Systeme mit intelligen multimodalen 

Transportinformations, -management und –bezahlungssystemen 

 Einbindung auch des Stadtumlandes in die Planung eines effizienten 

und attraktiven Nahverkehrssystems, um die Nutzer aus den 

Individualverkehren heraus zu holen.  

 Optimierung der Fahrzeuge im städtischen Bereich auf die dortigen 

Bedürfnisse 

 Berücksichtigung des demographischen Wandels. Bis 2050 werden ca. 

30 % der Bevölkerung über 65 Jahre alt sein, mit entsprechenden 

Anforderungen an die Infrastruktur 
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Urbane Mobilität 
Konkrete Vorschläge aus dem Weißbuch  

 

Effizientere Gestaltung der „letzten Meile“ im Transport.  

Konsolidierung von Transportmengen vor den Städten 

Kleinere, leisere und saubere Fahrzeuge für den Transport im 

innerstädtischen Bereich.  

Nutzung von Randzeiten für die Auslieferung zur Vermeidung von 

Staus 

Nach einigen Studien kann gerade im städtischen Bereich bis zu 88 % 

der Emissionen verhindert werden, wenn alle Maßnahmen getroffen 

werden 
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http://ec.europa.eu/avservices/video/player.cfm?ref=I069182
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Vielen Dank  

für Ihre Aufmerksamkeit!  

 

Lars.Friedrichsen@hanse-office.de  


