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Vorwort

Das Jahr 2015 hat nochmals alle Rekorde ge-
brochen: In Deutschland pragten Hitze und
eine enorme Trockenheit das Jahr. Die
hochste Temperatur Deutschlands wurde im
bayerischen Kitzingen mit 40,3 Grad gemes-
sen. Die Tropentage im Sommer erreichten
mit 32 Tagen einen neuen Rekord. Die Tro-
ckenheit hat Quellen versiegen lassen und
wird dem Wald 2016 schwer zu schaffen ma-
chen. Die Klimauberhitzung ist die grofite
Herausforderung fir die Menschheit und Ur-
sache von Krisen und Flichtlingsbewegun-
gen. Und wir stecken mitten drin!

Trotz all dieser negativen Nachrichten gibt
es Entwicklungen, die Mut machen und L6-
sungen aufzeigen. Die erneuerbaren Ener-
gien haben eine sagenhafte Entwicklung

vorzuweisen. Die Umstellung auf saubere
Energien wird auch aus rein ékonomischer
Sicht immer interessanter. Geldanleger zie-
hen sich zunehmend aus dem Bereich der
dreckigen Energien ohne Zukunftsperspekti-
ven zurlick. Die Beschlusse der Weltklima-
konferenz in Paris geben Mut. 190 Staaten
haben sich auf eine Begrenzung der Tempe-
raturerhohung auf weit unter 2 °C verstan-
digt und weitere Anstrengungen vereinbart,
um die Temperaturerh6hung auf 1,5 °C zu
begrenzen.

Jetzt gilt es die Beschlusse von Paris in nati-
onales und lokales Handeln zu Ubertragen.
Das Ziel gruner Politik ist schon immer 100
% erneuerbare Energien in allen Bereichen:
Strom, Warme, Mobilitat. Hier muss jetzt tat-
kraftig angepackt werden um die einzelnen
Bereiche optimal zu vernetzen - mit Kraft-
Warme-Kopplungs-Anlagen, dem Ausbau
von Nah- und Fernwarmenetzen, der Nut-
zung von Batteriespeichern in Elektroautos
fur den mittaglichen Sonnenstrom und vie-
lem mehr.



In Bayern werden Jahr fur Jahr rund 100 Mil-
lionen Tonnen CO,-Aquivalente emittiert,
davon sind 78 Millionen Tonnen sogenannte
energiebedingte CO,-Emissionen. Der Be-
reich Landwirtschaft und Landnutzung wird
bisher von der bayerischen Staatsregierung
komplett ignoriert, obwohl er mit 23 Millio-
nen Tonnen einen sehr hohen Beitrag hat. Im
Verkehrsbereich missen endlich Mafinah-
men ergriffen werden, um den sehr hohen
Anteil von 30 % an den Gesamtemissionen
zu senken. In keinem anderen Bundesland ist
dieser Bereich ahnlich hoch. Im Warmebe-
reich gilt es endlich Mafdnahmen fur einen
klimaneutralen Gebaudebestand zu ergrei-
fen (36 % der Treibhausgasemissionen). Der
viel diskutierte Strombereich tragt in Bayern
derzeit lediglich zu 12 % zu den gesamten
Treibhausgasemissionen bei. Hier muss drin-
gend die Blockade beim Ausbau der Erneuer-
baren Energien geldst werden.

Um gezielte und umfassende Einsparungen
von Treibhausgasemissionen zu erreichen,
ist eine grundlegende Bestandsaufnahme,
eine Erhebung des Einsparungspotenzials in
den einzelnen Bereichen und eine klare
Identifizierung der Mafnahmen Grundvo-
raussetzung.

Das vorliegende modulare Klimaschutzkon-
zept verfolgt diesen Ansatz und wurde the-
menubergreifend innerhalb der grinen
Landtagsfraktion erstellt. In vier Modulen
werden die Bereiche Strom, Warme, Mobili-
tat und Landwirtschaft behandelt und je-
weils eine Aufnahme des Ist-Zustandes ge-
geben, das Einsparpotenzial betrachtet und
konkrete Maftnahmen genannt.

Die grune Landtagsfraktion will mit der Vor-
lage des modularen Klimaschutzkonzeptes
zu einer umfassenden und sachgerechten
Diskussion  beitragen und notwendige
Schritte aufzeigen. Eine wichtige Grundvo-
raussetzung fur die Bewaltigung der Heraus-
forderung Klimauberhitzung ist eine genaue
Analyse und eine ehrliche Bilanz. Die Staats-
regierung muss hier die mangelhafte, einsei-

tige und auBerst luckenhafte Art der Bilan-
zierung stoppen, die Bereiche Landwirt-
schaft und Landnutzung genauso wie bei-
spielsweise importierten Strom einbeziehen.

Bayern braucht endlich klare und ehrgeizige
Ziele in der Klimaschutzpolitik. Konkrete Kli-
maschutzmaftnahmen sind festzulegen und
zeitnah entschlossen umzusetzen. Die Berei-
che Landwirtschaft und Landnutzung sind
als relevante Emissionsquellen zu erkennen
und entsprechende klare Manahmen sind
zu treffen. Die Kommunen, die eine entschei-
dende Rolle zum Erreichen der Klimaziele
beitragen, sind umfassend durch das Land zu
unterstitzen.

In der notwendigen Umgestaltung unseres
Energiesystems und unserer Landwirtschaft
stecken grofe Chancen. Das Wertschop-
fungspozential ist enorm. Derzeit geben wir
in Bayern Jahr fiir Jahr zig Milliarden Euro fur
fossile Brennstoffe aus. Wir wollen eine de-
zentrale Energiewende, bei der die Energie
bei uns gewonnen wird und die Wertschop-
fung vor Ort stattfindet. Wir wollen eine
Landwirtschaft, die biologisch und klima-
neutral wirtschaftet—- zum Wohl fur die Ver-
braucherinnen und Verbraucher und fur die
Umwelt. Die Méglichkeiten sind vorhanden,
wir haben viele, viele engagierte Birgerin-
nen und Blrger, Initiativen, Burgergenossen-
schaften, technisch motivierte und hoch aus-
gebildete Menschen, die einen Erfolg sicher-
stellen. Jetzt muss die Politik die Weichen
stellen und den Weg hin zu 100 % Erneuer-
bare Energien freimachen!

Martin Stiimpfig, MdL

Sprecher fur Energie und Klimaschutz



1. Bestandsanalyse

1.1 Ursachen des Klimawan-
dels

Der vom Menschen verursachte Klimawan-
del ist in vollem Gange - mit massiven Fol-
gen: Das globale Mittel der bodennahen
Lufttemperatur steigt, Klimazonen verschie-
ben sich, Gletscher schmelzen und extreme
Wetterereignisse wie Stirme, extreme Tro-
ckenheit und Starkniederschlage mit haufig
damit einhergehenden Uberschwemmungen
nehmen zu. Regionen auf der ganzen Welt
sind davon bedroht. Verantwortlich fiir den
Klimawandel sind die vom Menschen verur-
sachten Treibhausgasemissionen.

Die Treibhausgase nehmen seit 1750 in der
gesamten Atmosphdre zu. Von Menschen
verursachte Emissionen haben dazu gefihrt,
dass die CO;-Konzentration in der Atmo-
sphare heute um 40 Prozent héher ist als vor
dem Beginn der Industrialisierung (um
1750). Sie ist in der Atmosphare heute so
hoch wie noch nie zuvor in den zurtickliegen-
den 800.000 Jahren. Auch der Gehalt des Kli-
magases Methan in der Atmosphdre ist be-
dingt durch menschliche Aktivitdten ange-
stiegen'.

Die Grinde hierfur sind vielfaltig. Sie liegen
im starken Anstieg der Verbrennung fossiler
Energietrager wie Kohle, Erdol oder Erdgas
ebenso wie in der Ausweitung der industriel-
len Produktion, in Anderungen bei der Land-

! Klimaschutz im Uberblick http://www.bmub.bund.de

% Treibhauseffekt http://www.umweltbundesamt.de

® Die Treibhausgase http://www.umweltbundesamt.de
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nutzung oder in der Ausweitung der Vieh-
wirtschaft. Auch véllig neue Stoffe wie Flu-
orchlorkohlenwasserstoffe (FCKW), Halone,
vollfluorierte  Kohlenwasserstoffe  (FKW),
teilfluorierte Kohlenwasserstoffe (H-FKW),
und Schwefelhexafluorid (SF¢), die fast aus-
schlieBlich durch den Menschen erzeugt
werden, gelangen in die Atmosphére?.

1.2 Treibhausgasemissionen
in Deutschland

In Deutschland entfallen 88,2 Prozent der
Freisetzung von Treibhausgasen auf Kohlen-
dioxid, 6,2 Prozent auf Methan, 4,0 Prozent
auf Lachgas und 1,6 Prozent auf die F-Gase
(im Jahr 2013)°. Diese Angaben beinhalten
die Gesamtheit aller Treibhausgasemissio-
nen, also die energiebedingten und die
nicht-energiebedingten Treibhausgase.



Treibhausgas-Emissionenin Deutschland
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Abb. 1: Treibhausgas-Emissionen in Deutschland; Quelle*

Ob mit dem Pkw, der Bahn, mit Schiff oder
Flugzeug - ist der Mensch unterwegs, verur-
sacht er fast immer Emissionen. Auch der Gi-
tertransport rund um die Welt belastet Luft
und Klima. Im deutschen Emissionsinventar
werden alle Emissionen erfasst, die durch in-
landisch gekauften Kraftstoff und in
Deutschland erbrachte Verkehrsleistung ver-
ursacht wurden (vgl.%).

Der Verkehrssektor wird zur Emissionsbe-
rechnung in Strafen-, Schienen-, Schiffs-
und Flugverkehr unterteilt. Treibhausgase
und Luftschadstoffe, die durch die verschie-
denen Verkehrstrager freigesetzt werden,
sind: Kohlendioxid, Methan, Lachgas, Schwe-
feldioxid, Stickoxide, Kohlenmonoxid, fliich-
tige organische Verbindungen und Fein-
staub. Von 1990 bis 1999 stiegen die Emissi-
onen des Straflenverkehrs an, weil Einspa-
rungen durch sparsamere Motoren durch
mehr gefahrene Kilometer Uberkompensiert
wurden. Erst in den Folgejahren erfolgte eine

4 Emissionsquellen http://www.umweltbundesamt.de

1990-2013, Stand

Trendwende. Im Jahr 2014 war der Verkehrs-
sektor fir 18 Prozent der Treibhausgasemis-
sionen Deutschlands verantwortlich. Mit 95
Prozent wurde der weitaus grofite Teil davon
durch den StraBenverkehr verursacht (vgl.)’.

Deutschland hat seinen Treibhausgas-Aus-
stof? zwischen 1990 und 2013 von 1.250 Mil-
lionen Tonnen (Mio. t) auf 953 Mio. t, also um
23,8 Prozent (%) gesenkt. Die Emissionen des
Verkehrs liegen 2014 etwa auf dem Niveau
von 1990¢. Der Verkehr leistet bislang keinen
Beitrag zur Treibhausgasminderung bzw.
zum Klimaschutz.

> Treibhausgasemissionen http://www.umweltbundesamt.de

® Daten zur Umwelt http://www.umweltbundesamt.de
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1.3 Zunahme der verkehrsbe-
dingten CO.,-Emissionen in
Bayern seit 1990 um 10 Prozent

In Bayern stammen 2012 mit 38,71 Pro-
zent fast 40 Prozent der energiebeding-
ten CO,-Emissionen aus dem Verkehrs-
bereich’. Das entspricht einem verkehrs-
bedingten CO,-Ausstof von 2,4 t pro
Einwohner und Jahr in Bayerné.

CO,-Anteile nach Verbrauchskategorien

Verkehr
39%

Abb. 2: CO,-Anteile nach Verbrauchskategorien in Bayern 2012. Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik, eigene Berech-
nungen

/ http://www.stmwi.bayern.de
8 http://www.stmwi.bayern.de
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Jahr CO,-Emissionen in 1000 t (Stand 10.08.2015)
Insgesamt Schienenverkehr StraBenverkehr Luftverkehr Schifffahrt
1990 27448 325! 25678 1404 41
1991 28141 319 26409 1366 47
1992 28563 325! 26901 1283 54
1993 30270 297 28585 1334 54
1994 29195 316 27444 1384 51
1995 29844 311 28076 1419 38
1996 30514 308 28319 1852 35
1997 31039 295! 28707 2008 29
1998 31856 292! 29330 2205 29
1999 33513 277 30831 2383 22!
2000 32914 267 30124 2504 19|
2001 32184 261 29461 2444 19|
2002 31819 245 29102 2456 16|
2003 30612 238| 27777 2577 19|
2004 31739 228| 27936 3555 20
2005 30623 200 26455 3945 23!
2006 30416 188, 25862 4346 19
2007 30163 182 25466 4504 12
2008 30246 176 25440 4620 9|
2009 30554 158 25290 5087 19|
2010 30091 163 25488 4423 18|
2011 30719 168 26124 4414 12
2012 30185 172 25721 4283 9|

Abb. 3: CO,-Emissionen des Verkehrs in Bayern. Quellé’

Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen ha-
ben sich in Bayern von 1990 bis 2012 um fast
10 Prozent erhoht. Das geht fast vollstandig
auf das Konto des Flugverkehrs, dessen CO,-
Emissionen sich seit 1990 fast verdreifacht
haben und inzwischen gut 14 Prozent der
CO;-Emissionen ausmachen. Der StraRenver-
kehr ist fir 85 Prozent sowie Schiene und
Schiff flr weniger als 1 Prozent verantwort-
lich. Hier nicht betrachtet werden Emissio-
nen, die bei der Bereitstellung des
Bahnstroms fur den Schienenverkehr entste-
hen. Diese werden dem stationaren Anteil
der Energiebranche (Bahnstrom-Kraftwerke)
zugeordnet.

1.4 Klimaschutzziele

Bis zur Mitte des Jahrhunderts mussen In-
dustriestaaten wie Deutschland die Treib-
hausgas-Emissionen um mindestens 80 bis
95 % gegenuber 1990 senken, um die Tem-
peraturerhdhung infolge des Klimawandels

9 http://www.lak-energiebilanzen.de
19 hationale Klimapolitik http://www.bmub.bund.de

auf 2 Grad Celsius gegenuber dem vorindust-
riellen Niveau zu begrenzen. Die 2-Grad-linie
markiert dabei so etwas wie eine obere
Brandmauer, oberhalb derer grofie systemi-
sche Gefahren, wie der Kollaps des Golfstro-
mes, drohen. Die Vereinbarung der Welt-Kli-
makonferenz in Paris ging deshalb noch wei-
ter und legte in Artikel 2 das Ziel fest, die
Temperaturerhohung weit unter 2 °C zu hal-
ten und weitere Anstrengungen zu treffen
die Temperaturerhohung auf 1,5 °C zu be-
grenzen.

Ziel der Bundesregierung ist eine Reduktion
der Emissionen von mindestens 40 Prozent
bis 2020 und 80 bis 95 Prozent bis 2050 ge-
genuber 1990. Das soll vor allem durch den
Ausbau erneuerbarer Energien und einer
Steigerung der Energieeffizienz erreicht wer-
den. Diese Ziele sind in ihren Grundzligen
bereits im Energiekonzept von 2010 festge-
schrieben®®.



Am 3. Dezember 2014 hat das Bundeskabi-
nett das Aktionsprogramm Klimaschutz
2020 beschlossen. Ziel ist es, die Treib-
hausgas-Emissionen bis 2020 um mindes-
tens 40 Prozent gegenuber 1990 zu senken.
Im Verkehrssektor sollen demnach die Treib-
hausgas-Emissionen um 7 bis 10 Mio. t CO,-
Aquivalente gesenkt werden. Der nationale
Verkehr verursachte im Basisjahr 1990 knapp
165 Mio. t CO;-Aquivalente. Klimaschutzpo-
tenziale im Sektor Verkehr sieht die Bundes-
regierung in der Nutzung effizienter und
neuer Technologien sowie Verkehrsverlage-
rungen: konsequente Einfiihrung der Elektro-
mobilitat im Personenverkehr - mit Strom
aus erneuerbaren Energien, Entwicklung al-
ternativer Kraftstoffe, Weiterentwicklung der
Lkw-Maut, der Ausbau und die Starkung des
offentlichen Personenverkehrs, des Schie-
nenguterverkehrs sowie des Fahrrad- und
Fufdverkehrs.

Im Klimaschutzplan 2050** der Bundesregie-
rung sollen insbesondere die Zwischenziele
fur die Zeit nach 2020 zum Erreichen des
langfristigen Klimaschutzziels verankert, die
konkreten ndchsten Reduktionsschritte im
Lichte der europaischen Ziele in einem brei-
ten Dialogprozess mit Malnahmen unterlegt
und ein transparenter Monitoringprozess in-
stalliert werden. Der erste Klimaschutzplan
wird ab Sommer 2015 in einem breiten Dia-
log erarbeitet.

Das Klimaprogramm Bayern 2020% sieht die
Verringerung der jahrlichen energiebeding-
ten CO,-Emissionen je Einwohner auf deut-
lich unter 6 Tonnen bis 2020 vor. 1990 wa-
ren es 7,5 Die Staatsregierung setzt dabei
im Verkehrssektor - ohne Angabe eines kon-
kreten Einsparziels - auf den Einsatz erneu-
erbarer Energien, Verkehrsverlagerungen,

' Aktionsprogramm http://www.bmub.bund.de
12 Klimaschutzplan http://www.bmub.bund.de

13 http://www.bestellen.bayern.de
1

* energiebedingte Emissionen http://www.stmwi.bayern.de

> Quelle: schriftliche Anfrage vom 7.12.15
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Optimierung der Transportketten und tech-
nische Verbesserungen an Fahrzeugen.

Die Berechnung der oben genannten Ziele
erfolgt vom Umweltministerium auf Basis
der Quellenbilanz. Relevante Bereiche, wie
z.B. importierter Strom werden hierbei nicht
beriicksichtigt. *°

Die Ziele fur 2050 laufen im Mobilitatsbe-
reich auf eine Dekarbonisierung oder eine
postfossile Mobilitat hinaus.



2. Abschitzung der Klimaschutzpotenziale

2.1 Mittelfristige Klimaschutz-
potenziale

Die bayerische Staatsregierung hat im Ver-
kehrsbereich bisher keine Maf3nahmen und
MInderungspotenziale vorgelegt. Deshalb
werden an dieser Stelle Zahlen des Umwelt-
bundesamtes herangezogen. Dieses hat
2010 mogliche Mafinahmen und ihre Minde-
rungspotenziale der CO,-Emissionsminde-
rung im Verkehr in Deutschland untersucht.

Das Umweltbundesamt schldgt eine Vielzahl
von Mafnahmen vor, mit denen die CO,-
Emissionen des Verkehrs deutlich gesenkt
und so die Klimaschutzziele der Bundesre-
gierung erreicht werden kénnen.

Die Tabelle in Abb. 3 enthilt eine Ubersicht
der Malnahmen und deren Minderungspo-
tenziale fur die Jahre 2020 und 2030. Die
CO;-Einsparung ergibt sich gegeniiber dem
Trendszenario nach dem Modell ,TREMOD"®
und basiert auf bereits beschlossenen MaR-
nahmen im Verkehrsbereich.

10



MaRBnahme Red. Red. Zusatzinfo

Potenzial* Poten-

2020 zial*

2030
Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung
Planungskonzept ,,Stadt der kurzen Wege*” Als Gesamt-
Integration v. Verkehrs- und Siedlungsplanung Potenzial
Minderungspotenzial der verkehrsvermeidenden 10,2 13,8 zusammen-ge-
Malnahmen fasst
Abkehr vom StraBenneubau 1,8 2,3
Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe 3,4 3,2
Forderung umweltgerechter Verkehrstriiger
Gulterschienenverkehr 2,1 1,7
Schienenpersonenverkehr 1,9 3,2
OPNV 2,6 1,9
Fahrrad- und FuRverkehr 5,0 4,0
Car-Sharing k.A k.A. Nicht
quantifizierbar
Abgaben und 6kologische MafSinahmen
Marktorientierte Instrumente im Flugverkehr 15,6 20,1
Ausweitung u. Weiterentwicklung LKW-Maut 4,5 4,2
Erhohung der Energiesteuer auf Kraftstoffe 9,5 17,9
Einflhrung einer ,reinen” CO,-bezogenen Kfz-Steuer 2,8 4,2
Abschaffung der Entfernungspauschale 4,3 4,9
Besteuerung der privaten Nutzung v. Dienstwagen 3,7 2,8
Gesetzgebung zur Verbesserung der Fahrzeugeffizienz
CO2-Gesetzgebung f. Pkw durch Verordnung 443/2009
CO2-Grenzwert-Gesetzgebung f. Nutzfahrzeuge 5,6 10,8
Verwendung von Leichtlaufélen 2,8 3,4
Verwendung von Leichtlaufreifen 4,5 4,2
Mehr und ,bessere” Biokraftstoffe nutzen 6,0 7,1
Verbrauchsminderungen bei Bahnen 10,1 (5,1)** k.A. Potenzial deutlich
< 1 Mio.t

Verbraucher- und Fahrverhalten
Verbraucherinformation zur Fahrzeugbeschaffung (,La- 4,1 6,7
bel”)
kraftstoffsparendes Fahren im Straenverkehr (Pkw) 4,7 3,7
kraftstoffsparendes Fahren im Stralenverkehr (NfZ) 1,7 1,7
Tempolimit 129 km/h fur Pkw auf BAB 3,2 2,9
Fahrgemeinschaften 2,5 3,2

* Einzelpotenziale sind nicht beliebig zu addieren

* Das Potenzial errechnet sich aus den gesetzlichen Vorgaben des Biokraftstoffquotengesetzes und der

Nachhaltigkeitsverordnung. Das UBA hélt die Erreichbarkeit der dort gesetzten Ziele nicht fir
gesichert (10,1 Mio. t Brutto-Effekt; 5,1 Mio. t Netto-Effekt).

Abb.4: vom Umweltbundesamt ermittelte CO,-Sparpotenziale im Verkehr

11




Die mittelfristig = bis 2020 bzw. bis 2030 -

wirksamsten Maflnahmen, die das grofdte

Einsparpotenzial aufweisen, sind:

* die verkehrsvermeidenden planerischen
Mafnahmen,

* die Erhohung der Energiesteuer,

e die marktwirtschaftlichen Instrumente
im Flugverkehr und

* die CO,-Gesetzgebung.

Relativ groRe Potenziale bieten auch:

e die Verbraucherinformation zur Fahr-
zeugbeschaffung sowie

* die Verwendung von Leichtlaufreifen.

Wenn man von der Annahme ausgeht, dass
mindestens 50 % und bis zu 80 % der Summe
aller MaRnahmen erreicht werden konnen,
so ware dies pro Jahr gegenuber dem TRE-
MOD-Trend fiir den Zeithorizont 2020 eine
Minderung von etwa 54 - 87 Mio. t CO;; und
flir den Zeithorizont 2030 etwa 64 - 103
Mio. t. Diese Spanne ergibt sich aus der Tat-
sache, dass Mafinahmen nicht beliebig ad-
diert werden konnen.

CO, Emissionen [Mio t CO, pro Jahr]
2005 2020 2030

Trend Verkehr gesamt 189 202 203
Wirkung der MaRnahmen (mind. 50% und bis zu 80% der 0 54-87 64-103
Summe)
UBA-Szenario Trend minus Potenzial der MaRBnahmen (gerun- 189 115-148 100-139
det)
Minderung in % gegeniiber TREMOD-Trend 0 27-43% 32-51%

Abb. 5: Schitzung des Gesamtpotenzials der CO,-Minderung im Verkehr in Deutschland aus Abb. 4

Wahrend bei unveranderter Fortsetzung des
Trends im Verkehrsbereich auch in Zukunft
keine wesentliche Minderung der CO;-Emis-
sionen zu erwarten ware, ist zur Erfillung der
Klimaschutzziele der Bundesregierung bis
2020 eine Minderung der Emissionen des
Verkehrs in der GréRenordnung von 40 Mio.
t CO; p.a. erforderlich. Mit Hilfe der vorge-
nannten Malnahmen wadre sogar noch er-
heblich mehr zu erreichen.

Das genannte Potenzial lasst sich laut Um-
weltbundesamt nur dann ausschopfen, wenn

im Verkehrssektor alle identifizierten MaR-
nahmen gleichwertig verfolgt werden. Dann
wird es moglich sein, die Klimagasemissio-
nen des Verkehrs in Deutschland mittelfristig
auf ein vertragliches Maf} zu mindern.

12




2.2 Langfristige Klimaschutz-
potenziale

In einem sogenannten Verbdndekonzept
.Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland®
zeigen die Umweltverbande WWF, BUND,
Germanwatch, NABU und VCD einen Weg auf,
wie sich im deutschen Verkehrssektor die
Treibhausgasemissionen bis 2050 um 95%
reduzieren lassen ' Den Kern des Verbande-
konzepts bildet ein Klimaschutzszenario, das
im Folgendem dargestellt wird.

1.400 4

2.2.1 Verkehrsnachfrage im Per-
sonenverkehr gemaB Verbiande-
konzept

Durch den Bevolkerungsrickgang und die
kirzeren Wege sinkt die Personenverkehrs-
leistung bis 2050 von 1.344 Mrd. Personen-
kilometer auf 1.142 Mrd. Personenkilometer
und damit um 15 % (Abb. 5).

12004
1.000
E
BDOH &
B
=
G004
4004
200
0 T
2010 2020
Fuiz 4 34
Fahrrad 3 52
Bahn 100 122
Bus E3 12
Plw geteilt o 13
Flw 20 TB4
Flugzeug Te4 193
gesamit 1.344 1.309

Abb. 6: Verkehrsleistungen im Personenverkehr, Quelle %

Im Jahr 2050 wird noch rund die Halfte des
bodengebundenen Verkehrs mit dem Pkw
zuruckgelegt. Die andere Halfte nutzt den 6f-
fentlichen Verkehr sowie den Fahrrad- und
FuRverkehr. Eine besonders starke Zunahme

1 http://www.wwf.de
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verzeichnet das Fahrrad, welches seine Ver-
kehrsleistung bis 2050 verdreifacht. Beim of-
fentlichen Verkehr gewinnen sowohl die
Schiene als auch die StraRe an Bedeutung.
Der Luftverkehr geht leicht zurtck auf 179
Mrd. Personenkilometer.
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Abb. 7: Pkw-Fahrleistung nach Gréf3enklassen, Quelle 1

Durch den steigenden Besetzungsgrad geht
die Fahrleistung der Pkw starker zuruck als
deren Verkehrsleistung und sinkt bis 2030
um 26 % und bis 2050 um knapp die Halfte
auf 289 Mrd. Kilometer (Abb. 6). Rund 10 %
davon werden im Jahr 2050 durch batterie-
elektrische Microcars erbracht, die vor allem
als Carsharing-Fahrzeuge in Stadten zum
Einsatz kommen. Der Anteil grofier Pkw an
der Fahrleistung sinkt von 44 % auf 29 %.

Der Pkw-Bestand sinkt bis zum Jahr 2030 auf
32 Mio. Fahrzeuge und bis zum Jahr 2050 auf
17 Mio. Fahrzeuge (Abb. 7). Ursache fir den
Rickgang des Pkw-Bestandes ist neben der
abnehmenden Pkw-Fahrleistung und der in-
tensiveren Nutzung der Fahrzeuge durch
Carsharing und andere Formen geteilter Nut-
zung auch die ricklaufige Bevdlkerungsent-
wicklung. Der Bestand von Dieselfahrzeugen
geht nach 2020 aufgrund des angenomme-
nen Wegfalls des Steuervorteils fir Diesel
besonders deutlich zurtick.

Im Jahr 2020 sind 660.000 und im Jahr 2030
4.8 Mio. (teil)elektrische Fahrzeuge im deut-
schen Bestand. Dazu zahlen reine Elektroau-
tos (BEV), Plug-in-Hybride (PHEV) und Range
Extender (REEV). Der wesentliche Klima-

schutzbeitrag wird bis 2030 durch die Effi-
zienzsteigerung konventioneller Antriebe
und die Verlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrstrager erzielt.

Im Jahr 2040 haben (teil)elektrische Fahr-
zeuge dann jedoch bereits einen Anteil von
uber 50 % am Pkw-Bestand. Zu diesem Zeit-
punkt werden im Stromsektor bereits Uber-
wiegend erneuerbare Energien eingesetzt,
sodass die Klimabilanz eines Elektroautos
dann auch unter Berlcksichtigung der Vor-
kettenemissionen und Zugrundelegung des
allgemeinen Strom-Mixes einen relevanten
Vorteil gegeniber einem effizienten ver-
brennungsmotorischen Fahrzeug bietet.
Wahrend bis 2030 unter den elektrischen
Fahrzeugen Plug-in-Hybridfahrzeuge und
Range Extender dominieren, verschiebt sich
das Verhdltnis zusehends in Richtung rein
batterieelektrischer Fahrzeuge. Im Jahr 2050
sind nur noch 2,5 Mio. rein verbrennungsmo-
torische Fahrzeuge im Pkw-Bestand.
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2.2.2 Verkehrsnachfrage im Gii-
terverkehr gemaB Verbandekon-
zept

Der Guterverkehr steigt von 635 Mrd. tkm im
Jahr 2010 zunachst bis zum Jahr 2030 weiter
an auf knapp 700 Mrd. tkm (Abb. 8).
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Flugzeug bl 12
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Abb. 9: Verkehrsleistung im Giliterverkehr, Quelle 1

Perspektivisch gibt es jedoch durch den
Rickgang fossiler Energietrdger, die sparsa-
mere Ressourcennutzung sowie kirzere
Transportweiten und auch durch den Bevol-
kerungsriuckgang einen leichten Rickgang
der Guterverkehrsleistung, die im Jahr 2050
in etwa das heutige Niveau erreicht (610
Mrd. tkm). Mit 225 Mrd. tkm werden 37 % des
Guterverkehrs auf der Schiene erbracht, was
gegenlber heute in etwa einer Verdopplung
der Verkehrsleistung entspricht. Auch die
Binnenschifffahrt legt um 20 % auf 74 Mrd.
tkm zu.
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L] 70 4
453 305 T
12 13 14
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2.2.3 Endenergiebedarf

Die Bundesregierung hat sich das Ziel ge-
setzt, den Endenergiebedarf im nationalen
Verkehr (ohne den internationalen See- und
Luftverkehr) um 10 % bis 2020 und 40% bis
2050 (gegenuber dem Basisjahr 2005) zu re-
duzieren. Im Szenario werden diese Ziele
deutlich uUbererfullt: Der Endenergiebedarf
des Verkehrssektors in Deutschland geht bis
2020 um 21% und bis 2050 um 73 % zuruck.
Eine Minderung von 40 % wird bereits bis
zum Jahr 2030 erreicht. Beriicksichtigt man
auch den internationalen Verkehr (Abb. 9), so
liegen die Minderungen etwas niedriger (67
% bis 2050), stellen aber immer noch eine
deutliche Ubererfiillung der Ziele dar.
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Abb. 10: Endenergiebedarf nach Verkehrsmitteln (inkl. internationalem Verkehr), Quelle 1

Besonders deutlich ist der Riickgang des En-
denergieverbrauchs beim Pkw-Verkehr (-88
% gegenulber 2010), aber auch der Strafien-
guterverkehr reduziert seinen Energiebedarf
um 64 %. Wesentlicher Treiber fur die Min-
derung ist langfristig neben der Reduktion
der Verkehrsleistung der hohe Grad der
Elektrifizierung. Mittelfristig sind aber auch
die Effizienzsteigerungen konventioneller
Antriebe von hoher Bedeutung.

In den Abbildungen 10 und 11 sind die Ent-
wicklungen des Endenergiebedarfs nach
Energietragern dargestellt.
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2. ABSCHATZUNG DER KLIMASCHUTZPOTENZIALE
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Abb. 11: Endenergiebedarf im Verkehrssektor nach Energietrégern, Quelle 16

Es zeigt sich eine deutliche Verschiebung im
Energiemix des Verkehrssektors: Wird dieser
heute noch von Benzin und Diesel dominiert,
so gibt es bis 2050 eine deutliche Verschie-
bung hin zu Strom und Gas. Die restliche
Nachfrage nach Diesel und Benzin im Jahr
2050 wird vor allem von den Plug-in-Hybrid-
und Range-Extender-Fahrzeugen im Perso-
nen- und Guterverkehr verursacht.

Abbildung 11 zeigt den Endenergiebedarf im
Personen- und Guterverkehr im Jahr 2050.
Der (nationale) Personenverkehr im Jahr
2050 basiert zum Uberwiegenden Teil auf
Strom.
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Abb. 12: Endenergiebedarf im Jahr 2050 nach Verkehrsbereichen, Quelle !

Die verbleibende Nachfrage nach Diesel und
Benzin im Personenverkehr ist vor allem auf
die teilelektrischen Pkw (PHEV und REEV) so-
wie auf die wenigen verbleibenden rein kon-
ventionellen Pkw zurtickzufihren.

Hinzu kommt die Gasnachfrage von Bussen.

Deutlich anders als im Personenverkehr ist
die Zusammensetzung der Energienachfrage
im Guterverkehr, denn hier dominieren vor
allem die Gas-Lkw.

Die Endenergienachfrage des internationa-
len Verkehrs liegt im Jahr 2050 knapp halb
so hoch wie die Endenergienachfrage des
nationalen Verkehrs. Sie basiert zum Grofiteil
auf Flussigkraftstoffen und nur zu einem
kleinen Teil auf der Gasnachfrage von LNG-
Schiffen.
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Abb. 13: Stromnachfrage des Verkehrssektors, Quelle 1

Die Stromnachfrage des Verkehrssektors
steigt deutlich an auf 240 PJ bzw. 67 TWh im
Jahr 2050, wobei der deutlichste Anstieg im
Zeitraum zwischen 2030 und 2040 zu ver-
zeichnen ist. Dies entspricht einer Grofien-
ordnung von gut 11 % des gesamten heuti-
gen Brutto-Inlandstromverbrauchs in
Deutschland. Der Verkehrssektor ist damit im
Jahr 2050 ein relevanter Stromnachfrager.
Die Stromnachfrage der ,klassischen® Strom-
nachfrager im Verkehrssektor Schienenper-
sonenverkehr, Schienenglterverkehr sowie
Strafden-, Stadt- und U-Bahnen (SSU) erhoht
sich leicht, da die Zunahme der Verkehrs-
nachfrage grofer ausfallt als die Effizienz-
steigerung.

Grofdter zusatzlicher Nachfrager sind die
Pkw, aber auch durch den Glterverteilver-
kehr und durch elektrische Busse wird mehr
Strom nachgefragt. Die Stromnachfrage des
Schienenverkehrs steigt trotz der wachsen-
den Nachfrage aufgrund von Effizienzsteige-
rungen und einer besseren Auslastung nur
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geringfigig an. Der Strombedarf von Pede-
lecs ist mit rund 1,6 PJ im Vergleich zu den
anderen Stromnachfragern sehr gering, ob-
wohl ein nicht unwesentlicher Teil der Ver-
kehrsleistung mit Pedelecs erbracht wird.

2.2.4 Treibhausgasemissionen

Die Treibhausgasemissionen des deutschen
Verkehrssektors, inklusive des internationa-
len von Deutschland ausgehenden Verkehrs,
betrugen im Basisjahr 1990 185 Mio. t CO,-
Aquivalente (CO2). Zur Erreichung des Ziels
einer Treibhausgasemissionsminderung um
95 % duirften im Jahr 2050 noch maximal 9
Mio. t COz. emittiert werden. Im vorliegen-
den Szenario soll jedoch die hohere Klima-
wirksamkeit der Treibhausgasemissionen
des Luftverkehrs mit einem RFI-Faktor von 3
unbedingt berucksichtigt werden. Dies be-
deutet allerdings, dass die Treibhaus-
gasemissionen des Verkehrs im Jahr 1990
mit 213 Mio. t CO,. hoher lagen. Der mafige-
bende Zielwert fur das Jahr 2050 sind somit
10,7 Mio. t COge.
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Der Endenergiebedarf kann im Verbandekon-
zept deutlich reduziert werden. Wiirde - rein
theoretisch - der im Jahr 2050 verbleibende
gasformige und flissige Endenergiebedarf
nur aus fossilen Quellen gedeckt, so wirden
noch Treibhausgasemissionen von rund 78
Mio. t CO, verbleiben. Dies entspricht einer
Minderung des TreibhausgasausstofRes um
64 % gegenuber 1990.

Die Treibhausgasintensitdt der dann noch
eingesetzten Gas- und Flussigkraftstoffe
lieBe sich durch Biokraftstoffe aus Abfall-
und Reststoffen sowie strombasierte Kraft-
stoffe reduzieren. Dies entspricht einer Min-
derung des Treibhausgasausstofies um 86 %
gegeniber 1990. Im Verbandekonzept wirde
ohne Berlcksichtigung des RFI-Faktors eine
95 %-Minderung von 185 Mio. t CO3z. auf ma-
ximal 9 Mio. t COy erreicht werden.

Basisjahr 1990 213 Mio. t CO,e

Treibhausgasemissionen nach Reduktion des Endenergiebedarfs 78 Mio. t CO,
(Minderung gegeniiber Basis in %) (-64%)
Treibhausgasemissionen nach Einsatz nachhaltiger Kraftstoffalternativen mind. 30 Mio. t COy
(Minderung gegeniiber Basis in %) (-86%)

Zielwert 2050 10,7 Mio. t CO3e
(Minderung gegeniiber Basis in %) (-95%)

Verbleibende Reduktionslicke mind. 19,3 Mio. t CO5,

Abb. 14: Erreichte Treibhausgasemissionsminderung im Verkehrssektor und verbleibende Rektionsliicke, Quelle

Dies unterstreicht, dass der Flugverkehr der
Erreichung der deutschen Klimaziele im
Wege steht. Um das 95 %-Ziel im Verkehrs-
sektor zu erreichen, misste die Verkehrsleis-
tung im Luftverkehr gegeniiber dem vorlie-
genden Szenario nochmals deutlich redu-
ziert werden, da Effizienzpotenziale im vor-
liegenden Szenario bereits vollstandig aus-
geschopft sind.

Inklusive des direkten Stromeinsatzes liegt
der Bedarf des Verkehrssektors fiir Strom aus
erneuerbaren Energien im Jahr 2050 somit
bei rund 1074 PJ bzw. 298 TWh. Dies ent-
spricht der Halfte des Brutto-Inlandstrom-
verbrauchs Deutschlands im Jahr 2013.
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3. Manahmen

Die nachfolgend aufgefiihrten grinen Maf3-
nahmen zum Klimaschutz im Mobilitatsbe-
reich folgen den Grundprinzipien der ,Drei
Vs“: Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern
und Verkehr verbessern.

3.1 Klimaschutzgesetze im
Bund und im Freistaat

Weder der Bund noch der Freistaat Bayern
haben verbindliche Klimaziele oder einen
konkreten langfristigen Pfad der Emissions-
minderung festgelegt. An einer Konkretisie-
rung des Ziels fur 2020 oder gar 2050 fir den
Energiesektor und andere Wirtschaftsberei-
che fehlt es ebenso wie an einem zielflhren-
den Klimaschutzprogramm und an einer kon-
sequenten Uberpriifung der Zielerreichung.
Auch wird die offentliche Hand ihrer Vorbild-
funktion beim Klimaschutz nur unzureichend
gerecht. Als Losung bietet sich an, die Klima-
schutzziele bis zum Jahr 2050 in einem Kli-
maschutzgesetz verbindlich festzulegen. Auf
Grundlage des Gesetzes beschlie3t der Ge-
setzgeber sektorale Klimaschutzziele und
detaillierte Klimaschutzprogramme. Die Um-
setzung der Programme und die Erreichung
der Klimaschutzziele werden regelmafiig
uberprift und einheitlich bilanziert. Daruber
hinaus enthalt das Klimaschutzgesetz Vorga-
ben fur vorbildlichen Klimaschutz im Bereich
der staatlichen Verwaltung.

7 https://recht.nrw.de

18 Klimaschutzgesetz https://um.baden-wuerttemberg.de

19 http://www.mwkel.rlp.de/File/LKSG-pdf/
*% http://dip21.bundestag.de

Auf diese Weise sorgt das Klimaschutzgesetz
flr Transparenz uber Ziele und MaRnahmen
der Klimaschutzpolitik. Es schafft langfris-
tige Planungssicherheit fir Investitionen in
innovative Klimaschutztechnologien, Ener-
gieeffizienz und erneuerbare Energien und
legt so das Fundament fiir den Ubergang zu
einer weitgehend emissionsfreien Wirt-
schaft.

Vorbild fur ein Bayerisches Klimaschutzge-
setz konnten die Klimaschutzgesetze in
Nordrhein-Westfalen®’, Baden-Wdirttem-
berg'® oder Rheinland-Pfalz*® sein. Ein Ent-
wurf fur ein Bundes-Klimaschutzgesetz hat
die Grine Bundestagsfraktion vorgelegt®.

3.2 Griine MaBnahmenim
Bund und in
Europa

3.2.1 Bundesverkehrswegepla-
nung

Der Freistaat hat sich daflir einzusetzen, dass
bei der Bundesverkehrswegeplanung, neben
verkehrlichen Belangen, kiinftig verstarkt kli-
mapolitische Ziele berlcksichtigt werden.
Statt eines sektoralen Bundesverkehrswege-
plans wird ein umfassender Bundesmobili-
tatsplan entwickelt. Fur den Verkehrssektor
in Deutschland werden langfristige Ziele
festgelegt, an denen sich die weitere Bun-
desverkehrswegeplanung orientiert.
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3.2.2 CO,-Emissionsgrenzwerte
bei Pkw und Nutzfahrzeugen

Die Festsetzung der CO,-Emissionsgrenz-
werte fur neue Kraftfahrzeuge liegt in der
Kompetenz der Europaischen Union. Der
Freistaat kann hier als Land entsprechende
Forderungen an diese Handlungsebene ad-
ressieren, Diskussionsprozesse unterstitzen
und Bundesratsinitiativen ergreifen.

Der massenbezogene Verbrauchsgrenzwert
fur Pkw liegt derzeit bei ca. 130 g COy/km
und muss in der Flotte bis 2015 erreicht wer-
den. Auf EU-Ebene wurde beschlossen, den
CO;-Grenzwert fir 95 % der neuen Pkw fur
2020 auf 95 g/km (Herstellergrenzwert, be-
zogen auf die Masse) abzusenken. Ab dem
Jahr 2021 gilt dieser Wert fur die gesamte
Fahrzeugflotte. AuBerdem beschloss die EU
fur leichte Nutzfahrzeuge CO,-Grenzwerte
von 147 g COy/km im Flottendurchschnitt
von Herstellern, die mehr als 1.000 neue
Fahrzeuge im Jahr produzieren. Die Auswei-
tung einer CO;-Regelung auf Lkw wird in den
EU-Gremien nur diskutiert. Die Einfihrung
von  Flottenverbrauchsgrenzwerten  fur
schwere Nutzfahrzeuge und weitere Kfz-Ty-
pen (mobile Gerdte und Maschinen) ist drin-
gend notwendig, weitergehende Reduktions-
pfade fir die Folgejahre sind festzulegen.

3.2.3 Geschwindigkeitsbeschran-
kungen

Der Kraftstoffverbrauch ist bei einer Maxi-
malgeschwindigkeit von 100 km/h und ei-
nem damit verbundenen stetigeren Ver-
kehrsfluss deutlich geringer als bei hoheren
Geschwindigkeiten.

Die Staatsregierung kann nur in Einzelfdllen
und aus konkreten Grunden, z. B. der Ver-
kehrssicherheit, ein Tempolimit auf Bunde-
sautobahnen anordnen. Daher besteht die
Handlungskompetenz des Landes in Infor-
mation und dem Unterstutzen zielgleicher
Initiativen auf Bundesebene.
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Verringerte Autobahngeschwindigkeiten ge-
hen einher mit weniger Kraftstoffverbrauch,
geringeren Kohlendioxidemissionen und we-
niger Schadstoffemissionen (etwa von Stick-
stoffoxiden oder Feinstauben). Ein generel-
les Tempolimit wirkt sofort auf den gesam-
ten Pkw-Bestand und somit schneller, aber
weniger tiefgreifend als die verfligbaren und
zusatzlich sinnvollen technischen Mafinah-
men direkt am Fahrzeug. Die dafiur entste-
henden Kosten sind vernachldssigbar. Die
Verkehrssicherheit wird grundsatzlich er-
hoht.

Neben einem generellen Tempolimit von
120 km/h auf Autobahnen muss es Kommu-
nen erleichtert werden, verkehrsberuhigte
Bereiche auszuweisen. Dazu ist innerortlich
das Regel-Ausnahme-Verhdltnis zwischen
Tempo 50 und Tempo 30 umzukehren.

3.2.4 StraBenverkehrsmanage-
ment verbessern

Durch Staus auf Autobahnen werden jahrlich
groRe Mengen Kraftstoff zusatzlich ver-
braucht und erhebliche CO,-Emissionen ver-
ursacht. Als Hauptgriinde der Staus werden
vor allem die Uberlastung der Infrastruktur
bzw. deren fehlender Ausbau sowie Unfalle
und Witterungseinflisse genannt. Somit be-
steht ein prinzipielles Verbesserungspoten-
zial auch aus 6kologischer Sicht.

Als mogliche Lésung fur die Vermeidung von
Staus wird haufig ein weiterer Ausbau des
StrafBennetzes genannt. Allerdings zeigen
Untersuchungen auch, dass ein Ausbau der
StraRBenkapazitdten hdufig zu einem Uber-
proportionalen Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens fuhrt und so das Stauproblem mittel-
fristig bei insgesamt gestiegener Verkehrs-
leistung wieder auftritt. Straflenneubau und
Kapazitatserweiterung sollten deshalb hin-
sichtlich ihrer kontraproduktiven Gesamt-Ef-
fekte sehr sorgfaltig untersucht werden.



Durch verbessertes Strafienverkehrsmanage-
ment kénnen Staus und deren negative Aus-
wirkungen, einschliefilich der staubedingten
CO;z-Emissionen, in begrenztem Umfang re-
duziert werden. So kdnnen im Falle einer
Straftenuberlastung variable Verkehrsbeein-
flussungsanlagen die zuldssige Geschwin-
digkeit herabsetzen oder den Zufluss regeln
und damit die StraRenkapazitat aktuell erho-
hen. Ahnlich wirkt die temporare Freigabe
des Standstreifens auf Autobahnen.

Weitere Beitrage zur Verflissigung des Ver-
kehrs auf Autobahnen kénnen die beschleu-
nigte Raumung von stauverursachenden Un-
fallen sowie verbesserte Verkehrsinformatio-
nen und ihre Kopplung mit Routenplanern
liefern. Da StraRen oft nur ein bis zwei Stun-
den am Tag in der Hauptverkehrszeit Uber-
lastet sind, wurde sich bei entsprechender
Verkehrsverlagerung so manche Ausbau-
mafinahme erubrigen.

3.2,5 CO--abhidngige Besteuerung
von Firmenwagen

Durch den hohen Neuzulassungsanteil von
Firmenwagen und den frihen Weiterverkauf
auf dem privaten Gebrauchtwagenmarkt hat
die Firmenwagenbeschaffung einen wichti-
gen Einfluss auf die spezifischen Verbrauche
im sehr fahrleistungsintensiven Geschafts-
verkehr und auch im nachgelagerten priva-
ten Verkehr.

Bei der betrieblichen Nutzung von Firmen-
wagen sind alle anfallenden Kosten (An-
schaffungs- und Betriebskosten) in vollem
Umfang steuerlich absetzbar. Dadurch ist der
steuerliche Vorteil bei der Anschaffung von
Fahrzeugen mit hohem Verbrauch gréfer.
Zusatzlich tragt zur Anschaffung grofierer
und stdrker motorisierter und damit ver-
brauchsintensiverer Fahrzeuge bei, dass ein
Dienstwagen oft auch durch zusatzliche Sta-
tus- und Komfortgewinne eine indirekte
Komponente zur MitarbeiterIn-nenentloh-
nung enthalt. Auch auf Seiten der Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer, welche den

Dienst-Pkw privat nutzen, werden keine An-
reize fir verbrauchsarme Pkw gesetzt.

Auch als Folge der beschriebenen Regelun-
gen liegen die durchschnittlichen Emissio-
nen von in Deutschland verkauften Autos
zurzeit etwa 10 g COy/km hoéher als im EU-
Durchschnitt. Die Dienstwagenbesteuerung
ist daher durch eine Verbrauchskomponente
(CO,) nach dem Vorbild der Kfz-Steuer zu er-
ganzen. Daruber ist die Schaffung rechtlicher
Grundlagen fur eine degressive Abschrei-
bung mit klimaschutz-freundlicher Kompo-
nente (mit steigendem CO;-Ausstof sinkt der
Anteil steuerlich geltend machbarer Ab-
schreibungen) erforderlich.

3.2.6 Reform und Ausweitung der
Energiebesteuerung

Unser griines Ziel ist: Die EU-Energiesteuer-
richtlinie wird reformiert und spatestens mit
Gultigkeit ab 2030 nach Energiegehalt und
CO;-Intensitat berechnet. Die Mindeststeuer-
satze werden sukzessive angehoben,
dadurch steigt auch die deutsche Mineraldl-
steuer (Energiesteuer) schrittweise an. Das in
der Energiesteuerrichtlinie formulierte Ver-
bot der Kerosinbesteuerung von Flugen ins
EU-Ausland sowie die des internationalen
Seeverkehrs wird abgeschafft.

Die Besteuerung von Kerosin wird zunachst
fur nationale Fluge eingefiihrt, dann EU-weit
und nach 2030 im Zuge einer internationalen
Einfuhrung auch auf Flige aufierhalb der EU
ausgeweitet. Die Einfuhrung sowie Hohe der
Kerosinbesteuerung wird mit der Einbindung
des Luftverkehrs in den Emissionshandel ko-
ordiniert. Ebenso wird die Energiebesteue-
rung zunachst in der kommerziellen nationa-
len Binnenschifffahrt, ab 2030 dann auch im
internationalen Seeverkehr eingefuhrt.

Auch die Mehrwertsteuer auf internationale
Fluge wird spatestens 2030 eingefihrt.
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3.2,7 Zulassungssteuer

Die jahrlich fallige Kfz-Steuer hat zwar eine
COz-Komponente. Bei der Kaufentscheidung
flr ein Auto spielt die Kfz-Steuer aber eine
eher untergeordnete Rolle. Wesentlich effek-
tiver ware die Umwandlung der Kfz-Steuer in
eine CO;-abhangige Zulassungssteuer, in der
die Kfz-Steuer fur die gesamte Lebensdauer
des Fahrzeugs aufsummiert wird. Die hohere
einmalige Besteuerung durch die Zulas-
sungssteuer beim Kauf eines Neuwagens
kann dann mehr lenkend wirken als die heu-
tige Kfz-Steuer.

3.2.8 Information und finanzielle
Anreize zum Kauf CO.-armer
Pkw

Die seitens der Hersteller publizierten Norm-
verbrauchsdaten sowie die Tests unabhangi-
ger Institutionen zeigen eine grofRe Band-
breite des spezifischen Verbrauchs von Neu-
wagen. So haben hohere Fahrzeugklassen
(z.B. obere Mittelklasse, SUV) erwartungsge-
maf} allein wegen ihres Gewichts deutlich
hohere Normverbrauche als ein Kleinwagen.

Aber auch innerhalb einer Fahrzeugklasse
kénnen die Normverbrauche je nach Fahr-
zeugmodell, Ausstattung und Motorisierung
mehr als 30 % hoher oder niedriger sein als
der durchschnittliche Verbrauch. Insbeson-
dere bei einer Bilanzierung Uber die lange
Lebensdauer eines Pkw lohnen sich meist
auch Investitionen in aufpreispflichtige effi-
zienzsteigernde Zusatzausstattungen.

Durch geeignete Informationsmafinahmen
vor dem Pkw-Kauf kann eine Nachfragestei-
gerung nach effizienten, klimafreundlichen
Autos erreicht werden, wodurch die mittlere
CO;-Emission der neu gekauften Pkw zusatz-
lich sinken wirde. Insbesondere im Bereich
der Verteilerverkehre lasst sich durch die
Umstellung von Diesel- auf Gasmotoren be-
reits kurzfristig erheblich CO, einsparen.
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Hierzu ist ein geeignetes Gas-Tankstellen-
netz anzubieten, das in die Gas-Netzinfra-
struktur zu integrieren ist.

Erdgasfahrzeuge haben gegeniber konventi-
onellen Diesel-/Benzinfahrzeugen einen
CO;-Emissionsvorteil von ca. 20-25 % und
kénnen deshalb gegenuber erddlbasierten
Antrieben kurzfristig zur CO,-Reduktion bei-
tragen.

Zudem sollte das bundesdeutsche Kfz-Steu-
ersystem starker als bisher die Komponente
der CO;-Emission berlcksichtigen. Auch
kénnte die Erstzulassung mit einer Bonus-
Malus-Regelung auf besonders sparsame
bzw. viel verbrauchende Pkw gekoppelt sein,
wie es z.B. in Frankreich ublich ist.

Wegen der langen Nutzungsdauer eines Pkw
in Deutschland von rund 10-15 Jahren beein-
flusst eine Kaufentscheidung sehr lange den
Kraftstoffverbrauch und damit die CO;-Emis-
sionen. Eine bessere Kennzeichnung wirde
dazu beitragen, den durchschnittlichen Ver-
brauch von in Deutschland verkauften Neu-
wagen auf EU-Niveau abzusenken.

3.2,.9 Weiterentwicklung und
Ausweitung der LKW-Mawut

Die Lkw-Maut ist eine streckenbezogene
Straenbenutzungsgebihr fur Lkw uber 12
Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht auf deut-
schen Autobahnen. Sie wurde im Jahr 2005
eingeflhrt und zwischenzeitlich schrittweise
angepasst. Im August 2012 wurden teilweise
auch vierspurige Bundesstrafen und somit
zusdtzliche 1.135 km StraRBennetz in die
Maut einbezogen.

Die Lkw-Maut liegt in der Zustandigkeit des
Bundes, wobei die EU mit der EU-Wegekos-
tenrichtlinie einen Hochstrahmen setzt. Die
Erhdhung der Lkw-Maut kann zu einer Ver-
meidung von Gltertransporten, zur Steige-
rung der Lkw-Auslastung sowie zu einer Ver-
lagerung auf andere Transportmittel (Bahn,
Binnenschiff) beitragen. Die Ausweitung der



Mautpflicht auf Lkw unter 12 Tonnen zulas-
siges Gesamtgewicht kann ahnlich wirken.
AufRerdem wird so vermieden, dass zur Um-
gehung der Mautpflicht Transporte auf diese
Lkw-Grofienklasse verlagert werden. Um
eine Verlagerung auf umweltfreundliche
Transportmittel zu erreichen, sind der Aus-
bau von Umschlagplatzen (bi- und trimodale
Terminals) sowie der erforderlichen Trans-
portkapazitaten auf der Schiene zu schaffen.

Bei der Weiterentwicklung der LKW-Maut ist
darauf zu achten, dass eine Erhohung der
Mautgeblhren oder eine Ausweitung auf
kleinere LKW nicht zu einer weiteren Zu-
nahme des mautverdrangten Schwerlastver-
kehrs von der Autobahn auf das nachgeord-
nete Straennetz fuhrt. Als Handlungsmaog-
lichkeiten wurden von der Verkehrsminister-
konferenz aufgezeigt: Ausweitung der Lkw-
Maut auf alle Bundesstrafien, Einbeziehung
aller Lkw mit einem zulassigen Gesamtge-
wicht von mehr als 7,5 t in die Mautpflicht
fur dieses Netz und schlieBlich die Einbezie-
hung des gesamten klassifizierten Strafien-
netzes in die Mautpflicht, beginnend mit den
LandesstraRen bis zu Kreisstrafien.

3.2.10 Sicherung der gemeinsa-
men Finanzierung des OPNV

Die bisherigen Regelungen zur gemeinsa-
men Finanzierung des Offentlichen Nahver-
kehrs gemafs Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) bzw. Entflechtungsge-
setz (EntflechtG) durch Bund, Lander und
Kommunen laufen im Jahr 2019 aus. Sollte
bis dahin keine neue Regelung gefunden
sein, mussten Lander und Gemeinden die Fi-
nanzierung allein ubernehmen. In der Kon-
sequenz konnte ein grofier Teil der bisheri-
gen Leistungen entfallen. Deshalb bedarf es
einer Folgeregelung fir die Finanzierung der
kommunalen und der regionalen Verkehrsin-
frastruktur Uber das Jahr 2019 hinaus und fur
deren bedarfsgerechten Ausbau. Die Steige-
rung der Fahrgastzahlen im Schienenperso-

nennahverkehr (SPNV) seit Beginn der Regi-
onalisierung zeigt, dass Verkehrsverlagerung
maoglich ist, wenn das Angebot stimmt und
ausgeweitet wird. Die Bestellmittel fur den
SPNV nach dem Regionalisierungsgesetz
sind daher zu dynamisieren und der Lander-
schlussel bedarfsgerecht fortzuentwickeln.
Dabei sind insbesondere die gestiegenen
Stations-, Trassen- und Energiepreise voll-
standig abzudecken. Nur so kann ein weite-
rer Ausbau des Schienenpersonennahver-
kehrs abgesichert werden.
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3.3 Griine MaBnahmen im
Freistaat

3.3.1 Verkehr vermeiden

Der Verkehrsaufwand wachst noch immer.
Die Senkung des Verkehrsaufwands ist des-
halb ein wichtiger Bestandteil jedes Konzep-
tes fir mehr Nachhaltigkeit im Verkehr. Ver-
kehrsaufwand kann man ,sparen® - und das
ohne spurbaren Verlust an Mobilitat, Bewe-
gungsfreiheit und Lebensqualitat. Die Men-
schen legen heute nicht mehr Wege zurlick
als vor 10, 20 oder 50 Jahren. Hingegen sind
die Strecken, die sie auf ihren Wegen zur Ar-
beit, zum Einkaufen oder zur Freizeitgestal-
tung bewaltigen mussen, sehr viel langer ge-
worden. Viele Siedlungen haben ihre Fla-
chen ausgeweitet, haufig wurden sie ohne
Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel ge-
plant. Wohnungen, Schulen und Arbeits-
platze sind auseinandergerickt. Solche Ent-
wicklungen gilt es langfristig zu korrigieren
- oder angepasste, neue Mobilitatslosungen
zu finden

Kurze Wege und Nahmobilitdt férdern

Eine verkehrsvermeidende Siedlungs- und
Verkehrsplanung kann Wege vermeiden und
verkirzen - und somit CO,-Emissionen ein-
sparen. Leitbild ist die ,Stadt der kurzen
Wege“ bzw. ,Region der kurzen Wege“. Die
langen Planungs- und Umsetzungszeiten so-
wie die Vielzahl der beteiligten Akteure las-
sen nur eine langfristige Wirkung erwarten.
Der neue Trend ,zuriick in die Stadt® zu zie-
hen, kann zur Verkehrsvermeidung beitra-
gen.

Durch kirzere Wege werden nicht nur die
Strecken reduziert, die mit dem Auto zurick-
gelegt werden. Zugleich werden auch die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds attrak-
tiver, insbesondere Rad- und Fufdverkehr, so
dass zusatzlich eine Verkehrsverlagerung
moglich ist. Uber die CO,-Reduktion hinaus
ergeben sich positive Effekte in den Berei-
chen Luftreinhaltung, Larmschutz, Verkehrs-
sicherheit, Gesundheit sowie Stadt- und
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Wohnqualitat. Kurze Wege helfen auch bei
der Anpassung an die demographische Ent-
wicklung.

Als Bausteine zur Forderung kurzer Wege
und der Nahmobilitat bieten sich an:

* Reduktion der Ausweisung neuer Sied-
lungsflachen und Starkung der Innenent-
wicklung in Stadten und Gemeinden
durch Nachverdichtung

* Qualitative Aufwertung bestehender
Siedlungsgebiete u. a. durch Grinkon-
zepte anstelle von Neuplanungen ,im
Griinen®

* Forderung von weiteren Modellvierteln
zur ,Stadt der kurzen Wege"® (Synergieef-
fekte mit Fuf3- und Radverkehrskonzept)

* Forderung regionaler Wirtschaftskreis-
laufe

* Konzentration von Siedlungsschwer-
punkten an Standorten mit guter Anbin-
dung an den offentlichen Nahverkehr,
insbesondere Schienennahverkehr

* Erhalt des Anbindungsgebotes im LEP

* Forderung kommunaler Mobilitatskon-
zepte

*  Weiterentwicklung der Bayerischen Bau-
ordnung in Richtung Nachhaltige Mobili-
tat (z.B. Schaffung von Fahrradstellplat-
zen, Erweiterung der kommunalen Rege-
lungskompetenz zur Reduktion der ge-
setzlich vorgeschriebenen Kfz-Stell-
platze)

* Sorgfaltige Prufung der verkehrlichen
Auswirkungen von Projekten und Gesetz-
gebungsverfahren des Freistaates

* Engere Abstimmung zwischen den Tra-
gern des Nahverkehrs und der Regional-
planung



3.3.2 Verkehr intelligent verla-
gern

Unter okologischen Gesichtspunkten ist es
vernunftiger, einen Weg zu Fufd oder mit dem
Fahrrad zurlckzulegen als mit einem moto-
risierten Verkehrsmittel. Also muss eine ver-
ninftige Verkehrspolitik die Bedingungen
fur den nicht-motorisierten Verkehr verbes-
sern. Es ist in den meisten Fallen auch 6ko-
nomisch vernunftiger, in einem gemein-
schaftlich genutzten Verkehrsmittel zu rei-
sen oder GUter zu transportieren als in einem
konventionellen Pkw oder einem kleinen
LKW.

Vom motorisierten Verkehr auf das Fahrrad
oder zu Fufs

Deutschlandweit werden derzeit etwa 10 %
aller Wege mit dem Fahrrad und etwa 24 %
zu FuB zuriuckgelegt, vor allem bei kurzen
Wegldngen. Von den Pkw-Fahrten in Stadten
ist etwa die Halfte ebenfalls kurzer als 5 km.
Ein groRBer Teil dieser Pkw-Fahrten kann auf
den Fuf3- und Radverkehr verlagert und so-
mit emissionsfrei zuriickgelegt werden. Vo-
raussetzung hierfur sind attraktive Fu3- und
Radwegenetze sowie deren intelligente Ver-
netzung mit dem OPNV und anderen Ver-
kehrsmitteln. Eine weitere Voraussetzung
liegt darin, dass die Abstellplatze fir Fahrra-
der Lleichter und schneller erreichbar sind als
Kfz-Stellplatze.

Als Bausteine zur Verlagerung vom motori-
sierten Verkehr auf das Fahrrad oder zu Fuf’
bieten sich an:

* Entwicklung eines Landesradverkehrs-
netzes mit Verbindungen zwischen allen
Mittel- und Oberzentren sowie Finanzie-
rung und Forderung eines attraktiven, si-
cheren und flachendeckenden Ausbaus
und einer einheitlichen Beschilderung
des Netzes

* Durch die groRe Dichte von Staats- und
Kreisstrafien gibt es haufig mehrere Stra-
fenverbindungen zwischen zwei Orten.

Durch Umwidmungen einiger dieser Ver-
bindungen in Anliegerstrafien entstehen
attraktive Wege fur den Radverkehr.

Radschnellwege sind in die Regionalpla-
nung mit aufzunehmen.

Finanzierung und Forderung, von siche-
rer und attraktiver Fuf3- und Radver-
kehrsinfrastruktur in den Stddten, Ge-
meinden und Kreisen (bspw. Abbau von
Barrieren und Luckenschlisse)

Einrichtung von sicheren und ausrei-
chenden Abstellanlagen an Bahnhdfen
und  Haltstellen  (Schnittstellenpro-
gramm)

Aufwertung des Fufdverkehrs als wichti-
gen Verkehrstrager und als Grundform
der Mobilitat sowie Entwicklung und
Umsetzung von speziell auf die Bedurf-
nisse des Fufdverkehrs zugeschnittenen
Konzepten

Ermdglichung einer eigenstandigen Mo-
bilitat fur alle Altersgruppen und erhohte
Attraktivitat des ZufuRgehens durch bar-
rierefreie und attraktive Gestaltung der
Strafenraume

Erstellung eines Radverkehrsplans Bay-
ern als konzeptionelle und strategische
Grundlage fur die Radverkehrsforderung
in Bayern

Auszeichnung ,Fahrradfreundliche Kom-
mune”

Landesweiter Radroutenplaner (als kos-
tenloses App bereitzustellen)

Unterstutzung der Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK)

Aufbau eines Netzwerks Fahrradbranche
Bayern

Mafnahmen der Kommunen zur regel-
maRkigen Uberprifung (und Instandhal-
tung) bestehender Fuf3- und Radver-
kehrsinfrastruktur im Hinblick auf Zu-
stand, Verkehrssicherheit, Akzeptanz und
Sinnhaftigkeit
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* Einrichtung von Schutzstreifen und Her-
absetzung der zuldssigen Geschwindig-
keiten im StraBenverkehr innerorts

* Schaffung attraktiver Fahrradabstell-
platze an Wohn- und Gewerbegebduden,
Grune Welle fur FuRganger und Fugan-
gerinnen, Ausweitung von Zebrastreifen
und verkehrsberuhigten Verkehrsflachen

* ausreichende Fahrradmitnahmemaglich-
keiten im Nah- und Fernverkehr

* fahrradfreundliche Schaltung von Licht-
signalanlagen

* Geschwindigkeit auf StraBen mit hohem
Radverkehrsanteil begrenzen

Stirkung des OPNV

Offentliche  Verkehrsmittel  verursachen
deutlich niedrigere CO,-Emissionen als die
Fahrt mit dem Pkw. Durch die Verlagerung
von Pkw-Fahrten auf den OPNV kénnen da-
her erhebliche Verringerungen der verkehrs-
bedingten CO,-Emissionen erreicht werden.
Besonders grof’e Effekte werden erreicht,
wenn der OPNV durch héhere Fahrgastzah-
len besser ausgelastet wird. Ein attraktiver
OPNV ist nicht nur in den Stidten, sondern
auch bei grofieren Fahrtlangen im Regional-
verkehr (z.B. S-Bahnen, Regional-Bahnen,
usw.) eine klimavertragliche Alternative zum
Pkw.

Die gewachsene OPNV-Finanzierung ist zu
modernisieren. Neben einer Absicherung der
Angebote im landlichen Raum nach demo-
grafischen Gesichtspunkten, sind verstarkt
Anreizkomponenten einzubauen, die das
Marktwachstum des OPNV stimulieren sol-
len.

Die Staatsregierung setzt sich das Ziel, den
Anteil des offentlichen Verkehrs auf Strafie
und Schiene bis zum Jahr 2030 zu verdop-
peln. Die Verkehrsverlagerung soll dabei
zum groRReren Teil Verkehr vom Pkw auf den
OPNV erfolgen.
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Als Bausteine zur Starkung des OPNV bieten
sich an:

* Die Investitionsfordermittel nach dem
Bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (BayGVFG) werden kinftig
zu zwei Dritteln flr Projekte des Umwelt-
verbundes (OPNV, Radverkehr) und zu ei-
nem Drittel fur Projekte des kommuna-
len Strafdenbaus eingesetzt.

* Einrichtung fldchendeckender Verkehrs-
verblinde in Bayern

* Umsetzung eines Bayern-Tarifs fir Ver-
bundgrenzen (berschreitende Fahrten
mit durchgdngigen Fahrscheinen zwi-
schen allen Haltestellen im Freistaat

» Reform der OPNV-Finanzierung mit einer
Starkung der Aufgabentrager und Anreiz-
komponenten zur Ausweitung des OPNV-
Angebots

* Der Freistaat fordert den Ausbau und die
Modernisierung lokaler und regionaler
Schieneninfrastruktur bei nichtbundesei-
genen Eisenbahnen

* Integraler Taktfahrplan, Initiativen zur
weiteren Umsetzung des integralen
Taktfahrplans, eine transparente und at-
traktive Tarifgestaltung durch die Ver-
kehrsunternehmen sowie eine bessere
Verknupfung von Verkehrsverbiinden
und Vereinheitlichung der Tarifsysteme

* I|nitiativen des Freistaates zur Verbesse-
rung der Qualitatsanforderungen bei
Ausschreibungen von 6ffentlichem Ver-
kehr sowie in kommunalen/regionalen
Nahverkehrsplanen (z.B. Tariftreue, Flot-
tenausrustung, Mobilitats- und An-
schlussgarantien, Fahrgast-Echtzeitin-
formationen, Barrierefreiheit, alternative
Ticketformen wie Online-Ticket, Offent-
lichkeitsarbeit, Fahrradmitnahme, Pru-
fung weiterer Tarifvereinheitlichungen,
Bayern-Tarif, freies WLAN im OPNV)



* Serviceverbesserungen bei Mobilitats-
dienstleistern

* Forderung von energieeffizienter Fahr-
zeugtechnik und elektrischen Antrieben
im OPNV

e Forderung von OPNV-Pilotprojekten und
integrierten  Mobilitatskonzepten in
diinn besiedelten Raumen

* Forderung und Ausbau flexibler Bedien-
konzepte, u.a. bedarfsorientierter Bedie-
nungsformen in Randzeiten (z.B. Ruftaxi)

* Forderung des ehrenamtlichen Engage-
ments (z.B. Blirgerbus, Blirgerauto)

* Bayern-Takt fur Bus und Bahn: Initiative
des Freistaates zur Verbesserung der
Verknipfung zwischen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln im Nah- und Fernverkehr
(Fahrgastinformation, Anschlusssicher-
heit etc.)

Férderung umweltfreundlicher Alternativen fiir
Beschdftigte im Berufsverkehr

Etwa ein Viertel aller Pkw-Fahrten sind dem
Berufsverkehr zuzurechnen, in den meisten
Fallen sitzt nur eine Person im Fahrzeug.
Durch Mobilitatsberatungen fir Unterneh-
men, z.B. im Rahmen von betrieblichem Mo-
bilitatsmanagement und Schaffung geeigne-
ter Rahmenbedingungen kdnnen umwelt-
freundliche Alternativen fiir den Arbeitsweg
des Personals ermdglicht werden. Dazu ge-
horen Verlagerungen von Pkw-Fahrten auf
den Umweltverbund ebenso wie die Erho-
hung der Pkw-Auslastung oder die Einspa-
rung von Arbeitswegen durch Telearbeit.

Der Schwerpunkt eines betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements liegt auf der Optimierung
von Arbeits- und Dienstwegen. Dariber hin-
aus sollte ein nachhaltiges Mobilitatsma-
nagement auf Besucher- und Kundenver-
kehre sowie den betrieblichen Giterverkehr
ausgeweitet werden. Zentrale Akteure sind
die Unternehmen sowie die Kommunen und
der Freistaat, der die Unternehmen beratend

unterstutzt und einen kontinuierlichen Er-
fahrungsaustausch fordert.

Als Bausteine zur Forderung umweltfreund-
licher Alternativen fur Beschaftigte im Be-
rufsverkehr bieten sich an:

* Forderung des Rad- und FuBverkehrs
(u.a. durch geeignete Abstellanlagen in
den Betrieben, Kampagnen fiur einen
besser angesehenen Fahrradverkehr)

* Forderung von Fahrgemeinschaften (z.B.
uber Mitfahrborsen, Mobilitatsportal,
Parkraumbewirtschaftung)

* Ermaglichung von Telearbeit (tageweise,
Vollzeit) zur Reduzierung der Anzahl von
Arbeitswegen

* Fahrradleasingmodelle auch fir den of-
fentlichen Dienst

* Umweltorientiertes  Fuhrparkmanage-
ment im Personenverkehr (Vorgaben zur
nachhaltigen Fahrzeugbeschaffung, Mo-
nitoring zur Auslastung dienstlicher Kfz,
Durchfihrung von Fahrerschulungen in
kraftstoffsparender Fahrweise)

* Neben einer direkten Beratung der Un-
ternehmen kann der Freistaat durch wei-
tere Mafdnahmen die Bestrebungen der
Unternehmen zusatzlich unterstitzen,
z.B. durch: Ermdglichung von Jobticket-
Pooling fur KMU (Kleine und mittelstan-
dische Unternehmen), Mitfahrerpark-
plitze sowie Park+Ride an OV-Haltestel-
len in landlichen Regionen.

* Der Aufbau eines Beraternetzwerks fur
Mobilitatsmanagement erhalt eine Im-
pulsférderung. Uber eine dauerhafte For-
derung werden kostenfreie Erstberatun-
gen von Betrieben, Schulen und anderen
Einrichtungen gewahrleistet.
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Von der Strafse auf die Schiene - Ausbau der
Schieneninfrastruktur

Durch die Verlagerung von Gitertransporten
vom Lkw auf die Schiene kann in erhebli-
chem Umfang CO, gespart werden. Auch im
Personenfernverkehr ist die Fahrt mit der
Bahn klimafreundlicher als mit dem Pkw.

Der Freistaat beteiligt sich finanziell an kon-
kreten Ausbauplanen und pruft die finanzi-
elle Unterstutzung weiterer MafRnahmen,
wie beispielsweise den Erhalt und die Reak-
tivierung von Nebenstrecken, Gleisanschlis-
sen oder Streckenelektrifizierungen.

Der Ausbau des Schienennetzes dient der
Umsetzung eines integralen Taktfahrplans
(Fernziel Deutschland-Takt) im Personenver-
kehr. Durch einen Ausbau des Schienenper-
sonennahverkehrs wird das Land die Verla-
gerung von Verkehr auf diesen energieeffi-
zienten Verkehrstrager fortsetzen. Fir den
Guterverkehr geht es um den raschen Ausbau
der Guterkorridore innerhalb der Transeuro-
paischen Netze (TEN). Nur so kdnnen die Ka-
pazitaten des Schienenglterverkehrs ge-
schaffen werden, die eine Verlagerung der
prognostizierten Zuwadchse zu moglichst
grofien Anteilen auf die Bahn ermdglichen.
Zusatzlich zur Ausweitung der Kapazitdten
fur den Schienenguterverkehr bedarf es ei-
nes starkeren Wettbewerbs auf diesem
Markt.
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3.3.3 Verkehr intelligent vernetzen

Vernetzung und Information kdnnen den
Verkehr effizienter und klimafreundlicher
gestalten. Zuverlassige Anschlisse zwischen
Bahn und Bussen, Vernetzung von OPNYV,
Carsharing, Park & Ride, Bike & Ride und
Fahrrad, eine bequeme Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel in der GroRstadt fir den Au-
tofahrer aus dem dinn besiedelten Umland
- diese Beispiele zeigen, dass viele Wege
nicht durch ein einzelnes Verkehrsmittel,
sondern durch intelligent gekoppelte Sys-
teme erschlossen werden kdnnen. Die neuen
Informationstechnologien werden dabei in
Zukunft eine immer grofiere Rolle spielen.

Verkniipfung der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes

Zum sogenannten ,Umweltverbund® geho-
ren Offentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad
und der Fufdverkehr sowie das Carsharing.
Schnelle und bequeme Wechsel zwischen
den Verkehrsmitteln und damit eine Verrin-
gerung der Reisezeiten Uber die gesamte
,TUr-zu-Tur*-Wegekette machen den Um-
weltverbund attraktiv. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes konkurrieren so nicht
einzeln mit dem Pkw, sondern erganzen sich
zu einem abgestimmten Gesamtangebot. Ein
gutes Angebot und eine gute Vernetzung der
Verkehrsmittel im Umweltverbund ist eine
wichtige Voraussetzung, um ohne den priva-
ten Pkw mobil zu sein.

Als Bausteine zur Verknupfung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes bieten sich an:

* Bayern-App fir Mobilitatsangebote

e Verkniipfung des OPNV in Stidten mit
Carsharing und Radverkehr (u.a. Umwid-
mung und Erweiterung bestehender Car-
sharing-Stationen)

* Park & Ride-Anlagen, Bike & Ride-Anla-
gen und Fahrradstationen an Bahnhdofen
(Fahrradabstellanlagen mdglichst an al-
len Haltestellen des OPNV)



* Mobilitatszentralen an zentralen Schnitt-
punkten des Umweltverbunds (z.B. Bahn-
hofe), die eine unabhdngige Mobilitats-
Gesamtberatung sowie konkrete Mobili-
tatsanbieter (Bus, Taxi, Carsharing, Rad-
verleih) unter einem Dach vereinen

* Kostenfreie Radmitnahme im gesamten
SPNV (Schienenpersonennahverkehr) im
Freistaat aufierhalb der morgendlichen
Hauptverkehrszeit

* Forderung der Radmitnahme im OPNV
(nicht nur im SPNV) im Freistaat, sofern
technisch und betrieblich realisierbar

* Forderung des Carsharing (Stellplatzpri-
vilegierung u.a. bundesweite Vorgaben)

* Nutzung von Carsharing in Behdrden

Transport- und Logistikkette - Férderung des
Kombinierten Verkehrs

Beim Kombinierten Verkehr erfolgt der
Hauptteil des Transports auf der Schiene o-
der dem Binnenschiff - Vor- und Nachlauf
finden auf der Strafe statt. Dies ist in der Re-
gel klimaglnstiger als der ausschlieliche
Lkw-Transport. Die transportierten Guter
werden in der Regel in standardisierten
Transporteinheiten umgeschlagen. Dafir
braucht es logistische Knoten mit geeigne-
ten Terminalstrukturen. Bedingung fir die
ErschlieBung der Transportreserven von
Bahn und Binnenschiff im Kombinierten Ver-
kehr sind ausreichend leistungsfahige Termi-
nal- und Verkehrsinfrastrukturen.

Zur Bewaltigung des prognostizierten Trans-
portaufkommens soll der Kombinierte Ver-
kehr auch zukinftig gefordert werden. Ziel
ist es, leistungsfahige Umschlagstellen
(,trimodale Knotenpunkte®) zu schaffen, die
Uber eine gute Anbindung an das nationale
und europaische Straf’en-, Schienen- und
Wasserstrafiennetz verfugen.

3.3.4 Verkehr vertriglicher ge-
stalten - durch effizientere Ver-
kehrsabldufe und Fahrzeuge so-
wie erneuerbare Energien

Die wichtigste Quelle der Kohlendioxidemis-
sionen im motorisierten Verkehr ist das Fahr-
zeug und sein Kraftstoffverbrauch. Dieser
kann neben der im Fahrzeug verwendeten
Technik (die in den Manahmen des Bundes
bereits angesprochen wurde) auch von der
Fahrweise und der Fahrzeugunterhaltung
beeinflusst sein. Das Fahrzeug kann auch mit
anderen, CO;-armen Energietragern wie
Strom aus Windenergieanlagen betrieben
werden.

Férderung einer energiesparenden Fahr- und
Nutzungsweise

Neben den Fahrzeugeigenschaften und der
Verkehrssituation beeinflussen auch der in-
dividuelle Fahrstil und manche Pflegemaf3-
nahmen den Kraftstoffverbrauch eines Fahr-
zeugs. So kénnen die Nutzung von Leicht-
laufreifen, die regelmafiige Kontrolle des
Reifendrucks, die Verwendung von Leicht-
laufolen und der Verzicht auf Uberflussige
Fahrzeugaufbauten oder auf Fahrzeugge-
pack zu geringerem Kraftstoffverbrauch bei-
tragen. Durch Informations- und Férdermaf3-
nahmen kann das Fahr- und Nutzungsverhal-
ten verbessert und die Kraftstoffeffizienz des
gesamten Pkw-Verkehrs erhoht werden.

Als Bausteine zur Forderung einer energie-
sparenden Fahr- und Nutzungsweise bieten
sich an:

e Der Freistaat fordert auch die Teilnahme
an Spritsparkursen mit dem Pkw und mit
Nutzfahrzeugen bis 7,5 t mit 30 € je Teil-
nehmer und insgesamt 100.000 € (Ab-
wicklung der Kurse mit erfahrenen Part-
nerorganisationen)

o Intensive Information und Offentlich-
keitsarbeit (Broschure, Internetauftritt,
Kinospot) zum Thema energiesparende
Fahrweise
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e Verpflichtung der Berufskraftfahrerinnen
und —fahrer des Freistaates, an Spritspar-
schulungen teilzunehmen

e Reform des Fahrlehrerrechts und der
Fahrlehrerausbildung (Initiative des Frei-
staates auf Bundesebene)

Reduzierung der Emissionen aus dem Luftver-
kehr

Der Luftverkehr tragt unterschiedlichen Stu-
dien und Schatzungen zufolge derzeit mit
etwa 3-6 % zu den weltweiten CO;-Emissio-
nen bei. Allerdings machen die CO,-Emissio-
nen nach derzeitigem Kenntnisstand nur ei-
nen Teil der gesamten klimarelevanten Ein-
flisse des Luftverkehrs aus. Hinzu treten
Wirkungen der Triebwerksemmissionen in
den oberen Atmosphdrenschichten (z. B. Zir-
rus-Wolkenbildung). Uberdies wird fiir die
Zukunft ein weiterer starker Anstieg des
Flugverkehrs erwartet.

Technische und organisatorische Ansatz-
maoglichkeiten zur Reduzierung der durch
den Luftverkehr verursachten Klimagase lie-
gen bei den Luftfahrtunternehmen. In
Deutschland, wie in vielen anderen Landern,
haben Ticketabgaben flr ein Abbremsen des
Anstiegs im Luftverkehr gesorgt. Allerdings
ist das von den Flugzeugen getankte Kerosin
weiterhin weitgehend von der Energiesteuer
befreit. Gleiches gilt fur die Umsatzsteuer. Es
erhalt so einen Wettbewerbsvorteil gegen-
Uber den Treibstoffen etwa von Bussen und
Bahnen.

Internationale Vorschriften und Abgaben
kénnen die Umsetzung der vorhandenen Po-
tenziale unterstutzen. Seit Januar 2012
nimmt der innereuropaische Luftverkehr am
europaischen Emissionshandel teil. Weiter-
gehende Regelungen der EU wurden wegen
heftigem Widerstand, insbesondere aus den
USA und China, ausgesetzt. Die Internatio-
nale Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) hat
2013 beschossen, eine weltweit geltende
Regelung fir den Emissionshandel zu erar-
beiten und ab 2020 in Kraft zu setzen. Zur
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Vermeidung internationaler Konflikte hat
das EU-Parlament Anfang April 2014 be-
schlossen, den Emissionshandel fiir den Luft-
verkehr bis Ende 2016 lediglich auf innereu-
ropdische Flige zu beschranken. Das Prinzip
des Emissionshandels sieht vor, dass Flugge-
sellschaften fur den Ausstof3 klimaschadli-
cher Gase Zertifikate erwerben missen. Das
soll den Anreiz erhéhen, die Emissionen zu
reduzieren.

Als Bausteine zur Reduzierung der Emissio-
nen aus dem Luftverkehr bieten sich an:

e Unterstitzung von Klimastrategien von
Flughafen

e« Keine dritte Start- und Landebahn am
Flughafen Minchen

e FiUr den Ausbau bestehender oder die
Neueinrichtung von weiteren Regional-
flughafen oder Verkehrslandeplatzen
wird es keine neuen Finanzhilfen des
Freistaates geben

e Unterstitzung der Einfiihrung einer Ke-
rosinsteuer auf EU-Ebene, bspw. zwi-
schen den groRen europaischen Luftver-
kehr-Hubs.

3.3.5 Vorbild sein und dafiir wer-
ben

Vorbildfunktion der Institutionen des Frei-
staates

Die Ministerien und Behorden des Freistaa-
tes haben eine wichtige Vorbildfunktion bei
der Anstrengung, nachhaltige Mobilitat
sichtbar werden zu lassen. Hierdurch kann
die Glaubwirdigkeit des Freistaates, eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung ernsthaft
anzustreben, unterstrichen werden.

CO;-Emissionen entstehen bei Institutionen
des Freistaates durch den Einsatz der frei-
staatseigenen Fahrzeugflotte, durch Dienst-
reisen sowie durch die Arbeitswege der An-
gestellten und Bediensteten. Entsprechend
liegen mogliche Minderungsansatze in dem



Einsatz alternativer Antriebe (Elektro-, Hyb-
rid-Pkw) sowie Downsizing der Fuhrparks, ei-
ner sparsamen und CO;-effizienten Abwick-
lung des Verkehrs der Freistaatsinstitutionen
und - analog zu den Unternehmen im Frei-
staat - einem dienstlichen Mobilitatsma-
nagement zur Schaffung umweltfreundlicher
Alternativen fur den Berufsverkehr.

Uber ein umweltorientiertes Fuhrparkma-
nagement und Umweltkriterien bei Fahr-
zeugneubeschaffung hinaus mussen alle Po-
tenziale nachhaltiger Beschaffung ausge-
schopft werden. Daruber hinaus sollte die
Staatsregierung eine Verwaltungsvorschrift
fur eine vorbildhafte Beschaffungspraxis von
Fahrzeugen planen.

Der direkte CO,-Minderungseffekt durch die
Umsetzung der Maftnahmen in den Instituti-
onen des Freistaates ist im Vergleich zu den
Gesamtemissionen des Verkehrs in Bayern e-
her gering. Bedeutsam ist jedoch die Vorbild-
funktion.

Als Bausteine zur Verbesserung der Vorbild-
funktion der Institutionen des Freistaates
bieten sich an:

e Die Fahrzeugflotten der Ministerien und
Behorden an Pkw zum Personentrans-
port sollen mindestens zu 10% aus Elekt-
roautos bestehen und es sollen die EU-
Flottengrenzwerte jeweils bereits friher
erreicht werden

e Das Reisekostenrecht ist unter Umwelt-
gesichtspunkten zu uberarbeiten und da-
bei unter anderem die Erstattung von
Car-Sharing-Angeboten und Fahrten von
Zeitkarteninhabern in Bus und Bahn neu
zu regeln

e Kompensation der CO,-Emissionen von
Dienstreisen (z.B. durch Abgaben an at-
mosfair e.V.)

2 https://um.baden-wuerttemberg.de
22 https://www.klimaschutz.nrw.de

e Einflhrung eines dienstlichen Mobili-
tatsmanagements bei allen Behdrden
und Unterstutzung der Einfuhrung bei 6f-
fentlichen Einrichtungen des Freistaates
und der Kommunen

e Nachhaltiges Beschaffungswesen der o6f-
fentlichen Hand

Offentlichkeitsarbeit umweltfreundliche Mobi-
litat

Nach wie vor bestehen in den Stadten und
im Regionalverkehr grof3e Potenziale fiir den
Umstieg vom Pkw auf Rad- und Fufdverkehr,
Bus und Bahn. Durch Offentlichkeitsarbeit
werden Verkehrsangebote und Vorteile des
Umweltverbunds bekannter gemacht und
auf diese Weise eine starkere Umsetzung von
Verkehrsverlagerungspotenzialen gefordert.
Zudem kann eine starkere Sensibilisierung
der Bevolkerung fur klimaschonende Mobili-
tat erreicht und auf diesem Wege eine nach-
haltige Mobilitatskultur angestoRen werden.

Offentlichkeitsarbeit zielt in erster Linie auf
langfristige Verhaltensanderungen der Ver-
kehrsteilnehmer und wirkt unterstutzend zu
anderen Mafdnahmen zur Vermeidung, Verla-
gerung und Vernetzung sowie zur vertragli-
chen Abwicklung von Verkehr.

Vorbildliche Manahmenkataloge enthalten
u.a. das Integrierte Energie- und Klima-
schutzkonzept Baden-Wirttemberg (IEKK)%,
der Entwurf des Klimaschutzplans NRW?%,
der Antrag ,Strategie fur Klimaschutz im Ver-
kehr vorlegen® und das Konzept Zukunft
der Mobilitat - Energiewende nur mit Ver-
kehrswende?®*.

** http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/17/040/1704040.pdf

24 http://www.gruene-hessen.de
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