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Wie die Menschen in Deutschland unterwegs sind, hat ein enormes Gewicht fur das
Klima: 148 Millionen Tonnen CO2 sind 2022 hierzulande durch den Verkehr angefallen' -
ein Funftel der gesamten Emissionen. Was den Verkehrssektor besonders macht: Seit
30 Jahren ist der Ausstol3 von Treibhausgasen nicht gesunken, allen BemUhungen von
Verkehrsplaner:innen, Umweltorganisationen und Politik zum Trotz.

Was ihn ebenfalls besonders macht: Mobilitat ist eine sehr individuelle Angelegenheit.
Jeder Mensch méchte méglichst unabhéngig, selbstbestimmt und schnell unterwegs
sein. SchlielRlich ist das Mobilsein eng mit den Lebensgewohnheiten und -
notwendigkeiten der Menschen verwoben: Wie komme ich zur Arbeit? Wie kommen die
Kinder zur Schule? Und wie viel kostet mich das? Auch im Transportwesen haben sich
Flotten von LKW bewéhrt, die Unternehmen wie Konsument:iinnen Uber Nacht und just-
in-time liefern, was vor Kurzem erst bestellt wurde. Individuelle Mobilitat, Transport mit
eingerechnet, ist in den letzten Jahrzehnten so sehr zur Gewohnheit geworden, dass
ganze Lebensentwirfe und Geschaftsmodelle darauf fulden.

Die grof3e Frage ist: Wie lasst sich das Verkehrssystem, auf das die Gesellschaft so
angewiesen ist und das bislang so resistent war gegen eine klimafreundliche
Umgestaltung so umgestalten, dass es bis 2035 klimaneutral wird?

- Die Verkehrswende braucht vor allem die Antriebswende im StralRenverkehr.
- Klimaneutraler Verkehr ist nur méglich, wenn die Politik die Rahmenbedingungen
an drei Punkten grundlegend andert:
- PKW und LKW mit Verbrennungsmotor sollten bis 2035 geregelt aus dem
Verkehr ausscheiden.
- Die Kosten fur fossil betriebene Mobilitat missen fur die Nutzer:innen spurbar
steigen.
- Parallel dazu mUssen Alternativen zum motorisierten Individualverkehr im
nétigen Mal} geférdert und ausgebaut werden.
GermanZero stellt hier die zentralen MalRnahmen fur einen klimaneutralen Verkehr bis
2035 vor.

Fossilbetriebener Individualverkehr dominiert den Verkehr — und die Politik

Dass die Treibhausgase im Verkehr seit Jahrzehnten konstant bleiben, hat einen
eindeutigen Grund: Diese individuelle Mobilitat findet auf der Strafde statt, und damit
fast ausschlielR3lich in Fahrzeugen mit Verbrennermotoren.

Dazu drei Zahlen:

! Umweltbundesamt: Emissionstibersichten in den Sektoren des Bundesklimaschutzgesetzes.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/361/dokumente/2023_03_15_em_entwicklu
ng_in_d_ksg-sektoren_pm.xlsx
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e Fast 98 Prozent der Verkehrsemissionen entstehen im Stral3enverkehr.
e Knapp 59 Prozent der Verkehrsemissionen stammen von PKW.
e Weitere knapp 30 Prozent der Emissionen stammen von LKW und Bussen.?

Diese absolute Dominanz des fossilbetriebenen Straldenverkehrs ist tief in der DNA der
deutschen Verkehrspolitik verwurzelt. So kommt es zu immer weiteren Subventionen,
Foérderprogrammen und rechtlichen Priorisierungen, mit denen dieses System immer
weiter bevorzugt wird. Laut Umweltbundesamt belaufen sich umweltschéadliche
Subventionen im Verkehrsbereich auf jahrlich rund 30 Mrd. Euro.? Gleichzeitig wird z.B.
das System Bahn in Deutschland systematisch benachteiligt. Seit 1996 haben 220
Stadte ihre Fernverkehrsanbindung verloren. Wahrend die Schweiz pro Kopf 362 Euro in
die Scheineninfrastruktur investiert, sind es in Deutschland nur 76 Euro.

Durch die Priorisierung des fossilbetriebenen Individualverkehrs hélt die Verkehrspolitik
Rahmenbedingungen aufrecht, in denen alternative Verkehrsmodelle kaum eine Chance
haben. Die Anreize, weiterhin PKW mit Verbrennungsmotor zu kaufen, sind zu grof3, die
Planungssicherheit fur Autobauer, massiv auf E-Autos umzuschwenken, ist nicht
ausreichend gegeben, 6ffentliche Verkehrsmittel bieten nicht gentiigend Alternativen
zum individuell genutzten PKW.

Die Verkehrswende braucht neue Rahmenbedingungen

Ein Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im
Personenverkehr in Deutschland zeigt, dass die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel mit
29-80 g THG/Personenkilometer (je nach Distanz und Antrieb) deutlich weniger
umweltschadlich ist als die von Pkw (143 g THG/Pkm) oder Inlandsfliigen 214 g
THG/Pkm).* Neben der Verkehrsvermeidung muss daher eine Verkehrsverlagerung auf
offentliche Verkehrsmittel eine hohe Prioritét eingerdumt werden.

Ziel einer 1,5-Grad-kompatiblen Verkehrspolitik muss es daher sein, neue
Rahmenbedingungen zu schaffen, in denen sich eine emissionsfreie Mobilitat entfalten
kann. Wie der Expertenrat fur Klimafragen in seinem Zweijahresgutachten 2022° darlegt,
genlgt es aber nicht, Anreize fUr eine emissionsfreie Mobilitat zu schaffen, wahrend die
Anreize fur fossile Mobilitat ahnlich grof3 bleiben. Da die Emissionen im Verkehrssektor
sehr schnell sinken mussen, muss der fossile Kapitalstock - Verbrenner-PKW und -LKW
- aktiv zurtckgebaut werden.

Wichtig ist dabei: Ein Rickbau der fossilen Mobilitat bedeutet nicht: weniger Mobilitat.
Auch mit der Verkehrswende werden wir belebte StraRen haben und flexibel,
selbstbestimmt und komfortabel ans Ziel kommen. Dies jedoch mit anderen Fahrzeugen
und einem starken Fokus auf OPNV und Rad.

2 Alle drei Zahlen: BMU (2021), Klimaschutz in Zahlen: Aktuelle Emissionstrends und KlimaschutzmaRnahmen
in Deutschland, S. 34. https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Klimaschutz/klimaschutz-in-
zahlen.html

3 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschaedliche-subventionen-in-deutschland-0, S.
144ff.

4 UBA, Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr in
Deutschland — Bezugsjahr 2019 (ohne Datum) https://www.umweltbundesamt.de/bild/vergleich-der-
durchschnittlichen-emissionen-0 (zuletzt aufgerufen am 21.05.2021); fur eine detaillierte Auflistung nach
Antriebsarten s. UBA (2020), C)kologische Bewertung von Verkehrsarten, S.123.

5 https://expertenrat-klima.de/content/uploads/2022/11/ERK2022 _Zweijahresgutachten.pdf
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Die Mafdnahmen fur den Verkehr, die GermanZero in seinem Klimanotstandspaket
benennt, sollen die Rahmenbedingungen fur die Verkehrswende schaffen, indem sie:

- PKW und LKW mit Verbrennungsmotor bis 2035 geregelt aus dem Verkehr

ausscheiden lassen,

- die Kosten fiir fossile Mobilitat spurbar erhéhen (CO2-Preis und

emissionsbasierte LKW-Maut),

- gleichzeitig die Alternativen zum motorisierten Individualverkehr férdern.
Gemeinsam leisten diese Mal3nahmen eine Verringerung der Verkehrsemissionen von
739 Millionen Tonnen. Das entspricht 93 Prozent der Einsparungen, die nétig sind, um
den Sektor bis 2035 klimaneutral zu machen — eine GréRenordnung, die in diesem
Tempo mit anderen MalRnahmen nicht erreichbar ist.

CO2e-Reduktion fur Klimaneutralitat bis 2035
durch MaRnahmen des Klimanotstandspakets (Mio. t)

5 4 zusitzlich nétige
Separate Emissionshandels- Emissionsreduktionen
systeme Luft- und Schiffsverkehr

Quoten fir alter-
native Kraftstoffe

Deutschland-
taktgesetz

Sektor
Verkehr

739..,793

der nétigen Einsparungen
bis 2035*

63

Staffelung LKW-Maut
nach CO2-Emissionen

374

Erstzulassungsstopp
fur Verbrenner-PKW
ab 2025

81

Reform Brennstoff-
Emissionshandel

Erstzulassungsstopp

Verbrenner-LKW ab 2030/ 1 3 3
Ausbau Oberleitungen

Wende zu fairer Mobilitat

KlimamalRnahmen betreffen das Leben aller Birger:iinnen. Sie brauchen ihre Akzeptanz,
damit sie erfolgreich sein kdnnen. Dazu mulssen sie sozial vertraglich und gerecht
gestaltet sein. Es ist zwar beabsichtigt, dass die Einpreisung von Klimakosten
verhaltenslenkend wirkt und die Menschen z. B. energiesparender heizen oder mehr
offentliche Verkehrsmittel nutzen. Doch die Transformation zu klimaneutralem Verkehr
darf nicht dazu fuhren, dass 6konomische und soziale Ungleichheiten weiter wachsen.

Die Verkehrswende, die GermanZero mit seinen Klimanotstandsmal3nahmen beférdern
will, ist auch eine Wende hin zu sozial gerechterer Mobilitat. Wahrend sich gegenwartig
vor allem Menschen mit héherem Einkommen ein Auto oder sogar Zweit- und
Drittwagen leisten kénnen, kommt eine Mobilitdt mit komfortablem und giinstigem
OPNV, guten Radnetzen und sicheren FuRwegen allen zugute.
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Menschen, die auf ein Auto angewiesen und damit besonders von der Verkehrswende
betroffen sind (z. B. weil sie auf dem Land Uber keine gute OPNV-Anbindung verfugen,
korperlich beeintrachtigt sind, kleine Kinder haben etc.), werden im Rahmen der
vorgeschlagenen MalRnahmen entsprechend unterstitzt.

Grol3e Hebel statt Malinahmen-Klein-Klein

Die Klimanotstandsmalf3nahmen, die GermanZero vorstellt, wirken stark und schnell. Sie
sind notig geworden, weil alle bisherigen Klimamal3nahmen bei weitem nicht ausreichen,
damit Deutschland seine Verpflichtungen aus dem Klimaabkommen von Paris erfullt und
ausreichend zum Stopp der Erderhitzung beitragt. Deshalb braucht es jetzt "grolRe Hebel
fur den Klimaschutz." Die KlimanotstandsmafRnahmen zeigen: Klimapolitik muss in ganz
anderen Grofenordnungen wirksam werden als bisher. Sie darf sich nicht mehr auf
Nebenschauplatzen verausgaben.

Um ein Beispiel fur den Verkehrssektor zu geben: Wahrend die "OPNV-Offensive” des
Bundesverkehrsministeriums, Teil seines im Juli 2022 vorgestellten "Sofortprogramms
far den Sektor Verkehr," bis 2030 gerade einmal Einsparungen von 1,55 Millionen Tonnen
CO2e bringt®, liegt das groRte Minderungspotenzial in diesem Sektor bei einem
Erstzulassungsstopp fur PKW mit Verbrennermotoren ab 2025. Damit lie3en sich bis
2035 rund 374 Millionen Tonnen CO2e mindern, knapp 47 Prozent aller nétigen
Emissionsminderungen im Verkehr. Damit ist diese MalRnahme der mit Abstand starkste
Hebel in diesem Sektor, ohne den Klimaneutralitat bis 2035 auch nicht zu schaffen ist.

Auch wenn die Klimanotstandsmal3nahmen den Ausstof3 von Treibhausgasen im
Verkehr schnell und verlasslich in Richtung null bringen, missen sie noch um weitere
Maldnahmen erganzt werden. Es ist klar, dass sie nicht dem entsprechen, was aktuell
politisch machbar erscheint. Doch der schnelle Bau von LNG-Terminals sowie der
beschleunigte Ausstieg aus fossilen Gebaudeheizungen, den die Bundesregierung aktuell
- wenn auch mit groRen Schwierigkeiten - auf den Weg bringt, zeigt, dass vieles geht,
wenn der politische Mut und der Wille dafir da sind.

Im Folgenden erlautern wir fir eine Auswahl der Klimanotstandsmaf3nahmen im
Verkehrsbereich Hintergriinde, Wirkungsweisen und haufige Fragen.

8 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/051-wissing-sofortprogramm-zur-einhaltung-
der-klimaziele-im-verkehrssektor-anlage-1.pdf?__blob=publicationFile S.12
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(S. auch 1,5-Grad-Gesetzespaket S. 585 ff.)

Worum geht es? Kontrolliertes Ausscheiden von Verbrenner-PKW aus
dem Fahrzeugbestand bis 2035

PKW mit Verbrennungsmotor sind mit grofsem Abstand die Hauptursache

far Emissionen im Verkehrsbereich. Mehr als die Halfte aller Treibhausgase
gehen auf ihr Konto. Klimaneutrale Mobilitat ist nur ohne "Verbrenner' moglich.
GermanZero schlagt eine Regelung vor, die so stark wie keine andere die Emissionen im
Verkehr senkt: Ab 2025 sollen keine neuen Verbrenner-PKW mehr zugelassen werden.
Bislang zugelassene Fahrzeuge scheiden bis 2035 nach und nach aus dem
Fahrzeugbestand aus.

Warum ist die MalRnahme notig?

Klimaneutraler Verkehr geht nur ohne Verbrenner-PKW

Ganz gleich, welche Mafdnahmen fur die Verkehrswende sonst noch diskutiert werden:
Ohne klimaneutrale PKW ist sie nicht zu erreichen. Verbrenner-PKW verursachen aktuell
60 Prozent der Verkehrsemissionen. Es braucht daher eine Regelung, die daflr sorgt,
dass diese PKW bis 2035 aus dem Fahrzeugbestand ausscheiden.

E-Fuels sind keine L&sung

Die Mal3nahme ist auch nétig, weil der Weiterbetrieb von Verbrenner-PKW mit E-Fuels
keine Alternative zu diesem "Abschied vom Verbrenner” darstellt. Der Hauptgrund: Damit
E-Fuels klimaneutral hergestellt werden kénnen, braucht es groRe Mengen an griinem
Strom. Der wird auch in Zukunft nicht unbegrenzt zur Verfligung stehen. Laut einer
aktuellen Studie des PIK wird sogar das weltweit verfligbare Angebot an E-Fuels nicht
ausreichen, um den deutschen Bedarf zu decken.” Hinzu kommt: Ein E-Auto fahrt mit
derselben Strommenge sechsmal so weit wie ein mit E-Fuels betriebener PKW.8 °

Man muss die Nutzungsdauer von PKW bericksichtigen

Das Jahr 2025 als Startdatum fur den Erstzulassungsstopp ergibt sich aus einer
einfachen Rechnung: Laut Kraftfahrt-Bundesamt liegt das durchschnittliche Alter der in
Deutschland zugelassenen Pkw derzeit bei 10 Jahren.© Wenn ab 2025 keine neuen
Verbrenner-PKW mehr zugelassen werden, sind die meisten bis 2035 aus dem Bestand
ausgeschieden. Norwegen hat den Neuzulassungsstopp ab 2025 bereits beschlossen.”

Was schlagt GermanZero vor?
e Erstzulassungsstopp fur Pkw mit Verbrennungsmotoren ab 2025: Das im
Februar 2023 beschlossene EU-weite Zulassungsverbot ab 2035 ist zwar ein

7 https://www.pik-potsdam.de/de/aktuelles/nachrichten/e-fuels-wahrscheinlich-noch-lange-knapp-pik-
analyse-papier

8 SRU (2017), Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor, S. 86f.; Hentschel et al. (2020),
Handbuch Klimaschutz, S. 83.

9 https://www.handelsblatt.com/unternehmen/energie/energie-e-fuel-autos-viel-weniger-
umweltfreundlich-als-elektroautos/28448084.html

10 https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html

" https://www.tagesschau.de/wirtschaft/verbrennungsmotor-international-101.html
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Schritt in die richtige Richtung, insgesamt aber noch zu zurtickhaltend. Ein
gesetzlich verankerter Erstzulassungsstopp ab 2025 wirde wirtschaftliche
Planungssicherheit schaffen und angesichts der durchschnittlich zehnjahrigen
Nutzungsdauer von PKW dafur sorgen, dass die Flotte bis 2035 klimaneutral
wird.

e E-Mobilitatspramie fur Menschen mit geringem Einkommen: Da die
Kraftstoffpreise aufgrund der CO2-Bepreisung immer weiter ansteigen werden
und Elektro-Pkw bislang noch sehr kostspielig sind, sollte die MalRnahme sozial
abgefedert werden. Wir schlagen einen E-Mobilitdtszuschuss fur den Kauf
eines Elektro-Pkws oder eines E-Bikes vor. Um Mitnahmeeffekte zu vermeiden,
sollten nur Personen antragsbefugt sein, die Gber ein geringes Einkommen und
keine gute offentliche Verkehrsmittelanbindung verfugen.

Wie wirkt sich der Erstzulassungsstopp auf die Verkehrsemissionen aus?

Rund 47 Prozent der nétigen Einsparungen

Nach Berechnungen von GermanZero bringt der Erstzulassungsstopp fur Verbrenner-
PKW ab 2025 bis zum Jahr 2035 CO2-Einsparungen von 374 Millionen Tonnen. Das
entspricht rund 47 Prozent der Treibhausgasreduktionen, die insgesamt nétig sind, um
den Verkehr bis 2035 klimaneutral zu gestalten. Damit ist diese Mal3nahme der starkste
Hebel fur Klimaneutralitét im Verkehr.

Haufige Fragen

Wie lange durfte man seinen Verbrenner-PKW dann noch fahren?

Ein Erstzulassungsstopp ist kein Fahrverbot. Die Fahrzeuge auf den Stral3en sind davon
ebenso wenig betroffen wie die Zulassung von Gebrauchtwagen.

Warum soll es kein genereller Zulassungsstopp sein?

Ein allgemeines Zulassungsverbot wirde zwar den Pkw-Bestand schneller in Richtung
einer reinen Elektro-Pkw-Flotte verschieben, es wiirde aber auch fast den gesamten
Gebrauchtwagenmarkt sofort stilllegen. GermanZero lehnt das vor allem aus Grinden
der Sozialvertraglichkeit ab, weil Zulassungen von ginstigeren Gebrauchtwagen etwa 70
% aller Zulassungen ausmachen (Privatanteil: 95 %).? Zudem wurde es vermutlich auch
dazu fuhren, dass viele nur wenig gebrauchte Fahrzeugen (etwa 17 % der Pkw sind junger
als zwei Jahre) ins Ausland exportiert und dort gefahren wirden.

12 9020 wurden 7,02 Mio. Pkw umgeschrieben und 2,9 Mio. Neuwagen zugelassen, s. KBA, Pressemitteilung
Nr. 02/2021 - Fahrzeugzulassungen im Dezember 2020 - Jahresbilanz (Stand: 08.01.2021)
https://www.kba.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/Fahrzeugzulassungen/pm02_2021_n_12_20_pm_
komplett.htmI?nn=3033666 (zuletzt aufgerufen am 22.05.2021) und KBA, Jahresbilanz
Besitzumschreibungen (Stand: ohne Datum)
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Besitzumschreibungen/Jahresbilanz/jahresbilanz_inhalt.html?n
n=2599614 (zuletzt aufgerufen am 22.05.2021).
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(Siehe auch: 1,5-Grad-Gesetespaket S. 758f)

Worum geht es? Kontrolliertes Ausscheiden von Verbrenner-LKW aus
dem Fahrzeugbestand

Selbst wenn es gelingt, das Gesamtverkehrsaufkommen zu reduzieren und 35 % des
Guterverkehrs bis 2035 auf die Schiene zu verlagern®, muss fur den verbleibenden
Anteil eine CO2-neutrale L6sung gefunden werden. Deshalb sollen ab 2030 nur noch
elektrisch betriebene LKW neu zugelassen werden durfen.

Warum ist die MalRnahme nétig?

Ein Drittel der THG-Emissionen aus dem StraRenverkehr ist auf Lastkraftwagen (Lkw)
sowie andere Nutzfahrzeuge (inkl. Busse) zurtickzufhren. Im inlandischen Guterverkehr
stieg die Verkehrsleistung zwischen 1991 und 2017 um 74 % auf 696 Milliarden
Tonnenkilometer'™® - und die Verkehrsprognose des Bundesverkehrsministeriums ging
von einer weiteren Zunahme in den nachsten zehn Jahren aus.’®

Um diesen Trend umzukehren, missen Maldnahmen an den beiden Hauptursachen fir
das Wachstum ansetzen: dem erhéhten Warentransport und der 6konomischen
Attraktivitat der StralRentransporte gegenutber der Schiene.”

Eine umfassende Strategie muss daher darauf zielen,
1. den Gutertransport insgesamt zu reduzieren,
2. einen moglichst grolRen Anteil des verbleibenden Guterverkehrs auf die Schiene
zu verlagern und
3. den verbleibenden Guterverkehr auf der Stral3e klimaneutral und
energieeffizient zu gestalten.

Was schlagt GermanZero vor?

- Erstzulassungsverbot fur Lkw mit Verbrennungsmotoren ab 2030: Aus
den o.g. gennannten Grinden ist auch hier ein Ausstieg aus der Nutzung von
Lkw mit Verbrennungsmotoren sinnvoll. Bis2030 wird die notwendige
Technologie fur batteriebetriebene Lkw voraussichtlich flachendeckend
marktreif sein.

- Kernnetz elektrischer Oberleitungen: Um mit kleineren Batterien
auszukommen, sollte ein Kernnetz an elektrischen Oberleitungen auf
Autobahnen installiert werden; dies stellt die energieeffizienteste und
kostenglnstigste Alternative dar. Es bleibt abzuwarten, inwieweit die im

8 NEE (2019), Guterverkehrsverlagerung aus Betreibersicht, S. 4.

4 BMU (2020), Klimaschutz in Zahlen, S. 37: Der motorisierte StraRenverkehr ist fir 94 % der THG-
Emissionen verantwortlich und darauf entfallen wiederum 35 % auf Lkw und andere Nutzfahrzeuge.

'® ebd.
16 BMVI (2014), Verkehrsverflechtungsprognose 2030

17 UBA (2019), Entwicklung und Bewertung von MaRnahmen zur Verminderung von CO 2 ~Emissionen von
schweren Nutzfahrzeugen, S. 38.
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Koalitionsausschuss angestrebte Umsetzung eines ,bedarfsgerechten
Grundnetzes” realisiert und diesem Anforderungsprofil entsprechen wird.

Wie wirkt sich der Erstzulassungsstopp von Verbrenner-LKW auf die
Verkehrsemissionen aus?

Rund 17 Prozent der nétigen Einsparungen

Nach Berechnungen von GermanZero bringt der Erstzulassungsstopp fur Verbrenner-
LKW ab 2030 bis zum Jahr 2035 CO2-Einsparungen von 133 Millionen Tonnen. Das
entspricht rund 17 Prozent der Treibhausgasreduktionen, die insgesamt nétig sind, um
den Verkehr bis 2035 klimaneutral zu gestalten. Damit ist diese Mal3nahme der
zweitstarkste Hebel fur Klimaneutralitat im Verkehr.

Haufige Fragen

Warum 2030 als Startdatum fir den Zulassungsstopp?

Da das Durchschnittsalter von Lastkraftwagen etwa bei acht Jahren liegt

ist ein kurzfristiges Signal in Form eines Neuzulassungsverbots fir schwere
Nutzfahrzeuge mit Verbrennungsmotor ab 2030 erforderlich. Bis zu diesem Zeitpunkt
bestinde ausreichend Zeit — sowohl fur die Industrie, um sich auf die neuen Vorgaben
einzustellen, als auch fur den Staat, um (sofern technologisch sinnvoll) ggf. eine
Oberleitungsinfrastruktur fur Fernverkehrsstrecken auszubauen

Warum sollen LKW nicht mit E-Fuels betrieben werden?

Ahnlich wie bei PKW ist auch im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge eine méglichst
weitgehende direkte Elektrifizierung zu befurworten, weil dies die energieeffizienteste
Antriebstechnologie darstellt. Dies gilt nicht nur aufgrund des geringen Wirkungsgrad
von Verbrennungsmotoren, sondern auch, weil synthetische Kraftstoffe angesichts der
Konkurrenz mit dem Bedarf im Schiffs- und Luftverkehr knapp sein werden und daher
nur noch fUr bereits in Betrieb befindliche schwere Nutzfahrzeuge eingesetzt werden
sollten.®

Wie kann die Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene gelingen?

Im Jahr 2017 wurden 71,6 % der Guter im StralRenverkehr beférdert, wahrend der
Transport im Rahmen des Schienenverkehrs (19 %), der Binnenschifffahrt (6,7 %) eine
kleinere Rolle spielt.® Damit der Anteil des Schienenguterverkehrs deutlich erhoht
werden kann, schlagt GermanZero u.a. Mal3nahmen zur Férderung der
Schieneninfrastruktur und zur Férderung des kombinierten Guterverkehrs vor. (Details
hierzu s. 1,5-Grad-Gesetzespaket S. 756ff)

8 |n diese Richtung FFF/Wuppertal-Institut (2020), CO2-neutral bis 2035: Eckpunkte eines deutschen
Beitrags zur Einhaltung der 1,5-°C-Grenze, S. 17; Mehr Demokratie e.V. (2020) Handbuch Klimaschutz, S.83.

19 BMU (2020), Klimaschutz in Zahlen: Fakten, Trends und Impulse deutscher Klimapolitik, S. 38
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(Siehe auch: 1,5-Grad-Gesetespaket S. 17-19 und 44-49)

Worum geht es? Ein CO2-Preis als Lenkungsinstrument

Uber das Brennstoffemissionsgesetz (BEG) soll ein echter Emissionshandel
eingefihrt werden. Dieser Emissionshandel wiirde zu einem CO2-Preis
fuhren, der er ausreichend starke Anreize schafft, klimaschadliche
Aktivitdten - z.B. die Nutzung von Verbrennungsmotoren zu reduzieren. Ein umfassender
CO2-Preis ist aus drei Grinden sehr attraktiv:

1. Idealerweise wirden mit einem gut gestalteten CO2-Preis alle klimaschadlichen
Aktivitaten mit ihren ,wahren Kosten” belegt. Dadurch wirden
marktwirtschaftliche Anreize gesetzt, diese kosteneffizient zu reduzieren
(Internalisierung von externen Kosten).

2. Neben der Anreizwirkung sorgt der CO,-Preis zudem fiUr staatliche
Mehreinahmen, die wiederum in Klimaschutzmal3nahmen investiert werden
kénnen.?°

3. Zugleich wirkt der CO,-Preis auch auf die Sektorkopplung hin, wenn in allen
Sektoren gleichzeitig Anreize fur Emissionsminderungen gesetzt werden.?' So
wird beispielsweise im Verkehrssektor der Verbrennungsmotor unattraktiver,
wahrend im Stromsektor die erneuerbaren Energien Zulauf erhalten, was der
Forderung der Elektromobilitat dienlich sein kann.?2 Theoretisch kann der CO,-
Preis auf diese Weise sogar einzelne Sektorziele tberflissig machen.?®

Warum ist die MalRnahme nétig?

CO2-Ausstol kostet nicht so viel wie er Schaden anrichtet

Generell ist ein ausreichend hoher CO2-Preis nétig, weil er die Folgen der Emissions-
Verursachung "spurbar” macht ("den Geldbeutel strapaziert”) und Anreize zu ihrer
Vermeidung schafft. Wer einen Verbrenner-PKW fahrt, Strom aus Kohlekraftwerken
nutzt, mit Ol oder Gas heizt oder ein Produkt kauft, das in fossil betriebenen
Industrieanlagen gefertigt wurde, tragt direkt oder indirekt dazu bei, dass CO2 in die
Atmosphare geblasen wird. Als Haupttreiber der Erderhitzung verursacht dieses CO2
enorme Schaden fur die Umwelt und die Gesellschaft. Wer kommt fur diese Schaden
auf?

Aktuell spiegeln die Kosten von CO2-Emissionen die durch sie verursachten Schaden
nicht wider. Verknappt gesagt: Fur die Verursacher ist es oft glinstiger, CO2-Ausstol3 zu
verursachen als ihn zu vermeiden. Das Verbrennen fossiler Brennstoffe ist zu billig, die
Schéden zahlen nicht die Verursacher, sondern die Allgemeinheit.

Durch die Erderhitzung verursachte Schaden sind z.B. direkte Schaden wie zerstorte
Gebaude nach Fluten und Ernteausfalle in der Landwirtschaft durch Durre, aber auch

2 Dieser Effekt ist insbesondere in Deutschland als einem Land mit einer alternden Gesellschaft und einem
in diesem Zuge sinkenden BIP interessant, vgl. Coady/Parry/Shang, Energy Price Reform: Lessons for
Policymakers, Review of Environmental Economics and Policy, 2018, 12(2), 197 (197).

2 vgl. nur Edenhofer/Schmidt, Eckpunkte einer CO2-Preisreform, S. 5.

2 Ebenda.
25 PIK/MCC (2018), Eckpunkte einer CO2-Preis-Reform in Deutschland, S. 5.
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immaterielle Schaden wie Tote, gesundheitliche Beeintrachtigungen wie Herz-Kreislauf-
Erkrankungen in Hitzezeiten, oder der Verlust der Artenvielfalt. Nach einer aktuellen, vom
BMWK herausgegebenen Studie?* werden sich die zu erwartenden Klimafolgekosten
zwischen 2022 und 2050 auf bis zu 900 Milliarden Euro, die deutsche Burger:innen, die
Wirtschaft und der Staat aufbringen mussen. Als Vergleich nennt die Studie: "Die
Flutschaden des Jahres 2021 werden auf mindestens rund 40 Mrd. Euro geschéatzt. Ein
solches Schadensausmal’ kénnte also immer haufiger und bis zur Mitte des
Jahrhunderts fast jedes Jahr eintreten."?®

Aktuell ist der CO2-Preis zu niedrig, zu viele Zertifikate sind auf dem Markt

Der Uber das BEG bewirkte CO2-Preis ist aktuell viel zu niedrig, um eine starke
Lenkungswirkung zu entfalten oder gar die vollen Umweltkosten zu internalisieren. Im
Bereich Warme und Verkehr wird der CO2-Preis Uber einen Brennstoffemissionshandel
(BEH) geregelt. Zertifikate- oder Emissionshandel bedeutet, dass die Unternehmen fir
die ihnen zuzurechnenden Emissionen Zertifikate ersteigern missen. Sie kaufen damit
sozusagen ,Verschmutzungsrechte”. Im BEH ist streng genommen nicht einmal die
Zertifikatsmenge begrenzt. Die Zertifikate sind auch nicht frei handelbar, sondern werden
zu niedrigen Fixpreisen vergeben: Die aktuellen 25 Euro pro Tonne sind weit von den 680
Euro entfernt, die das Umweltbundesamt als ,wahre” CO2-Kosten ansetzt.

Was schlagt GermanZero vor?
(Anmerkung MS: Die ersten beiden Teilmal3nahmen lassen sich aus meiner Sicht am
ehesten vermitteln. Also darauf konzentrieren.)

Damit ein CO2-Preis im Verkehrssektor die nétige Lenkungswirkung entfaltet, schlagt
GermanZero vier zentrale Mal3nahmen vor:

¢ Kontinuierliche Reduktion der Zertifikatsmenge: Um das Restbudget zur
Einhaltung der 15-Grad-Grenze nicht zu Gberschreiten, muss es eine feste
Obergrenze (,Cap”) fur die Anzahl der Zertifikate geben. Bis 2035 mussen alle
Zertifikate schrittweise aus dem Verkehr gezogen werden. Abschaffung der
Fixpreise und Preiskorridore: Um die Klimaneutralitdt des Verkehrssektors bis
2035 und zugige Planungssicherheit fur Unternehmen zu gewahrleisten, sollte
das nEHS dahingehend reformiert werden, dass die Fixpreise und Preiskorridore
umgehend abgeschafft werden.

e Mindestpreis fur Strom und Energie: Da das CO,-Bepreisungskonzept auch
eine Reform des Strom- und Energiesteuerrechts durch eine Bemessung der
Energietrager am CO,-Gehalt vorsieht, wirde fur diese Energietréger Uber die
Energiesteuer zugleich de facto ein Mindestpreis implementiert.

e Integration des Verkehrssektors in den europaischen Emissionshandel:
Mittelfristig sollte Deutschland versuchen, den Verkehrssektor in einen (vom ETS
fur die Bereiche Industrie und Energiewirtschaft getrennten) européischen
Emissionshandel zu integrieren, weil ein internationales Bepreisungssystem eine
grolRere Klimaschutzwirkung entfalten kann und zudem das Risiko von
potenziellen Carbon-Leakage—Effekten verringert.

2 https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Artikel/Klimaschutz/kosten-klimawandelfolgen-in-deutschland.html
2 https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/M-O/Merkblaetter/merkblatt-klimawandelfolgen-in-
deutschland-08.html
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Wie wirkt sich der CO2-Preis auf die Verkehrsemissionen aus?

Rund 10 Prozent der nétigen Einsparungen

Nach Berechnungen von GermanZero bringt die vorgeschlagene Reform des BEG bis
zum Jahr 2035 CO2-Einsparungen von 81 Millionen Tonnen. Das entspricht rund

10 Prozent der Treibhausgasreduktionen, die insgesamt nétig sind, um den Verkehr bis
2035 klimaneutral zu gestalten. Damit ist diese Mal3nahme der drittstarkste Hebel fur
Klimaneutralitét im Verkehr.

Haufige Fragen

Wie hoch sollte der CO2-Preis sein?

Hierzu schreibt das Umweltbundesamt (2023): "Fiir den CO,-Preis sollten ab dem Jahr
2023 die aktuellen Fixpreise des BEHG mindestens verdoppelt werden?® (2023: 70
statt 35 Euro/t CO,, 2024: 90 statt 45 Euro/t CO,, 2025: 110 statt 55 Euro/t CO,). Der
Preiskorridor fur 2026 wiirde bei 110 bis 130 Euro/t CO; liegen, im Jahr 2030 sollte dann
ein CO,-Preis von mindestens 200 bis 250 Euro/t erreicht werden (nominal)."?’

Reicht ein gut gemachter CO2-Preis aus, um bis 2035 Klimaneutralitat zu erreichen?

In der Praxis sollte ein CO2-Preis immer durch Begleitmal3nahmen flankiert werden, weil
er nie alle Emissionen und Emittentinnen erfassen wird, nicht in jedem Bereich — und vor
allem im Rahmen des uns verbleibenden THG-Restbudgets zur Einhaltung der 15-Grad-
Grenze auch nicht schnell genug — die notwendigen Anreizwirkungen erzeugen kann und
je nach Héhe und Ausgestaltung erhebliche soziale und wirtschaftliche Auswirkungen
hat, die ausgeglichen werden sollten.

Ein hoher CO2-Preis belastet Menschen mit geringem Einkommen stérker als andere,
wie gestaltet man ihn sozial vertraglich?

(s. auch Gesetzespaket S. 167)

Menschen mit geringem Einkommen geben prozentual mehr ihres Nettoeinkommens far
den Grundbedarf und damit auch fur Heizen, Strom und Kraftstoffe aus. Dies alles sind
zugleich Bereiche, die stark vom CO2-Preis betroffen sind. GermanZero hat
Gesetzesvorschlage erarbeitet, die die regressive Wirkung des CO2-Preises mit Hilfe
von verschiedenen MalRnahmen in eine progressive verwandeln und den CO2 -Preis
sozialvertraglich ausgestalten:

a) Klimapramie: Als staatsburgerschaftsunabhéngige pauschale Auszahlung ist eine
Klimapramie finanziert aus den Einnahmen aus Energiesteuer und BEHG Uber das
System der Krankenkassen administrativ leicht umsetzbar. Zudem ist sie
offentlichkeitswirksam und unterstiitzt vor allem Haushalte mit geringem Einkommen,
Familien und Alleinerziehende. Folglich wirkt sie der tendenziell regressiven Wirkung
des CO2-Preises progressiv entgegen.

b) Hartefallfonds: Weiterhin miissen Hartefallfonds eingerichtet werden, um individuelle
Harten abzufangen. Denn die pauschale Klimapréamie wird Einzelfallen nicht gerecht.
Agora Energiewende schlagt vor, sich bei der Antragsbewilligung an folgenden zwei

26 UBA-Kurzpapier "CO2-Preis im Verkehrssektor" https://www.umweltbundesamt.de/dokument/co2-
preis-im-verkehrssektor
27 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr#bepreisung
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abstrakten Kriterien zu orientieren: Einerseits der individuellen Betroffenheit durch die
CO2 -Bepreisung in Abhangigkeit zur Einkommenssituation. Andererseits an einer
Betroffenheit von 1% des Nettoeinkommens bei kleinen und mittleren Haushalten.

(Siehe auch: 1,5-Grad-Gesetespaket S. 729ff)

Worum geht es?

Ein "Deutschlandtaktgesetz” soll gewahrleisten, dass nicht nur
okonomisch attraktive Fernverkehrsbahnhéfe im Halbstundentakt
angefahren werden, sondern auch kleinere Bahnhofe, einschlieflich
zahlreicher Orte, die in den letzten Jahrzehnten zunehmend vom
Bahnverkehr abgehéngt wurden.

Warum ist die MalRnahme notig?

Die Mafdnahme ist n6tig, weil die Bahn gegeniliber dem Auto systematisch an
Attraktivitat verliert. Dabei sollte das Gegenteil der Fall sein: Seit 1996 haben 220 Stadte
- und damit 5,5 Millionen Menschen - ihre Fernverkehrsanbindung verloren. Bei weiteren
122 Stadten hat sich die Zahl der haltenden Fernverkehrsziige mehr als halbiert.?8

Um diesen Trend umzukehren, hat die Bundesregierung zwar den ,Deutschlandtakt”
ausgerufen, der fur mehr Fahrten und kirzere Umsteigezeiten sorgen soll. Doch sie setzt
dafir vor allem auf den Schienenausbau, aber weniger auf die Erhdhung der Angebote in
landlichen Gebieten, die fur die Bahn 6konomisch unattraktiv sind. So ist im
Deutschlandtakt zwar vorgesehen, dass die wichtigsten Fernverkehrsstrecken zwischen
GroR3stadten im halbstiindigen Takt befahren werden?® - zu einem flachendeckenden
Angebot fehlt jedoch ein Konzept.

Deutschland ist europaweit das einzige Land, in dem es keine Institution gibt, die daflr
sorgt, dass landliche Regionen nicht auf dem Abstellgleis landen.

Was schlagt GermanZero vor?

e Mindeststandards fur Verkehrsanbindungen: Fir eine nachhaltige
Verkehrswende ist neben einer sozialvertraglichen Preisgestaltung vor allem
die Verbesserung der Angebotsqualitat, insbesondere im landlichen Raum,
erforderlich. Daher braucht es gesetzliche Mindeststandards fir eine
regelmaRige Verkehrsanbindung (inkl. Nachtztige) die auf einem
bedarfsorientierten Zielfahrplan beruht.

e Bundesweite Koordinationsstelle: Ebenso braucht es eine bundes- weite
Institution, die diesen bedarfsorientierten Fahrplan entwirft und
dementsprechend 6konomisch attraktive Strecken nur in Kombination mit
dkonomisch weniger reizvollen Strecken an Unternehmen vergibt. Deutschland

28 BT-Drs.19/2074 S.7.

2 BMVI, Prasentation Deutschlandtakt (Stand: 01.07.2020),
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/praesentation-deutschlandtakt.pdf (zuletzt aufgerufen am
26.05.2021).
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ist europaweit das einzige Land, in dem es keine Institution gibt, die dafur
sorgt, dass landliche Regionen nicht auf dem Abstellgleis landen.

Wie wirkt sich ein "Deutschlandtaktgesetz” auf die Verkehrsemissionen aus?
Rund 6 Prozent der nétigen Einsparungen

Nach Berechnungen von GermanZero bringt ein "Deutschlandtaktgesetz” bis zum Jahr
2035 CO2-Einsparungen von 44 Millionen Tonnen. Das entspricht rund 6 Prozent der
Treibhausgasreduktionen, die insgesamt nétig sind, um den Verkehr bis 2035
klimaneutral zu gestalten.

Haufige Fragen

Was hilft ein Deutschlandtaktgesetz, wenn sich nichts an der Bahn-Infrastruktur dndert?
Damit deutlich mehr Bahnhoéfe in hdherer Taktung angefahren werden kénnen, sind
dringend auch Infrastrukturmal3nahmen nétig: Der Trend zur Schrumpfung muss
umgekehrt, die Investitionen deutlich erhéht werden.

Ein paar Zahlen hierzu:

- Das Schienennetz ist von 1994 bis heute von einer Streckenlange von 44.600 km
auf rund 38.400 km geschrumpft. Trotzdem ist im gleichen Zeitraum der
Eisenbahnpersonenverkehr um 50 %, der Eisenbahngtterverkehr sogar um 90 %
gewachsen3°

- in Deutschland flossen 2019 pro Kopf 76 Euro in die Schieneninfrastruktur. In
Schweden sind die Ausgaben pro Person rund zweieinhalomal héher und in der
Schweiz liegen die Pro-Kopf-Ausgaben sogar bei 362 Euro.¥

Das 1,5-Grad-Gesetzespaket von GermanZero erhalt auch Vorschlage fur den nétigen
Ausbau der Bahn-Infrastruktur, u.a. die Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken, die
Elektrifizierung von Bahnstrecken oder die Senkung der Steuer auf Eisenbahn-Fahrstrom.
(Siehe auch: 1,5-Grad-Gesetespaket S. 726ff)

Welche Rolle spielt der Deutschlandtakt fir die Verkehrswende?

Die Verkehrswende hin zu einer klimaneutralen Mobilitat gelingt nur, wenn eine echte
attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr zur Verfligung steht.

Der Deutschlandtakt gibt mafdgeblich vor, wie das Schienennetz erweitert wird, erhéht
die Attraktivitat des Schienenfernverkehrs und verbessert die Anbindung in einigen
bislang unterversorgten Regionen. Zusatzlich kann die Wartezeit zwischen Verbindungen
reduziert und die Planbarkeit fUr Verkehrsbetriebe, Reisende und den Guterverkehr
verbessert werden.

Dadurch ist er ein wichtiger Pfeiler der Mobilitatswende und erfullt zudem den
verfassungsrechtlichen Auftrag fur gleichwertige Lebensverhéltnisse im Bereich der
offentlichen Mobilitdtsangebote.

Welche MalRnahmen schlagt GermanZero zur Férderung des Nahverkehrs vor?
Zu den zahlreichen Maf3nahmen, die GermanZero zur Férderung des nichtmotorisierten
Individualverkehrs und des OPNV erarbeitet hat, zahlen unter anderem:

30 Allianz pro Schiene e.V., Das Schienennetz in Deutschland (Stand: ohne Datum), https://www.allianz-pro-
schiene.de/themen/infrastruktur/schienennetz (zuletzt aufgerufen am 26.05.2021).

1 ebd.
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- Parkplatze in Stadten zuriickbauen (Umnutzung von Parkflachen, Abschaffung
der Stellplatzpflicht, héhere Anwohnerparkgebthren u.a.)

- Erhéhung der Sicherheit im FuR- und Fahrradverkehr (Anpassung der Ziele im
StVG, mehr Ressourcen fur die Radplanung, niedrigere Schwellen far
verkehrsbeschrankende Malinahmen, ful3géngerfreundliche Ampelschaltung
u.v.a.)

- Finanzmittel der Kommunen fir den Nahverkehr starken

- Arbeitgeberabgabe fur die Férderung des OPNV

- On-Demand-Verkehr und Ridepooling férdern

(Siehe auch: 15-Grad-Gesetzespaket S. 700-755)
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