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Jetzt wenden! Klimaschutz erfordert eine andere Ver  kehrspolitik
Maflinahmenpaket des Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND)
und des 6kologischen Verkehrsclubs VCD fur eine Kili mavertragliche Mobilitat

Berlin: 20. Juli 2017

Praambel:

Das umweltpolitische Ziel des Pariser Klimaschutzabkommens von 2015 - bis Mitte dieses Jahrhunderts die
Wirtschaftssysteme von fast 200 Unterzeichnerstaaten zu ,dekarbonisieren”, also weitgehend unabhangig von
fossilen Ressourcen zu machen - stellt samtliche klimarelevante Sektoren vor erhebliche Aufgaben. Neben groBen
Treibhausgas-Verursachern wie dem Energie- oder dem Agrarsektor bedeutet dies vor allem fiir den
Verkehrsbereich eine enorme Herausforderung. Dieser gilt als ,klimapolitisches Sorgenkind”. Wahrend in den
anderen Bereichen der TreibhausgasausstoB3 seit 1990 zum Teil erheblich sank, liegt er aktuell beim Verkehr sogar
tiber dem Ausgangsniveau und gefdhrdet so nicht nur das Erreichen des deutschen Klimaziels fiir 2020, sondern
macht auch die von der Bundesregierung in Paris abgegeben Zusagen unglaubwiirdig. In Deutschland liegt der
Anteil des Verkehrs an den gesamten in die Berechnungen einbezogenen Treibhausgasemissionen gegenwartig bei
rund einem Flinftel. Im Vergleich zu 2015 stiegen die verkehrsbedingten CO2-Emissionen im zuriickliegenden Jahr
noch einmal um 3,4 % (das entspricht rund fiinf Millionen zusitzlichen Tonnen COZ—Aquivalent allein in 2016).
Eine Trendwende ist nicht erkennbar. Im Gegenteil: Ohne Riicksicht auf klimapolitische Notwendigkeiten und ohne
jede gesetzgeberische Kreativitat, die den Erfordernissen einer modernen Mobilitdtspolitik gerecht werden kdnnte,
trieb die schwarz-rote Bundesregierung das Wachstum des StraBen- und Luftverkehrs weiter voran.

Entschiedene Weichenstellungen hin zu einer durchgreifenden ,Verkehrswende" gehdren inzwischen zu den
drangendsten Aufgaben einer neuen Bundesregierung. Der im November 2016 vom Kabinett beschlossene
.Klimaschutzplan 2050" gibt mit dem Fernziel eines klimaneutralen Verkehrs bis Mitte des Jahrhunderts die
Richtung vor und macht dem Verkehrssektor schon fiir 2030 ambitionierte Vorgaben: Bis dahin soll dessen
TreibhausgasausstoB um mindestens 40 Prozent sinken. Bereits bis 2020 soll der Verkehr durch die im Dezember
2014 beschlossenen MaBnahmen des Aktionsprogramms Klimaschutz 2020 seine Treibhausgasemissionen um 7 bis
10 Millionen Tonnen reduzieren. Die Fortsetzung des aktuellen Trends hingegen fiihrt zu einem Anstieg der
verkehrsbedingten Emissionen von tiber 20 Millionen Tonnen bis 2020.

Fazit: Wenn eine neue Bundesregierung die mit dem Klimaschutzplan und dem Kabinettsbeschluss vorgezeichneten
Ziele tatsdchlich erreichen will, muss sie rasch und konsequent handeln. BUND und VCD fordern deshalb
entschlossene verkehrspolitische MaBnahmen zur Durchsetzung einer klimavertraglichen Mobilitat.

SofortmaRnahmen zur Stabilisierung der Treibhausgas emissionen bis 2020:

Dringend erforderlich sind sofort wirksame MaBnahmen zur Stabilisierung der vom Verkehr emittierten
Treibhausgase sowie die dazugehdrigen politischen Beschliisse und die Einleitung langerfristiger MaBnahmen zur
Umkehr des bisherigen Trends ansteigender verkehrsbedingter Emissionen. Umgehend verabschiedet werden miissen
auBerdem eine Reihe infrastruktureller MaBnahmen, damit diese in den ndchsten Jahren eine das Klima entlastende
Wirkung entfalten kénnen.

Dazu gehdren vor allem:

¢ Die Subventionierung des Dieselkraftstoffs fiir Pkw muss sofort abgeschafft werden. Ein friiher
eventuell noch vorhandener ,Klimavorteil” von Dieselautos ist durch das Ansteigen des durchschnittlichen
Fahrzeuggewichts, einer durchschnittlich gréBeren Motorleistung und aufgrund der Zunahme des Anteils
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sogenannter ,Sport Utility Vehicles (SUV)" langst nicht mehr gegeben. Inzwischen emittiert ein
durchschnittlicher Diesel-Pkw genauso viel CO2 wie ein durchschnittlicher Benzin-Pkw. Die im Vergleich
zu Benzin um 18 Cent pro Liter niedrigere Besteuerung des Diesels schafft zudem Anreize zum Vielfahren.
Dies ist Ursache dafiir, dass die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung von Diesel-Pkw mit derzeit rund
20.000 km etwa doppelt so hoch ist wie jene von Pkw mit Ottomotoren. Folglich sind auch die CO2-
Emissionen von Diesel-Autos etwa doppelt so hoch.

e Die Trassenpreise der Bahn miissen dauerhaft halbiert werden. Die im Juni 2017 vom
Bundesverkehrsministerium in Aussicht gestellte Absenkung der Trassenpreise fiir den
Schienengiiterverkehr um 47 % ab 2018 ist ein erster notwendiger Schritt. Der Grund: Im Gegensatz zum
StraBenverkehr wird auf der Schiene Giberall und in vollem Umfang Schienenmaut gezahlt. Diese Korrektur
soll eine Verkehrsversverlagerung hin zur Schiene bewirken und nach Aussage der DB AG einen CO2-
Minderungseffekt von rund einer Million Tonnen pro Jahr bewirken. Eine vergleichbare MaBnahme im
Personenverkehr steht aus. Erforderlich sind auBBerdem klare politische Entscheidungen zum Ausbau der
Bahnkapazitit bis 2030. Der ziigige Ausbau {iberlasteter Bahn-Knotenpunkte (u.a. flinf GroBknoten), die
Planungsbeschleunigung von im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 noch nicht
bewerteter Streckenvorhaben (insgesamt 39 Projekte) sowie die Herstellung der Befahrbarkeit des Netzes
durch Gliterziige der européischen Standardldnge (740 m) sind fiir das Erreichen der Klimaschutzziele
essentiell. Andernfalls wird das Bahnnetz keine weiteren Transport-Kapazitaten aufnehmen kdnnen.

e  Auch im weiterhin stark wachsenden Flugverkehr sind MaBnahmen zur Verringerung der Klimabelastung
unverzichtbar. Einzige Lenkungswirkung bisher ist die Luftverkehrsteuer. Diese muss beibehalten und
weiterentwickelt werden. Dariiber hinaus muss sich die Bundesregierung auf EU-Ebene im Rahmen der
aktuell laufenden Beratungen zur Mehrwertsteuerrichtlinie fiir die Erhebung der Mehrwertsteuer auf
grenziiberschreitende Flugtickets stark machen. National sollte die neue Bundesregierung dafiir sorgen,
dass Kurzstreckenfliige verstarkt auf die Bahn verlagert werden. Bereits heute lassen sich die Reiseziele
von jahrlich 150.000 bis 200.000 Fliigen mit dem ICE in weniger als 4 Stunden erreichen. Das wiirde -
wenn lberhaupt - einen lediglich marginalen Zeitverlust bedeuten. Die ab Dezember 2017 durchgehend
befahrene Schnellstrecke von Berlin nach Miinchen beispielsweise wird fiir eine massive Verlagerung des
Flugpassagier-Aufkommens auf dieser Strecke sorgen.

¢ Eine CO2-Minderung von 3,7-7,5 % im Verkehr l3sst sich mit einem Tempolimit von 120 km/h auf
Autobahnen erzielen. Allein schon ein Tempolimit wiirde die Steigerung der verkehrsbedingten CO2-
Emissionen umkehren und die Trendwende einleiten.

+  Die Folgekosten des Klimawandels miissen in die Lkw-Maut einberechnet werden (erst kiirzlich hat auch
die EU-Kommission die Einbeziehung der ,,CO2-Kosten" verlangt. Gegen dieses Ansinnen leistet derzeit das
Bundesverkehrsministerium noch Widerstand). Die volle Einbeziehung der Klima-Folgekosten des Lkw-
Verkehrs ist eine dringend erforderliche klimapolitische MaBnahme.
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Mit diesen fiinf genannten MaBnahmen lieBe sich ein weiterer Anstieg der jahrlichen Treibhausgasemissionen des
Verkehrs zumindest stoppen und mit weiteren mittel- und langfristig wirksamen MaBnahmen lieBe sich der Trend
sogar umkehren. Mehr dazu im Folgenden.

Die Autoindustrie braucht endlich klare und zukunft sfahige Ansagen — Effizienzsteigerungen
und alternative Antriebe

Ein Ziel der Bundesregierung ist es, bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf die StraBe zu bringen. Auch wenn
dieses Ziel inzwischen unerreichbar scheint, fiihrt doch am Ausbau der Elektromobilitdt kein Weg vorbei. Ohne
einen Wandel der Antriebstechnologien fiir Fahrzeuge hin zu emissionsfreien Antrieben ist die aus
Klimaschutzgriinden erforderliche Verringerung der CO2-Emissionen im Verkehrssektor nicht zu erreichen. Um den
Anforderungen des Klimaschutzes, der Verkehrswende und dem Verdanderungsschub generell gerecht werden zu
kénnen, muss auch die deutsche und europdische Automobilindustrie sich den Herausforderungen stellen. Sonst
lauft sie Gefahr, dass ihr Selbiges passiert wie beispielsweise Agfa, Kodak, Nokia. Nicht die Elektromobilitat
gefdhrdet Arbeitspldtze, die Autoindustrie bugsiert sich selbst ins Aus, falls sie sich nicht von ihrer bisherigen
Strategie und damit vom Status-Quo l6st. Klimaschutz und wirtschaftlicher Erfolg sind nichts Unvereinbares.
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Mangelnde Entscheidungsfreudigkeit und vor allem ein auf Beharrung gerichtetes Denken fiihren hingegen zu
Verzogerungen bei der dringend notwendigen Neuausrichtung.

Um die die notwendigen Anreize fiir mehr Effizienz und emissionsfreie Autoantriebe zu setzen, sind ambitionierte
CO2-Grenzwerte sehr effektive Instrumente. Deshalb kommt es entscheidend darauf an, auf EU-Ebene bei der
kiinftigen Ausgestaltung der CO2-Grenzwerte fiir Pkw fiir klare Vorgaben zu sorgen. Dazu gehdrt ein CO2-
Grenzwert von 70 Gramm/km nach dem neuen realistischeren Priifverfahren WLTP (Worldwide harmonized Light
Duty Test Procedure) ab 2025 sowie ein Zielkorridor von 35 bis 45 Gramm/km ab 2030. Bei Lkw fehlen bisher

entsprechende Vorgaben. CO2-Grenzwerte kdnnen jedoch auch hier helfen, Effizienzpotenziale zu mobilisieren und
den Einsatz alternativer Antriebe zu forcieren.
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Gerechte Preise und Transparenz bei Abgaben und Ste  uern im Verkehr

Das bisherige System von Abgaben und Steuern im Verkehr ist wenig transparent und benachteiligt in vielen Fallen
klimaschonende Energien. So liegen Abgaben auf konventionelle Kraftstoffe um ein Vielfaches niedriger als auf
Strom, und Diesel wird trotz seines hoheren spezifischen CO2-AusstoBes und seiner hoheren Stickoxidemissionen
niedriger besteuert als Benzin. Fiir die Elektromobilitat, die derzeit fast ausschlieBlich auf der Schiene stattfindet,
fallen hingegen sowohl die Stromsteuer als auch die EEG-Umlage zusétzlich an. Anders als im Stra3ennetz gelten
fiir die Trassengebiihren auf der Schiene das sogenannte Vollkostenprinzip fiir Giiter- und Personenziige und
zugleich ein Gewinnziel fiir die DB Netz AG. Hier herrscht ein klares Missverhaltnis, dass rasch abgestellt werden
muss. Mit dem Paradox, dass hier ein klimafreundlicher Energieverbrauch bestraft und klimaschadliches Verhalten
belohnt wird, muss endlich aufgerdumt werden.

Damit sich klimaschonende Energien am Markt durchsetzen kénnen und sich auch fiir Verbraucher Kostenvorteile
ergeben, miissen auch im Verkehrssektor ,wahre Preise" liberall klar erkennbar sein. Umweltschadliche
Subventionen gehdren beseitigt, Besteuerungen sind entsprechend der CO2-Emissionen zu erheben. Neben dem
Abbau des Dieselkraftstoffprivilegs gehdren dazu die generelle Umstellung der Energiesteuer sowie der Kfz- und der
Dienstwagenbesteuerung auf den CO2-AusstoB der Fahrzeuge. Eine fahrleistungs- und emissionsabhdngige Maut
fiir alle StraBenfahrzeuge und auf allen StraBen wire zudem klimapolitisch ein besseres Lenkungsinstrument als
eine Pauschalmaut fiir Autobahnfahrten. Nur eine solche Maut bewirkt eine gerechte Anlastung samtlicher Folge-
und Nebenkosten des Verkehrs und induziert entsprechende 6kologische Lenkungseffekte.

Hinzu kommt: Der Abbau dkologisch kontraproduktiver Subventionen und eine Reform der Abgaben und Steuern im
Verkehr konnen finanzielle Spielrdaume zur Férderung der Energie- und Verkehrswende erweitern. In der Folge steht
zusatzliches Geld zum Auf- und Ausbau einer leistungsfahigen Infrastruktur - insbesondere fiir den Schienen- bzw.
den Radverkehr - zur Verfiigung. Dies gehort zu den zentralen Voraussetzungen, damit ein Umstieg auf
umweltfreundliche 6ffentliche Verkehrsmittel attraktiver wird, schlieBlich hat man es im Zuge der Verkehrswende
auch mit wachsenden Nutzerzahlen zu tun.

Die Bahn als ,Zugpferd" der Verkehrswende

Die aktuellen Investitionen in das Schienennetz reichen nicht aus. Das belegen haufig auftretende Engpasse in
groBen Bahnhofen, aber auch in den Ziigen selbst sowie zahlreiche iiberalterte Eisenbahnbriicken. Den
Anforderungen der klimapolitisch notwendigen Verkehrsverlagerung auf die Bahn geniigt das Schienennetz derzeit
nicht.

Es bedarf jedoch nicht nur mehr Geld, Bundesregierung und Deutsche Bahn missen auch effektiver investieren. Die
Ara des Baus kostspieliger, einzelner Hochstgeschwindigkeitsstrecken muss endlich vorbei sein. MaBgabe fiir den
Ausbau von Bahnstrecken muss der sogenannte Deutschland-Takt sein, auf dessen Grundlage Strecken nicht mehr
fiir das maximal erreichbare Tempo ausgebaut werden, sondern fiir Geschwindigkeiten, die gute Reise- und
Umsteigemdglichkeiten ohne lange Wartezeiten und mit sicher erreichbaren Anschliisse auch in den landlichen
Regionen gewahrleisten. Auch Giiterziige sind dann nicht mehr vorrangig auf Fahrten in den Abend- oder
Nachtstunden angewiesen. Ein integrierter Taktfahrplan fiir den Personenverkehr macht es mdglich, tagsiiber in
Zwischenzeiten Giiterziige einzuplanen.
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Die bereits unter den fiinf SofortmaBnahmen genannte Halbierung der Trassenpreise ist nicht nur im
Schienengiiterverkehr, sondern auch im Personenverkehr unumganglich. Der Schienennahverkehr kénnte dadurch
sein Angebot kontinuierlich ausbauen, im Fernverkehr wiirden Tickets nicht stdndig teurer. Die MaBnahme einer
Halbierung der Trassenpreise muss verstetigt und unumkehrbar gemacht werden.

Schlussbemerkung:

Die nachste Bundesregierung muss sich klar zu einer klimapolitisch motivierten Verkehrswende bekennen und ein
umfassendes und entsprechend wirksames MaBnahmenpaket auflegen. Dass der Verkehrssektor nichts zum
Klimaschutz beitragt, darf keine Fortsetzung finden. Das offensichtliche Politikversagen in diesem Bereich ist zu
beenden. Stadten und Kommunen miissen die rechtlichen Instrumente zur Verfiigung gestellt werden, im Sinne des
Klimaschutzes zu handeln und die Gesundheit ihrer Einwohner vor Schadstoffen und Ldrm zu schiitzen. Der
verzerrte Wettbewerb zwischen Schiene und StraBe muss beendet und der Weg hin zu einem Verkehrssystem
unabhéngig von fossilen Ressourcen eingeschlagen werden.

ViSdP: Michael Miiller-Gornert, Verkehrsreferent beim 6kologischen Verkehrsclub VCD, 10179 Berlin, WallstraBe 58,
Tel. 030-280351-19, E-Mail: michael.mueller-goernert@ vcd.org
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