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Kurzbeschreibung: Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdat 2045

Die Emissionen des Verkehrssektors verweilen seit Jahren auf einem hohen Niveau. Die im
Bundes-Klimaschutzgesetz definierte Treibhausgasneutralitat Deutschlands im Jahr 2045 ist
nach aktuellen Prognosen ohne weiteres politisches Handeln nicht einzuhalten. Das Projekt zeigt
anhand von zwei Szenarien mogliche Entwicklungen auf, die Transformation des
Verkehrssektors zu beschleunigen. Im Zentrum stehen dabei sowohl der Hochlauf der
Elektromobilitit als auch die Stirkung des Offentlichen Verkehrs und der aktiven Mobilitit.

Die in den Szenarien skizzierten Zielpfade zeigen eine rasant fortschreitende Transformation im
Personen- wie auch Giiterverkehr. Aus volkswirtschaftlicher Sicht dufdern sich die angestofienen
Transformationsprozesse leicht positiv und es kann ein Wirtschaftswachstum gegeniiber der
Referenz-Entwicklung realisiert werden. Die in der kurzen und mittleren Frist notwendigen
Klimaschutzinstrumente und ihre ambitionierte Ausgestaltung fiihren jedoch auch zu
finanziellen Mehrbelastungen fiir Teile der Bevolkerung, fiir die soziale Ausgleichmechanismen
entwickelt werden miissen.

Abstract: Getting the transport sector on track: scenarios for greenhouse gas neutrality in 2045

Emissions from the transport sector have remained at a high level for years. According to
current forecasts, Germany's greenhouse gas neutrality in 2045, as defined in the Federal
Climate Protection Act, cannot be achieved without further political action. The project uses two
scenarios to show possible developments to accelerate the transformation of the transport
sector. The focus is on both the ramp-up of electromobility and the strengthening of public
transport and active mobility.

The target paths outlined in the scenarios show a rapidly advancing transformation in both
passenger and freight transport. From an economic point of view, the transformation processes
initiated are slightly positive and economic growth can be realized compared to the reference
development. However, the climate protection instruments required in the short and medium
term and their ambitious design also lead to additional financial burdens for parts of the
population, for which social compensation mechanisms must be developed.
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Zusammenfassung

Deutschland und die Europaische Union haben 2015 im Rahmen des Paris-Abkommens
volkerrechtlich vereinbart, die Erderwdarmung im Vergleich zum vorindustriellen Niveau auf
deutlich unter zwei Grad Celsius zu begrenzen und Anstrengungen zu unternehmen, sie auf 1,5
Grad Celsius zu begrenzen. In der Konsequenz hat Deutschland ein eigenes nationales
Klimaschutzgesetz (KSG) erlassen, mit dem die gesetzliche Verpflichtung einhergeht, die
Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) bis zum Jahr 2045 auf Netto-Null zu reduzieren. Teil
des KSG sind ebenfalls sektorspezifische Ziele bis zum Jahr 2030, sowie auch ein weiteres
sektoriibergreifendes Ziel zur THG-Emissionsreduktion bis zum Jahr 2040 (+88 % gegeniiber
den Emissionen des Jahres 1990). Aus dieser Vorgabe folgt, dass alle Sektoren bereits bis zum
Jahr 2030 erheblich die THG-Emissionen reduzieren miissen und langfristig bis zum Jahr 2045
auch der Verkehrssektor treibhausgasneutral werden muss.

Auf EU-Ebene sind mit den Gesetzvorhaben des Fit for 55-Pakets bereits umfangreiche
Politikinstrumente entwickelt und auch verabschiedet worden. So diirfen ab dem Jahr 2035
beispielsweise nur noch CO;-emissionsfreie Pkw und leichte Nutzfahrzeuge neuzugelassen
werden. Ferner wird ein europaischer CO;-Zertifikatehandel fiir die Sektoren Verkehr und
Warme ab dem Jahr 2027 etabliert und die Eurovignetten-Richtlinie sieht eine 6konomische
Anreizregulierung fiir die Nutzung emissionsfreier Lkw iiber die Lkw-Maut vor. Auf nationaler
Ebene ist die Klimaschutzgesetzgebung im Verkehrssektor weniger stark ausgeprégt. Die Folge
davon: Im Jahr 2020 hat der Verkehrssektor aufgrund der Mafdnahmen zur Einddmmung des
Corona-Virus und der daraus erfolgten geringeren Mobilitidt zwar das Klimaschutzziel
eingehalten, in den beiden Folgejahren wurden die Zielemissionen des Verkehrs im KSG
allerdings deutlich verfehlt. Auch verdeutlicht der Projektionsbericht 2023, dass Deutschland
die festgelegten Emissionsziele im Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 mit den bestehenden
politischen Rahmenbedingungen deutlich verfehlen wird (BReg 2023b). Die angestrebte
Treibhausgasneutralitit im Jahr 2045 ist somit ohne weitere Klimaschutzbestrebungen im
Verkehrssektor zum jetzigen Stand nicht erreichbar.

Zielsetzung der Studie: Entwicklung von zwei Klimaschutzszenarien und Analyse der 6konomischen
Folgewirkungen

Aus dieser Situation lasst sich ableiten, dass im Verkehrssektor eine Trendumkehr zu einer
strukturell klimafreundlicheren Mobilitit bereits kurzfristig angestofden werden muss. Ziel
dieser Studie ist es, die dafiir bendtigte Politikgestaltung zu untersuchen, indem zwei Szenarien
entwickelt werden, die eine solche Trendwende im Verkehrssektor aufweisen. Ziel in diesen
Szenarien ist, zumindest das erforderliche THG-Emissionsniveau fiir den Verkehrssektor des
Jahres 2030 aus dem KSG einzuhalten und nach dem Jahr 2030 die verfehlte THG-
Emissionsreduktion vor dem Jahr 2030 moglichst zeitnah auszugleichen. Das Langfristziel dieser
beiden Szenarien ist die Klimaneutralitat des Verkehrssektors im Jahr 2045. Da die verdanderte
Politikgestaltung 6konomische Auswirkungen auf die Gesellschaft und die Wirtschaft in
Deutschland haben wird, ist die Analyse der 6konomischen Verteilungswirkungen auf die
Privathaushalte sowie die volkswirtschaftliche Betrachtung der verdnderten Mobilitit ein Ziel
des Vorhabens.

Status Quo: Die heutige Politikgestaltung ist unzureichend fiir den Klimaschutz im Verkehr

Das ,Mit-Mafdsnahmen-Szenario“ (MMS) des Projektionsberichts 2023 zeigt die THG-
Emissionsentwicklung des Verkehrssektors in Deutschland auf Basis der Politikgestaltung im
Sommer 2022 (siehe folgende Abbildung) und macht die klimapolitische Herausforderung fiir
den Verkehrssektor in Deutschland deutlich (siehe auch Kapitel 3.2). Bis zum Jahr 2030 ergibt
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sich mit der Politikausgestaltung des MMS im Verkehrssektor eine deutliche Klimaschutzliicke
von {iber 200 Millionen Tonnen CO2-Aquivalenten (CO2-Aq.) zu den Zielen des KSG. Auch in den
Folgejahren nach 2030 verfehlt der der Verkehrssektor im MMS die im KSG iiber alle Sektoren
festgelegten relativen THG-Emissionsminderungsanforderungen (2040: -88 % ggii. 1990; 2045:
Klimaneutralitat).

Abbildung: THG-Emissionen’ und kumulierte Abweichung zu den Zielen des
Klimaschutzgesetzes fiir den Verkehrssektor im MMS; 2020 - 2050
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des Projektionsbericht 2023 (BReg 2023b)

Zwei Zielszenarien: Ein Instrumentenmix aus verschiedenen Instrumententypen fiir den
Klimaschutz im Verkehr

Fiir die Politikgestaltung von Klimaschutz im Verkehr ist der Einsatz verschiedener Arten an
Klimaschutzinstrumenten moglich. Bekannte Studien mit dem Fokus auf Klimaschutz greifen
dabei auf einen Instrumentenmix aus verschiedenen Typen an Politikinstrumenten zuriick. So
ist es auch in dieser Studie (siehe Kapitel 3.3):

» Preis- und Forderinstrumente umfassen Anpassungen im Steuer- und Abgabensystem
sowie Fordersysteme fiir klimafreundliche Mobilitadtsoptionen. Fiir den Umstieg auf
emissionsfreie Antriebe sind, neben den verschiedenen CO,-Flottenzielwert-Regulierungen
der EU, die Einfiihrung einer Malus-Komponente fiir den CO,-Ausstofd bei der Pkw-
Neuzulassung und die neu eingefiihrte CO,-Komponente in der Lkw-Maut wesentliche

1 Es besteht in diesem Projekt in der Bilanzierung eine Unterscheidung zum Projektionsbericht 2023. Entsprechend der rechtlichen
Vorgaben zur THG-Emissionsbilanzierung werden im Projektionsbericht 2023 die vermiedenen THG-Emissionen durch die Nutzung
von E-Fuels dem Verursacher-Prinzip folgend dem Sektor zugeschrieben, in dem die Emissionen fiir die Herstellung der E-Fuels
eingefangen werden. In diesem Bericht wird die THG-Emissionsminderung bei der Nutzung von E-Fuels vollstandig dem
Verkehrssektor zugeordnet.
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Politikinstrumente. Eine angepasste Dienstwagenbesteuerung und Kaufzuschiisse fiir
emissionsfreie Lkw unterstiitzen diese Instrumente fiir den Antriebswechsel beim
Fahrzeugkauf. Fiir die Verlagerung auf den klimafreundlichen Umweltverbund, der sich aus
dem offentlichen Verkehr sowie dem Fuf3- und Radverkehr zusammensetzt, sind der
steigende CO»-Preis, Anpassungen bei der Energiebesteuerung (Ende der steuerlichen
Begilinstigung des Dieselkraftstoffs, Inflationsausgleich der Steuersitze sowie Einbezug des
nationalen Flugverkehrs) sowie zu einem spateren Zeitpunkt die Einfiihrung einer
fahrleistungsabhdngigen Pkw-Maut relevante Bausteine der Politikgestaltung. Unterstiitzend
dazu wirken die Einfiihrung des Deutschlandtickets, die Abschaffung der
Entfernungspauschale sowie ein umfassendes Parkraummanagement.

Mit Mafdnahmen des Ordnungsrechts werden verschiedene Aspekte der klimafreundlichen
Mobilitat angereizt. Die CO;-Flottenzielwerte fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge? sowie fiir
schwere Nutzfahrzeuge sind der wesentliche Treiber fiir die Transformation der
Automobilindustrie und den Umstieg auf emissionsfreie Antriebe. Die Einfiihrung eines
allgemeinen Tempolimits auf Bundesautobahnen sowie die Reduktion der Geschwindigkeit
aufderorts und innerorts ist ein Politikinstrument, welches die THG-Emissionen durch
Effizienzgewinne und Verkehrsverlagerungen reduziert. Die THG-Quote und die
Beimischungsverpflichtung von E-Fuels im Flugverkehr sorgen fiir die Nutzung von
erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehrssektor und werden bis zum Jahr 2050
fortgeschrieben.

Die Infrastrukturforderung ist eine Voraussetzung dafiir, dass die emissionsfreien
Antriebstechnologien (Lade- und Wasserstoffbetankungsinfrastruktur) und die Verlagerung
zum Umweltverbund tiberhaupt stattfinden konnen. Daher wird in den
Klimaschutzszenarien davon ausgegangen, dass ausreichend finanzielle Mittel zur Verfiigung
stehen, um ausreichend Energieinfrastrukturen fiir die neuen Technologien aufzubauen und
die Kapazititen des Schienenverkehrs und im straRengebundenen OPNV kontinuierlich zu
erhohen. Unterstiitzend fiir die Verlagerung auf den Umweltverbund ist die Steigerung der
Forderung fiir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur.

Zwei Zielszenarien: Sofortiger Klimaschutz versus verzégertes Handeln

Die beiden Szenarien in dieser Studie unterscheiden sich mit wenigen Ausnahmen nicht
wesentlich in der Art der Politikgestaltung. Der wesentliche Unterschied zwischen den beiden
Szenarien ergibt sich jedoch aus dem Zeitpunkt, zudem die verschiedenen Instrumente wirksam
werden:

>

Das Szenario ,Sofortiges Handeln“ (SHS) unterstellt sofortiges politisches Handeln und die
genannten Klimaschutzinstrumente wirken zumeist unverziiglich ab dem Jahr 2024. Fiir
einige Instrumente werden Einfithrungsphasen vorgesehen und die Ausgestaltung fallt
teilweise weniger ambitioniert aus als im zweiten Szenario. Wenige Instrumente wie
beispielsweise das Tempolimit auf Bundesautobahnen sind nur in diesem Instrument zu
finden.

Das Szenario ,Verzogerte Handeln“ (VHS) unterstellt ein verzogertes politisches Handeln
und die genannten Klimaschutzszenarien wirken zeitlich verzogert zumeist ab dem Jahr
2026 und 2027. Dieses Abwarten fiihrt dazu, dass einige Klimaschutzinstrumente bei der
Umsetzung deutlich ambitionierter (z. B. der CO2-Preis) ausfallen und auf eine verlangerte
Einfithrungsphase verzichtet werden muss (z. B. Malus-Komponente auf den CO;-Austof} bei

2 Dieses Instrument ist bereits Teil des MMS des Projektionsberichts 2023.
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der Pkw-Neuzulassung), um die Klimaschutzziele des Verkehrssektors fiir das Jahr 2030 in
diesem Szenario einzuhalten.

Klimaschutzwirkung der beiden Szenarien: Dank beschleunigter Transformation der
Verkehrssektor auf einen ambitionierten Klimaschutzpfad gebracht werden und die
Klimaneutralitat im Jahr 2045 erreichen.

Die Modellierungen im Verkehrssektor finden mit dem Szenario-Tool TEMPS auf Basis der
gleichen Rahmendaten wie im MMS des Projektionsberichts 2023 statt. Die unterschiedlichen
Entwicklungen der beiden Klimaschutzszenarien im Vergleich zum MMS ergeben sich also allein
aus der ambitionierten Klimaschutzpolitik in den beiden Szenarien. Die strukturelle
Entwicklung des Verkehrssektors ist dabei in beiden Szenarien trotz der zeitlich verschobenen
Einfiihrung der Politikinstrumente dhnlich (siehe Kapitel 3.2). Es findet im Vergleich zum MMS
eine deutlich beschleunigte Transformation des Fahrzeugbestands hin zu emissionsfreien
Fahrzeugen statt. Zudem sorgt die Politikgestaltung dafiir, dass eine Verlagerung von Verkehren
auf den Umweltverbund bereits friihzeitig stattfindet und die Mobilitdt mehr und mehr iiber den
offentlichen und den Fuf3- und Radverkehr stattfindet. Zusatzlich steigt die Nutzung
erneuerbarer Kraftstoffe bis zum Jahr 2030 kontinuierlich an und sorgt bei der immer weiter
steigenden Energieversorgung des Verkehrs durch Strom dafiir, dass auch nicht elektrifizierte
Verkehre bis zum Jahr 2045 klimaneutral werden. Es wird also bereits vor dem Jahr 2030 eine
strukturelle Trendwende im Verkehrssektor erreicht, so dass spatestens im Jahr 2030 das
Klimaschutzziel des KSG im Verkehrssektor wieder eingehalten wird und der Verkehrssektor im
Jahr 2045 klimaneutral ist.

Mit Blick auf das THG-Emissionsbudget des KSG fiir den Verkehr halten beide
Klimaschutzszenarien die Sektorziele des Verkehrs im KSG bis zum Jahr 2030 nicht ein (siehe
Kapitel 3.4.4). Die Szenarien machen aber deutlich, dass es mithilfe ambitionierter
Klimaschutzinstrumente moglich ist, die Verfehlung der KSG-Sektorziele bis zum Jahr 2030 in
den Folgejahren sehr schnell wieder auszugleichen. Je nach Szenario wird das THG-
Emissionsbudget des Verkehrssektors bzw. die bis zum Jahr 2030 zu viel ausgestofienen THG-
Emissionen bereits ab dem Jahr 2033 (SHS) bzw. 2037 (VHS) wieder ausgeglichen3 (siehe
folgende Abbildung fiir das SHS). Die THG-Emissionen in beiden Szenarien verbleiben auch nach
Ausgleich der verfehlten THG-Emissionsminderung unter der in dieser Studie genutzten
Trajektorie der Sektorziele fiir die mindestens geforderte THG-Emissionsminderung.

Der Verkehrssektor kann also bei sehr ambitionierter Klimapolitik vom ,Problemfall” fiir den
Klimaschutz langfristig zu einem Sektor werden, der die verfehlten Emissionsminderungen
anderer Sektoren potenziell ausgleicht. Dies ist vor allem mit der Méglichkeit zu begriinden, in
vergleichsweise kurzen Zeitrdumen einen anndhernd emissionsfreien Fahrzeugbestand
aufzubauen.

3 Als Referenz wurde eine lineare Reduktion der Emissionsziele des Verkehrs im Klimaschutzgesetz von 85 Millionen Tonnen CO2-
Ag. auf 20 Millionen Tonnen in 2040 (-88 % gegeniiber 1990) und eine weitere lineare Reduktion auf 0 Millionen Tonnen im Jahr
2045 angenommen.
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Abbildung: THG-Emissionen und kumulierte Abweichung zu den Zielen des Klimaschutzgesetzes
fur den Verkehrssektor im SHS, 2020 - 2045
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Im Vergleich der beiden Szenarien ist erkennbar, dass sich die THG-Emissionspfade langfristig
immer weiter anndhern. Trotzdem verbleibt eine Emissionsminderungsliicke im THG-
Emissionsbudget des VHS gegeniiber dem SHS von kumulierten 81 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalenten. Dies ist auf das verzégerte Handeln und das Fehlen einiger Politikinstrumente wie
beispielsweise die Einfiihrung des Tempolimits auf Bundesautobahnen zuriickzufiihren. Um das
gleiche THG-Emissionsbudget zu erreichen, miissten also weitere Instrumente im
Verkehrssektor zum Einsatz kommen, die eingesetzten Instrumente ambitionierter ausgestaltet
werden oder es miisste andere Sektoren die weniger starke THG-Emissionsminderung des
Verkehrssektors ausgleichen.

Okonomische Verteilungswirkungen: Zielgerichtete soziale Ausgleichsmechanismen werden
notwendig, da die Mobilitatsausgaben der privaten Haushalte steigen.

Die Analyse der 6konomischen Verteilungswirkungen umfasst mogliche Be- und Entlastungen
der privaten Haushalte und vergleicht mit dem Model DHoT die Wirkung der beiden
Klimaschutzszenarien mit der Entwicklung im MMS des Projektionsberichts 2023. Dazu werden
die Ergebnisse der Modellierung mit dem Modell TEMPS hinsichtlich der Fahrzeugwahl und
Energie- und Fahrzeugkosten in einen Haushaltsdatensatz integriert, um so die verdnderten
Kostenstrukturen der Elektrifizierung und der verdnderten Verkehrsmittelwahl in den
Verteilungswirkungen abbilden zu konnen.
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Ahnlich wie bei der Betrachtung der THG-Emissionsentwicklung sind die 6konomischen
Verteilungswirkungen auf die Haushalte strukturell dhnlich zwischen den beiden
Klimaschutzszenarien. Die Klimaschutzpolitik in den beiden Szenarien fiihrt kurz- und
mittelfristig im Durchschnitt zu zusatzlichen Belastungen fiir die privaten Haushalte (siehe
Kapitel 4.2.4 und 4.2.5). Im Untersuchungsjahr 2025 sind die Auswirkungen noch eher gering.
Im Jahr 2030 werden diese zusatzlichen Belastungen jedoch sehr deutlich sichtbar und sind im
VHS fir das Jahr 2030 aufgrund der verzogerten Einfithrung und der dadurch ambitionierteren
Ausgestaltung der Klimaschutzinstrumente leicht hoher als im SHS. Ein Umstieg auf
Nullemissionsfahrzeuge oder den Umweltverbund erfolgt nicht im ausreichenden Maf3, um den
Kostenanstieg fossiler Mobilitatslésungen, der durch Instrumente zur THG-
Emissionsreduzierung entsteht, vollstindig auszugleichen. Dies trifft insbesondere auf
Haushalte mit geringem Einkommen und aufgrund der langeren Fahrtdistanzen und der
geringeren Verfligbarkeit von Mobilitatsalternativen noch einmal verstarkt fiir Haushalte im
landlichen Raum zu (siehe folgende Abbildung). Dementsprechend ist die relative
Kostensteigerung gemessen am Anteil des Haushaltseinkommen bei Haushalten mit niedrigen
Einkommen deutlich am hdchsten.

Abbildung: Jahrliche Mehrkosten im SHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts 2023
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Haushalte reagieren auf die Steigerung der Nutzungskosten unter anderem mit einer
Verringerung der Pkw-Fahrleistung und steigen - wenn moglich - auf andere Verkehrsmittel um
oder versuchen Wege zu vermeiden (z. B. durch die Steigerung an Home-Office-Tagen). Um das
Risiko fiir Mobilitdtsarmut (geringe soziale Teilhabe und gesellschaftliche Chancengerechtigkeit)
durch die steigenden Kosten fossiler Mobilitdtsoptionen zu verringern, gilt es daher, den
Umweltverbund so zu starken, dass er hinsichtlich der Zuverlassigkeit, Flexibilitdat und
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Verfiigbarkeit an Attraktivitidt gewinnt und eine in den Alltag integrierbare Alternative darstellt.
Erganzend ware es eine Option, einkommensschwache, autoabhingige Haushalte beim Umstieg
auf emissionsfreie Pkw zu unterstiitzen. Die Bereitstellung kostengiinstiger und schnell
verfiigbarer, klimafreundlicher Mobilitatslosungen fiir finanziell besonders stark von der
Transformation des Verkehrs betroffenen Haushalten ist daher von zentraler Bedeutung fiir die
sozial gerechte Transformation hin zu einem klimaneutralen Verkehrssektor und die
gesellschaftliche Akzeptanz von Klimaschutz im Verkehr. Ideen und Konzepte fiir deren
Umsetzung und Finanzierung miissen also méglichst zeitnah entwickelt werden.

Die klassische Reaktion auf steigende Kosten durch Politikmafinahmen sind
Entlastungsmafdnahmen. Der Ungleichverteilung der zusatzlichen Kosten kann, zumindest
teilweise, entgegengewirkt werden, indem Riickverteilungs- und Férdermechanismen
entwickelt und implementiert werden. Die in den Szenarien wirkenden Preisinstrumente fithren
zu zusatzlichen Einnahmen des Staates, welche dieser wieder in Form von monetaren
Zuwendungen oder Forderprogrammen an die Bevolkerung teilweise riickverteilen kann. Der
Riickzahlungsmechanismus der Pro-Kopf-Pauschale kann kurzfristig fiir Entlastung sorgen* und
wird von vielen Seiten fiir den sozialen Ausgleich bei steigenden CO,-Preisen favorisiert. Dabei
werden mittelfristig auch Haushalte entlastet, die angesichts der eigenen finanziellen
Méglichkeiten, z. B. durch den Umstieg auf emissionsfreie Pkw, keine Entlastung benétigen. In
einer Phase der fortschreitenden Transformation, die je nach Szenario bis Mitte bzw. Ende der
2030er Jahre geht, ist ein Pro-Kopf-Mechanismus aller Voraussicht nach, nicht ausreichend fiir
die gezielte Entlastung von Haushalten, die diesen finanziellen Ausgleich benétigen. Vielmehr
erscheint es zielfithrend zu sein, die zusitzlichen Mittel so einzusetzen, dass finanzielle
Entlastungen und Férdermechanismen- wie es im Social Climate Fund der EU beispielsweise
vorgesehen ist - vor allem Haushalten mit niedrigen Einkommen und weniger guter
Verfiigbarkeit des Umweltverbunds zugutekommen und solchen Haushalten giinstige
emissionsfreie Mobilitatslosungen zur Verfiigung stehen. Bei einer zeitnahen Einfiihrung eines
Pro-Kopf-Ausgleichsmechanismus wird also schnell eine Weiterentwicklung zu einer
zielgerichteten Entlastung fiir stark betroffene gesellschaftliche Gruppen zielfiihrend.

Volkswirtschaftliche Analysen: Das MMS des Projektionsberichts 2023 als Grundlage fiir die
Analyse der Klimaschutzszenarien

Die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der beiden Klimaschutzszenarien werden im Vergleich
zum MMS fiir die Jahre 2030 und 2050 betrachtet. Im Fokus steht eine Differenzbetrachtung
zum MMS und eine Abschitzung der Groflenordnung der volkswirtschaftlichen Wirkungen. Die
volkswirtschaftliche Analyse erfolgt mit dem Input-Output-Modell VEDIOM, das auf einer
verkehrs- und energiedifferenzierten Input-Output-Tabelle (I0T) basiert. Unter Verwendung
verschiedener Quellen und Ergebnisse aus den Modellierungen mit TEMPS wird eine
Hochrechnung der IOT fiir die Jahre 2030 und 2050 sowohl fiir die Referenzentwicklung des
MMS als auch fiir die beiden Klimaschutzszenarien durchgefiihrt. Damit konnen die
Auswirkungen von Mafnahmen und Instrumenten in den Jahren 2030 und 2050 auf
Beschiftigung, BIP, sektorale Wertschopfung, Im- und Exporte, Konsum, Investitionstatigkeit
und Staatshaushalt geschatzt werden.

4Im Rahmen der Einfithrung des CO2-Preises und der Diskussion um ein ,Klimageld“ in Deutschland als Méglichkeit des sozialen
Ausgleichs haben bereits verschiedene Studien gezeigt, dass kurzfristig soziale Harten mit der Riickverteilung der Einnahmen in
Form einer Pauschale abgemildert werden kénnen (Zerzawy und Fischle 2021;Agora Verkehrswende und Agora Energiewende
2019; Kalkuhl et al. 2021.). Im Hinblick auf den ab 2027 eingefiihrten EU-weit giiltigen ETS 2 ist jedoch offen, inwieweit eine Pro-
Kopf-Pauschale den Regelungen des ,Social Climate Funds“ entspricht und ob eine Pro-Kopf-Pauschale iiberhaupt mit den
Vereinbarungen des europaischen Emissionshandels konform geht.
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Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung im MMS ist positiv und die Wirtschaft wachst im
Durchschnitt um ca. 1,4 % p.a., wahrend die Bevolkerungsentwicklung stagniert und die Zahl der
Erwerbstatigen sinkt. Die Fahrzeugflotte wird zunehmend elektrifiziert, was zu einem Riickgang
der Produktion von Fahrzeugen mit fossilen Antrieben und gleichzeitig zu einem starken
Wachstum der Elektrofahrzeugbranche mit entsprechender Verschiebung von Wertschopfung
und Beschaftigung fiihrt. Dieser Trend setzt sich liber den gesamten Betrachtungszeitraum fort.
Insbesondere die Branchen des 6ffentlichen Verkehrs profitieren bis 2030 vom
Verkehrswachstum durch die Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr, wobei sich die
Verlagerung bis zum Jahr 2050 wieder abschwacht. Auch die fiir die Produktion von Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben relevanten Zulieferbranchen erleben einen Aufschwung und kénnen
die Verluste aufgrund des Riickgangs der fossilen Fahrzeugproduktion kompensieren.

Damit die verkehrlichen Wirkungen im MMS entstehen kénnen, sind entsprechende
Investitionen notwendig. So kommt es zu einem deutlichen Investitionshochlauf in den
Bereichen Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitit, Strom- und Verkehrsinfrastruktur. Diese
Investitionen in die Lade- und Strominfrastruktur werden tiberwiegend privat und lediglich im
Sinne einer Anschubfinanzierung in kleinem Mafie 6ffentlich finanziert. Grofiprojekte wie die
Straflen- und Schieneninfrastruktur missen von der 6ffentlichen Hand finanziert werden,
ebenso wie die nicht durch Betriebseinnahmen gedeckten Anteile der Kosten im OPNV, die
insbesondere bis 2030 ansteigen. Die staatlichen Einnahmen im MMS decken die zuséatzlichen
Ausgaben nur im Jahr 2030, aber nicht im Jahr 2050. Es besteht somit eine Finanzierungsliicke,
so dass in diesem Szenario weitere Finanzierungsmoglichkeiten gefunden werden miissen, wie
z. B. private Finanzierung oder durch Steuererh6hungen und entsprechende
Konsumeinschrankungen.

Volkswirtschaftliche Analysen: Tendenziell positive Auswirkungen der beiden
Klimaschutzszenarien

Die beiden Klimaschutzszenarien unterscheiden sich gegeniiber dem MMS durch
ambitioniertere Maffnahmenpakete, die im SHS sofort und im VHS etwas verzogert umgesetzt
werden. Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist der Unterschied der beiden Klimaschutzszenarien in
den betrachteten Analysejahren 2030 und 2050 jedoch vernachléssigbar, so dass in beiden
Klimaschutzszenarien eine vergleichbare, leicht positive Entwicklung des BIP (<1 %) im
Vergleich zum MMS zu erwarten ist. In beiden Szenarien kann die Klimaneutralitdt im Jahr 2045
mit positiven gesamtwirtschaftlichen Effekten erreicht werden. Die
Beschiftigungsentwicklungen der Szenarien sind dhnlich wie im MMS und nur in einzelnen
Branchen signifikant anders.

Die ambitionierteren Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien fiihren dazu, dass sich die
Wertschopfungs- und Beschaftigungsgewinne bzw. -verluste der Branchen aus dem MMS in den
Klimaschutzszenarien noch verstarken. Insbesondere die Branchen des 6ffentlichen Verkehrs
profitieren von der stirkeren Verlagerung auf den OV. Der bereits in der MMS erkennbare Trend
von fossil betriebenen Fahrzeugen hin zu alternativen batteriebetriebenen Antrieben vollzieht
sich in den Klimaschutzszenarien schneller und die Produktion von neuen Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren wird bis 2050 vollstdndig eingestellt. Gleichzeitig erfahrt die
Elektrofahrzeugbranche ein noch starkeres Wachstum als im MMS, die sowohl die
Wertschopfungs- als auch die Beschaftigungsverluste in der Herstellung von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor kompensieren kann. Ebenso kann eine Zuliefererindustrie fiir die
elektronischen Komponenten der E-Fahrzeuge aufgebaut werden, die die wegfallende
Wertschopfung in der Reparatur- und Service-Industrie oder der Herstellung und Lieferung von
Kraftwagenteilen ersetzt.
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Im Vergleich zum MMS werden in den Klimaschutzszenarien umfangreichere und frithere
Infrastrukturinvestitionen als Voraussetzung bzw. Folge der Mafdnahmen getatigt. Die schneller
elektrifizierte Fahrzeugflotte fordert einen ambitionierteren Hochlauf der Ladeinfrastruktur.
Gleiches gilt im Bereich der Strominfrastruktur, ebenso wird verstarkt in die Radinfrastruktur
investiert und im Schienengiiterverkehr erganzt eine Oberleitungsinfrastruktur im SHS den
Umstieg von fossilen Lkw auf alternative Antriebsformen im Straflengiiterverkehr. Wie im MMS
wird davon ausgegangen, dass die Finanzierung der Lade- und Strominfrastruktur hauptsachlich
privat finanziert wird und die 6ffentliche Anschubfinanzierung nur rund 10 % der
Investitionssumme ausmacht.

Die ambitionierteren Mafsnahmenpakete und die Einfiihrung neuer Abgaben wie der Pkw-Maut
sowie die hoheren Investitionen fithren in den Klimaschutzszenarien im Vergleich zum MMS
sowohl zu mehr Staatseinnahmen als auch mehr Staatsausgaben. Insgesamt ergeben sich im
Vergleich zum MMS Mehreinnahmen des Staates in Hohe von ca. 20 bis 30 Mrd. Euro pro Jahr,
die im Wesentlichen aus Mauteinnahmen im Personen- und Giiterverkehr resultieren. In den
Klimaschutzszenarien sind neben den zusadtzlichen Investitionen insbesondere die erh6hten
Ausgaben fiir den OPNV eine signifikante Grofe fiir den Staatshaushalt, was auf den
Angebotsausbau im OPNV zuriickzufiihren ist. Insgesamt ergibt sich in den beiden Szenarien
SHS und VHS fiir 2030 und 2050 ein positiver Saldo (Einnahmen - Ausgaben) und somit keine
Finanzierungsliicke wie im MMS fiir das Jahr 2050. Damit ist keine Zusatzbelastung durch neue
oder hohere Steuern zur Finanzierung der Ausgaben zu erwarten. Allerdings ist das verfiigbare
Einkommen der privaten Haushalte (und damit der private Konsum) niedriger als im MMS, da
die Instrumente der beiden Klimaschutzszenarien zu einer relevanten Zusatzbelastung fiihren,
die fiir eine Verkehrswende notwendig sind (siehe dazu Diskussion der Verteilungswirkungen).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Klimaschutzszenarien fiir die iiberwiegende
Zahl der nicht verkehrsspezifischen Branchen und auch gesamtwirtschaftlich zu keinen
relevanten Unterschieden im Vergleich zum MMS fiihren. Die Automobilindustrie steht vor
einem grof3en Umbruch, der transformative Verschiebungen in der Produktion von fossilen hin
zu batteriebetriebenen Fahrzeugen mit sich bringt. Sofern es wie angenommen gelingt, die
Elektrofahrzeugindustrie in Deutschland zu etablieren, wird diese Transformation jedoch in der
Summe wertschopfungs- und beschaftigungsneutral verlaufen. Die Bereiche des 6ffentlichen
Verkehrs profitieren und wachsen deutlich.

Die positiven volkswirtschaftlichen Aspekte verstarken sich noch, wenn die Verdnderung der
externen Kosten in den Klimaschutzszenarien beriicksichtigt und monetarisiert werden. Die
Durchdringung mit Elektrofahrzeugen und die Verlagerung auf den Umweltverbund reduzieren
die externen Kosten durch Klimaschaden und Unfille. Die Einsparungen gegeniiber der
Referenzentwicklung belaufen sich im Jahr 2030 auf mehr als 15 bis 35 Mrd. Euro. Dies
verdeutlicht die potenziell positiven Effekte der Klimaschutzszenarien auch aus
volkswirtschaftlicher Perspektive.

Fazit: Ambitionierter Klimaschutz im Verkehrssektor ist mit konsequentem Handeln der Politik
maoglich, bendétigt aber neue Ideen zum zielgerichteten sozialen Ausgleich und ist
volkswirtschaftlich positiv zu bewerten.

Die beiden Klimaschutzszenarien zeigen, dass Klimaschutz im Verkehrssektor trotz des derzeitig
strukturellen Defizits beim Klimaschutz mittelfristig moglich ist, wenn die Politik zeitnah
konsequent handelt. Mit Bezug auf das THG-Emissionsbudget ist es mdglich, die verfehlte THG-
Emissionsminderungen bis zum Jahr 2030 in den 2030er Jahren auszugleichen. Notwendig dafiir
ist vor allem ein konsequentes Handeln auf nationaler Ebene, um die Steuer- und
Abgabensystematik in Deutschland konsequent auf den Klimaschutz auszurichten und die
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Energie- und verkehrlichen Infrastrukturen beziiglich neuer Antriebssysteme und einer
Verlagerung auf den Umweltverbund auszurichten. Sofortiges Handeln besitzt gegeniiber einem
um wenige Jahre verzogertem Handeln den Vorteil, dass die Politikinstrumente mit ldngeren
Einflihrungsphasen und teilweise weniger ambitioniert ausgestaltet sein konnen.

Die untersuchten Instrumentenpakete in den beiden Szenarien fiihren jedoch kurz- und
mittelfristig zu zusatzlichen Belastungen der privaten Haushalte. Gerade Haushalte mit
niedrigen Einkommen und im ldndlichen Raum sind verstarkt von diesen Kostenbelastungen
betroffen. Die Ausweitung des 6ffentlichen Verkehrsangebots sowie der frithzeitige Zugang zu
emissionsfreien Fahrzeugen ist fiir diese gesellschaftlichen Gruppen also eine Herausforderung.
Zielgerichtete Fordermafinahmen und Entlastungen dieser gesellschaftlichen Gruppen sind also
zentral flir eine sozial gerechte Transformation des Verkehrssektors und sollten bei
Entlastungsmafinahmen im Mittelpunkt stehen.

Volkswirtschaftlich sind die Effekte der beiden Klimaschutzszenarien eher gering. Es ist geringes
wirtschaftliches Wachstum zu erwarten, wahrend vor allem die Automobilindustrie mit seinen
vorgelagerten Prozessen vor einer grofden Transformation steht. Sofern es gelingt, die
Elektrofahrzeugindustrie in Deutschland anzusiedeln, ist diese Transformation jedoch
tendenziell wertschopfungs- und beschaftigungsneutral. Die positiven volkswirtschaftlichen
Aspekte verstirken sich noch, wenn die Verdnderung der externen Kosten in den
Klimaschutzszenarien beriicksichtigt und monetarisiert werden. Die Durchdringung mit
Elektrofahrzeugen und die Verlagerung auf den Umweltverbund fiihren zu signifikanten
Einsparungen bei den externen Kosten durch Klimaschdden und Unfille. Die Einsparungen
gegeniiber der Referenzentwicklung belaufen sich im Jahr 2030 auf mehr als 15 bis 35 Mrd.
Euro. Dies verdeutlicht die potenziell positiven Effekte der Klimaschutzszenarien auch aus
volkswirtschaftlicher Perspektive.
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Summary

In 2015, Germany and the European Union agreed under international law as part of the Paris
Agreement to limit global warming to well below two degrees Celsius compared to pre-
industrial levels and to make efforts to limit it to 1.5 degrees Celsius. As a result, Germany has
enacted its own national Climate Protection Act (KSG), which includes the legal obligation to
reduce greenhouse gas emissions (GHG emissions) to net zero by 2045. The KSG also includes
sector-specific targets for 2030, as well as a further cross-sector target for reducing GHG
emissions by 2040 (+88% compared to 1990 emissions). This target means that all sectors must
significantly reduce GHG emissions by 2030 and, in the long term, the transport sector must also
become greenhouse gas neutral by 2045.

Extensive policy instruments have already been developed and adopted at EU level with the
legislative proposals of the Fit for 55 package. From 2035, for example, only CO,-emission-free
cars and light commercial vehicles may be newly registered. Furthermore, European CO;
certificate trading will be established for the transport and heating sectors from 2027 and the
Eurovignette Directive provides for economic incentive regulation for the use of zero-emission
trucks via the truck toll. At national level, climate protection legislation in the transport sector is
less pronounced. The consequence of this: In 2020, the transport sector met the climate
protection target due to the measures taken to contain the corona virus and the resulting lower
mobility, but in the two subsequent years, the target emissions from transport in the KSG were
missed by a wide margin. The 2023 projection report also makes it clear that Germany will fall
well short of the defined emissions targets in the transport sector by 2030 with the existing
political framework conditions (BReg 2023b). The target of greenhouse gas neutrality in 2045 is
therefore currently not achievable without further climate protection efforts in the transport
sector.

Objective of the study: Development of two climate protection scenarios and analysis of the
economic consequences

From this situation it can be deduced that a trend reversal towards structurally more climate-
friendly mobility must be initiated in the transport sector in the short term. The aim of this study
is to examine the policy design required for this by developing two scenarios that show such a
trend reversal in the transport sector. The aim of these scenarios is to at least comply with the
required GHG emission level for the transport sector for 2030 from the KSG and to compensate
for the missed GHG emission reduction before 2030 as soon as possible after 2030. The long-
term goal of these two scenarios is to achieve greenhouse gas neutrality in the transport sector
by 2045. As the change in policy design will have an economic impact on society and the
economy in Germany, the analysis of the economic distribution effects on private households
and the macroeconomic analysis of the change in mobility is one of the objectives of the project.

Status quo: current policy design is inadequate for climate protection in the transport sector

The " With-Measures scenario " (MMS) of the Projection Report 2023 shows the GHG emission
development of the transport sector in Germany based on the policy design in summer 2022
(see figure below) and highlights the climate policy challenge for the transport sector in
Germany (see also Chapter 3.2). By 2030, the policy design of the MMS in the transport sector
will result in a significant climate protection gap of over 200 million tons of CO; equivalents
(CO2-eq.) compared to the targets of the KSG. In the years after 2030, the transport sector in the
MMS will also fail to meet the relative GHG emission reduction requirements set out in the KSG
across all sectors (2040: -88% compared to 1990; 2045: greenhouse gas neutrality).
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Figure: GHG emissions® and cumulative deviation from the targets of the Climate Protection

Act for the transport sector in the MMS; 2020 - 2050
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Two target scenarios: A mix of different types of instruments for climate protection in the
transport sector

Various types of climate protection instruments can be used to shape climate protection policy
in the transport sector. Well-known studies with a focus on climate protection make use of a mix
of different types of policy instruments. This is also the case in this study (see Chapter 3.3):

>

Price and subsidy instruments include adjustments to the tax and levy system as well as
subsidy systems for climate-friendly mobility options. In addition to the EU's various CO:
fleet target value regulations, the introduction of a malus component for CO; emissions in
new car registrations and the newly introduced CO; component in the truck toll are key
policy instruments for the switch to zero-emission drive systems. Adjusted company car
taxation and purchase subsidies for zero-emission trucks support these instruments for
changing drive systems when purchasing vehicles. The rising CO; price, adjustments to
energy taxation (end of preferential tax treatment for diesel fuel, inflation adjustment of tax
rates and inclusion of national air traffic) and, later, the introduction of a mileage-based car
toll are relevant components of policy design for the shift to climate-friendly eco-mobility,
which is made up of public transport, walking and cycling. The introduction of the

5 In accordance with the legal requirements for GHG emissions accounting, the avoided GHG emissions
from the use of e-fuels in the 2023 projection report are attributed to the sector in which the emissions for
the production of the e-fuels are captured in accordance with the polluter pays principle. In this report,
the GHG emission reduction from the use of e-fuels is allocated entirely to the transport sector.
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“Deutschlandticket”, the abolition of the distance-based tax allowance and comprehensive
parking space management will support this.

» Regulatory measures are used to incentivize various aspects of climate-friendly mobility.
The CO; fleet targets for passenger cars and light commercial vehiclesé as well as for heavy
commercial vehicles are the main driver for the transformation of the automotive industry
and the switch to emission-free drives. The introduction of a general speed limit on federal
highways and the reduction of speed outside urban areas and in urban areas is a policy
instrument that reduces GHG emissions through efficiency gains and modal shifts. The GHG
quota and the blending obligation for e-fuels in air traffic ensure the use of renewable fuels
in the transport sector and will be continued until 2050.

» Infrastructure funding is a prerequisite for ensuring that emission-free drive technologies
(charging and hydrogen refueling infrastructure) and the shift to eco-mobility can take place
at all. It is therefore assumed in the climate protection scenarios that sufficient financial
resources are available to build sufficient energy infrastructure for the new technologies and
to continuously increase the capacities of rail transport and road-based public transport.
Increased funding for the expansion of cycling infrastructure will support the shift to active
mobility.

Two target scenarios: Immediate climate protection versus delayed action

With a few exceptions, the two scenarios in this study do not differ significantly in terms of the
type of policy design. However, the main difference between the two scenarios lies in the timing
of when the various instruments come into effect:

» The "Immediate action"” scenario (SHS) assumes immediate political action and the
climate protection instruments mentioned mostly take effect immediately from 2024.
Introductory phases are planned for some instruments and the design is less ambitious in
some cases than in the second scenario. A few instruments, such as the speed limit on federal
highways, can only be found in this instrument.

» The "Delayed action” scenario (VHS) assumes delayed political action and the climate
protection scenarios mentioned have a delayed effect, mostly from 2026 and 2027. This
wait-and-see approach means that some climate protection instruments are significantly
more ambitious in terms of implementation (e.g. the carbon price) and an extended
introduction phase must be dispensed with (e.g. malus component on CO; emissions for new
car registrations) in order to meet the transport sector's climate protection targets for 2030
in this scenario.

Climate protection impact of the two scenarios: Thanks to accelerated transformation, the
transport sector can be put on an ambitious climate protection path and achieve greenhouse gas
neutrality in 2045.

The modeling in the transport sector is carried out using the TEMPS scenario tool based on the
same framework data as in the MMS of the Projection Report 2023. The different developments
in the two climate protection scenarios compared to the MMS are therefore solely the result of
the ambitious climate protection policy in the two scenarios. The structural development of the
transport sector is similar in both scenarios despite the delayed introduction of the policy
instruments (see Chapter 3.2). Compared to the MMS, there is a significantly accelerated
transformation of the vehicle fleet towards zero-emission vehicles. In addition, the policy design

6 This instrument is already part of the MMS of the 2023 projection report.
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ensures that a shift from transport to ecofriendly mobility takes place at an early stage and
mobility is increasingly taking place via public transport, walking and cycling. In addition, the
use of renewable fuels will increase continuously until 2030 and, with the ever-increasing
supply of electricity to transport, will ensure that non-electrified transport will also become
climate-neutral by 2045. A structural trend reversal in the transport sector will therefore be
achieved before 2030, so that the KSG climate protection target in the transport sector will be
met again by 2030 at the latest and the transport sector will be greenhouse gas neutral by 2045.

Regarding the KSG's GHG emissions budget for transport, both climate protection scenarios do
not meet the transport sector targets in the KSG by 2030 (see section 3.4.4). However, the
scenarios make it clear that with the help of ambitious climate protection instruments it is
possible to very quickly compensate for the failure to meet the KSG sector targets by 2030 in the
following years. Depending on the scenario, the GHG emissions budget of the transport sector or
the excess GHG emissions emitted up to 2030 will already be offset again from 2033 (SHS) or
2037 (VHS) (see following figure for the SHS).” The GHG emissions in both scenarios remain
below the trajectory of the sector targets used in this study for the minimum required GHG
emission reduction even after offsetting the missed GHG emission reduction.

With a very ambitious climate policy, the transport sector can therefore be transformed in the
long term from a "problem case" for climate protection into a sector that potentially offsets the
missed emission reductions in other sectors. This is primarily due to the possibility of building
up an almost emission-free vehicle fleet in a comparatively short period of time.

7 As a reference, a linear reduction of the emissions targets for transport in the Climate Protection Act
from 85 million tons of CO2 eq. to 20 million tons in 2040 (-88% compared to 1990) and a further linear
reduction to 0 million tons in 2045 was assumed.

34



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

Figure: GHG emissions and cumulative deviation from the targets of the Climate Protection
Act for the transport sector in the SHS, 2020 - 2045
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A comparison of the two scenarios shows that the GHG emission paths continue to converge in
the long term. Nevertheless, an emissions reduction gap of a cumulative 81 million tons of CO»
equivalents remains in the GHG emissions budget of the VHS compared to the SHS. This is due to
delayed action and the lack of some policy instruments such as the introduction of speed limits
on federal highways. To achieve the same GHG emissions budget, further instruments would
therefore have to be used in the transport sector, the instruments used would have to be more
ambitious or other sectors would have to compensate for the lower GHG emissions reduction in
the transport sector.

Economic distribution effects: Targeted social compensation mechanisms become necessary as the
mobility expenditure of private households increases.

The analysis of the economic distribution effects includes possible burdens and relief for private
households and uses the DHoT model to compare the effect of the two climate protection
scenarios with the development in the MMS of the 2023 projection report. For this purpose, the
results of the modeling with the TEMPS model about vehicle choice and energy and vehicle costs
are integrated into a household data set to be able to map the changed cost structures of
electrification and the changed choice of means of transport in the distribution effects.

Like the analysis of GHG emission trends, the economic distribution effects on households are
structurally similar between the two climate protection scenarios. On average, the climate
protection policy in both scenarios leads to additional burdens for private households in the
short and medium term (see sections 4.2.4 and 4.2.5). In the study year 2025, the impact is still
rather low. In 2030, however, these additional burdens become very clearly visible and are
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slightly higher in the VHS for 2030 than in the SHS due to the delayed introduction and the
resulting more ambitious design of the climate protection instruments. A switch to zero-
emission vehicles or eco-mobility does not occur to a sufficient extent to fully offset the increase
in costs of fossil mobility solutions resulting from GHG emission reduction instruments. This is
particularly true for low-income households and even more so for households in rural areas due
to longer travel distances and the reduced availability of mobility alternatives (see figure below).
Accordingly, the relative cost increase as a proportion of household income is clearly highest for
low-income households.

Figure: Annual additional costs in the SHS compared to the MMS of the 2023 projection
report
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Households react to the increase in usage costs by, among other things, reducing car mileage and
- if possible - switching to other means of transport or trying to avoid trips (e.g. by increasing the
number of days spent working from home). To reduce the risk of mobility poverty (low social
participation and social equity) due to the rising costs of fossil mobility options, it is therefore
important to strengthen the ecological alternatives in such a way that it becomes more attractive
in terms of reliability, flexibility and availability and represents an alternative that can be
integrated into everyday life. In addition, one option would be to support low-income, car-
dependent households in switching to emission-free cars. The provision of cost-effective and
quickly available, climate-friendly mobility solutions for households that are particularly hard
hit financially by the transformation of transportation is therefore of central importance for the
socially just transformation towards a greenhouse gas neutral transportation sector and the
social acceptance of climate protection in transportation. Ideas and concepts for their
implementation and financing must therefore be developed as soon as possible.

36



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

The classic response to rising costs caused by political measures is relief measures. The unequal
distribution of additional costs can be counteracted, at least in part, by developing and
implementing redistribution and support mechanisms. The pricing instruments in the scenarios
lead to additional income for the state, which it can then redistribute to the population in the
form of monetary benefits or support programs. The repayment mechanism of the per capita flat
rate can provide short-term relief® and is favored by many for social compensation in the event
of rising CO; prices. In the medium term, households that do not need relief due to their own
financial means, e.g. by switching to emission-free cars, will also be relieved. In a phase of
progressive transformation which, depending on the scenario, will last until the middle or end of
the 2030s, a per capita mechanism is unlikely to be sufficient for the targeted relief of
households that need this financial compensation. Rather, it would appear to be more expedient
to use the additional funds in such a way that financial relief and support mechanisms - as
provided for in the EU's Social Climate Fund, for example - primarily benefit households with
low incomes and less availability of environmental transport and that such households have
access to affordable emission-free mobility solutions. If a per capita compensation mechanism is
introduced soon, a further development towards targeted relief for severely affected social
groups will quickly become expedient.

Economic analyses: The MMS of the Projection Report 2023 as the basis for the analysis of the
climate protection scenarios

The economic effects of the two climate protection scenarios are compared with the MMS for the
years 2030 and 2050. The focus is on an analysis of the differences to the MMS and an estimate
of the magnitude of the economic effects. The economic analysis is carried out using the input-
output model VEDIOM, which is based on a transport and energy-differentiated input-output
table (I0T). Using various sources and results from the modeling with TEMPS, an extrapolation
of the IOT for the years 2030 and 2050 is carried out both for the reference development of the
MMS and for the two climate protection scenarios. This makes it possible to estimate the impact
of measures and instruments in 2030 and 2050 on employment, GDP, sectoral value added,
imports and exports, consumption, investment activity and the national budget.

Overall economic development in the MMS is positive and the economy is growing by an average
of around 1.4% p.a., while population growth is stagnating and the number of people in
employment is falling. The vehicle fleet is becoming increasingly electrified, which is leading to a
decline in the production of vehicles with fossil fuels and at the same time to strong growth in
the electric vehicle sector with a corresponding shift in value creation and employment. This
trend will continue over the entire period under review. The public transport sectors will benefit
from traffic growth until 2030 due to the shift to public transport, although the shift will slow
down again by 2050. The supplier industries relevant to the production of vehicles with
alternative drive systems are also experiencing an upswing and can compensate for the losses
due to the decline in fossil vehicle production.

Corresponding investments are necessary for the transport effects to be achieved in the MMS.
There will be a significant increase in investment in the areas of charging infrastructure for
electromobility, electricity and transport infrastructure. These investments in charging and

8 In the context of the introduction of the carbon price and the discussion about a "climate money" in
Germany as a possibility for social compensation, various studies have already shown that social hardship
can be mitigated in the short term with the redistribution of revenues in the form of a lump sum (Zerzawy
and Fischle 2021; Agora Verkehrswende and Agora Energiewende 2019; Kalkuhl et al. 2021). With regard
to the EU-wide ETS 2 introduced from 2027, however, it is unclear to what extent a per capita flat rate
complies with the regulations of the "Social Climate Fund" and whether a per capita flat rate complies with
the agreements of the European Emissions Trading Scheme at all.
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electricity infrastructure are predominantly privately financed and only publicly financed to a
small extent in the form of start-up funding. Major projects such as road and rail infrastructure
must be financed by the public sector, as must the proportion of public transport costs not
covered by operating revenue, which will increase, particularly up to 2030. The state revenue in
the MMS only covers the additional expenditure in 2030, but not in 2050. There is therefore a
financing gap, so that in this scenario further financing options must be found, such as private
financing or through tax increases and corresponding restrictions on consumption.

Economic analyses: positive trend in the effects of the two climate protection scenarios

The two climate protection scenarios differ from the MMS in the more ambitious packages of
measures, which are implemented immediately in the SHS and with a slight delay in the VHS.
From an economic point of view, however, the difference between the two climate protection
scenarios in the analysis years 2030 and 2050 is negligible, so that a comparable, slightly
positive development of GDP (<1%) can be expected in both climate protection scenarios
compared to the MMS. In both scenarios, greenhouse gas neutrality can be achieved in 2045
with positive macroeconomic effects. The employment trends in the scenarios are like those in
the MMS and only differ significantly in individual sectors.

The more ambitious measures in the climate protection scenarios mean that the value creation
and employment gains or losses in the sectors from the MMS are even stronger in the climate
protection scenarios. The public transport sectors in particular benefit from the greater shift to
public transport. The trend from fossil-fueled vehicles to alternative battery-powered drives,
which is already evident in the MMS, accelerates in the climate protection scenarios and the
production of new vehicles with combustion engines is completely discontinued by 2050. At the
same time, the electric vehicle industry experiences even stronger growth than in the MMS,
which can compensate for both the loss of value added and employment in the production of
vehicles with combustion engines. A supplier industry for the electronic components of electric
vehicles can also be established to replace the lost value added in the repair and service industry
or the manufacture and supply of car parts.

Compared to the MMS, more extensive and earlier infrastructure investments are made in the
climate protection scenarios as a prerequisite or consequence of the measures. The faster
electrification of the vehicle fleet requires a more ambitious ramp-up of the charging
infrastructure. The same applies to the electricity infrastructure, there is also increased
investment in the cycling infrastructure and, in rail freight transport, an overhead line
infrastructure in the SHS complements the switch from fossil trucks to alternative forms of
propulsion in road freight transport. As in the MMS, it is assumed that the financing of the
charging and electricity infrastructure is mainly privately financed and that public start-up
financing only accounts for around 10% of the investment sum.

The more ambitious packages of measures and the introduction of new levies such as the
passenger vehicle toll as well as the higher investments lead to both more government revenue
and more government expenditure in the climate protection scenarios compared to the MMS.
Overall, this results in additional government revenue of around EUR 20 to 30 billion per year
compared to the MMS, which mainly results from toll revenue in passenger and freight
transport. In the climate protection scenarios, in addition to the additional investments, the
increased expenditure on public transport is a significant factor for the state budget, which is
attributable to the expansion of public transport services. Overall, the two scenarios SHS and
VHS result in a positive balance (revenue - expenditure) for 2030 and 2050 and therefore no
financing gap as in the MMS for 2050. This means that no additional burden from new or higher
taxes to finance expenditure is to be expected. However, the disposable income of private

38



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

households (and thus private consumption) is lower than in the MMS, as the instruments of the
two climate protection scenarios lead to a relevant additional burden, which is necessary for a
transport transition (see discussion of distribution effects).

In summary, it can be said that the climate protection scenarios do not lead to any relevant
differences compared to the MMS for most non-transport-specific sectors or for the economy.
The automotive industry is facing a major upheaval that will bring about transformative shifts in
production from fossil fuels to battery-powered vehicles. If, as assumed, the electric vehicle
industry is successfully established in Germany, this transformation will, however, be neutral in
terms of value added and employment. The public transport sector will benefit and grow
significantly.

The positive economic aspects become even stronger if the change in external costs is
considered and monetized in the climate protection scenarios. The penetration of electric
vehicles and the shift to eco-mobility reduce the external costs of climate damage and accidents.
The savings compared to the reference development amount to more than 15 to 35 billion euros
in 2030. This illustrates the potentially positive effects of the climate protection scenarios from
an economic perspective.

Conclusion: Ambitious climate protection in the transport sector is possible with consistent
political action but requires new ideas for targeted social compensation and should be viewed
positively in economic terms.

The two climate protection scenarios show that climate protection in the transport sector is
possible in the medium term, despite the current structural deficit in climate protection if
policymakers take prompt and consistent action. With reference to the GHG emissions budget, it
is possible to compensate for the missed GHG emissions reductions by 2030 in the 2030s. Above
all, this requires consistent action at national level to consistently align the tax and levy system
in Germany with climate protection and to align the energy and transport infrastructure with
new drive systems and a shift to eco-mobility. Immediate action has the advantage over action
delayed by a few years that the policy instruments can be designed with longer introduction
phases and in some cases less ambitious.

However, the instrument packages examined in the two scenarios lead to additional burdens on
private households in the short and medium term. Households with low incomes and in rural
areas are particularly affected by these cost burdens. The expansion of public transport services
and early access to zero-emission vehicles is therefore a challenge for these social groups.
Targeted support measures and relief for these social groups are therefore central to a socially
just transformation of the transport sector and should be the focus of relief measures.

In economic terms, the effects of the two climate protection scenarios are rather small. Low
economic growth is to be expected, while the automotive industry, with its upstream processes,
is facing a major transformation. However, if the electric vehicle industry can be successfully
established in Germany, this transformation will tend to be neutral in terms of value added and
employment. The positive economic aspects become even stronger if the change in external
costs is considered and monetized in the climate protection scenarios. The penetration of
electric vehicles and the shift to eco-mobility lead to significant savings in external costs due to
climate damage and accidents. The savings compared to the reference development amount to
more than 15 to 35 billion euros in 2030. This illustrates the potentially positive effects of the
climate protection scenarios from an economic perspective.
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1 Hintergrund

Deutschland und die Europaische Union (EU) haben sich im Jahr 2015 mit dem Paris-Agreement
volkerrechtlich dazu verpflichtet, die Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad Celsius
gegeniiber dem vorindustriellen Zeitalter zu begrenzen und Anstrengungen zu unternehmen,
die Erderwdrmung unter 1,5 Grad Celsius zu halten. Als Folge daraus haben Deutschland und die
EU mit eigenen Klimaschutzgesetzen gesetzliche Verpflichtungen beschlossen, die
Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) bis Mitte des 21. Jahrhunderts auf Netto-Null zu
reduzieren.

Im Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) setzt sich Deutschland das Ziel, im Jahr 2045 die
Treibhausgasneutralitit zu erreichen (Deutscher Bundestag 2023). Damit nimmt Deutschland
als grofdte Volkswirtschaft der EU, die sich mit dem europaischen Klimaschutzgesetz dazu
verpflichtet hat, im Jahr 2050 Netto-Null-THG-Emissionen sicherzustellen (EU 2021), eine
ambitionierte Fiihrungsrolle hinsichtlich seiner Klimaschutzziele ein. Zwischenziele existieren
sowohl fiir Deutschland als auch fiir Europa. Fiir das Jahr 2030 liegen diese sektoriibergreifend
bei einer Reduktion der THG-Emissionen um 65 % (Deutschland)? bzw. 55 % (EU) gegeniiber
dem Emissionslevel des Jahres 1990.

Unterschiede gibt es zwischen der EU und Deutschland in Bezug auf den Verkehrssektor. Im KSG
sind bis zum Jahr 2030 jahrlich sektorscharfe THG-Emissionsziele definiert; fiir das Jahr 2030
sieht das KSG beispielsweise als maximales THG-Emissionslevel 85 Millionen Tonnen CO,-Aq.
fiir den Verkehrssektor vor?0. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die im Gesetz festgelegten THG-
Emissionsminderungsziele der einzelnen Sektoren als THG-Emissionsbudget definiert sind:
Mogliche Uber- und Unterschreitungen der maximalen Emissionsniveaus werden also auf die
restlichen Jahre des Zeitraums bis zum Jahr 2030 umgelegt, so dass sich die zu erreichenden
THG-Emissionsziele jahrlich verandern. Mit der EU-Klimaschutzverordnung setzt die EU
dagegen Zielvorgaben fiir alle emittierenden Sektoren, die nicht vom europdischen
Emissionshandel erfasst sind. Der Verkehrssektor besitzt auf europdischer Ebene daher ein
gemeinsames THG-Emissionsziel mit beispielsweise dem Gebdudesektor und kleineren
Industrieanlagen. Fiir Deutschland liegt dieses Emissionsziel bei einer THG-
Emissionsminderung um 50 % gegeniiber den THG-Emissionen des Jahres 2005. Zum Zeitpunkt
der Erstellung dieser Studie ist im Bundeskabinett beschlossen, die spezifischen Sektorziele des
KSG bis zum Jahr 2030 durch eine sektoriibergreifende Emissionsbewertung zu ersetzen. Somit
hatte das KSG weiterhin einen anderen Governance-Zuschnitt als auf der EU-Ebene.

Mit dem ,Fit for 55“-Paket und weiteren Gesetzesvorschliagen hat die EU-Kommission seit dem
Jahr 2021 fiir alle Sektoren umfassende Politikinstrumente bzw. die Uberarbeitung bestehender
Verordnungen und Richtlinien zur Reduktion der THG-Emissionen bis zum Jahr 2030 und
dariiber hinaus erarbeitet. Beim Schreiben dieses Berichts sind fiir die meisten der fiir den
Verkehrssektor relevanten Gesetzesvorschliage Einigungen im Trilog!! der EU-Institutionen
erfolgt: Die wahrscheinlich am starksten diskutierte Verordnung mit Bezug zum Verkehrssektor
sind dabei die CO2-Flottenzielwerte fiir neuzugelassene Pkw und leichte Nutzfahrzeuge. Der
Vorschlag der EU-Kommission, ab dem Jahr 2035 nur noch CO-emissionsfreie Neufahrzeuge
zuzulassen, wurde im Trilog bestatigt. Mit der Einfiihrung eines CO,-Emissionshandels fiir den

9 Im deutschen KSG liegt das sektoriibergreifende THG-Emissionsziel fiir das Jahr 2040 bei -88 % gegentiber den Emissionen des
Jahres 1990. Der politische Prozess zur Zielsetzung der EU fiir das Jahr 2040 hat gerade begonnen, so dass im Klimagesetz der EU
noch kein Ziel fiir das Jahr 2040 festgeschrieben ist.

10 Dies entspricht einer THG-Emissionsminderung um rund 49 % gegeniiber dem Jahr 2019.

11 Mit Trilog sind informelle Verhandlungstreffen zwischen Vertreter*innen von Kommission, Parlament und Ministerrat, also der
drei am EU-Gesetzgebungsprozess beteiligten Institutionen, gemeint.
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Warme- und den Verkehrssektor (ETS 2), einer Verpflichtung fiir die EU-Mitgliedsstaaten zum
Aufbau der Lade- und Tankinfrastruktur fiir batterieelektrische und Wasserstofffahrzeuge
(AFIR) sowie zur Erhohung der erneuerbaren Anteile bei der Energieversorgung des Verkehrs
(RED III) und die Einfiihrung einer langfristigen Beimischungsquote fiir erneuerbare Kraftstoffe
im Flugverkehr (ReFuel EU Aviation) und in der internationalen Seeschifffahrt (FuelEU
Maritime) sind entscheidende Impulse fiir den Klimaschutz im Verkehr und die Transformation
zu einer klimaneutralen Volkswirtschaft bis zum Jahr 205012 gesetzt. Auch ist zu erwarten, dass
die CO;-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge nach dem Vorschlag der EU-Kommission,
den sie zu Beginn des Jahres 2023 vorgelegt hat, langfristig fortgeschrieben und um weitere
Fahrzeugtypen erweitert werden.

Im Gegensatz dazu lesen sich die in den letzten Jahren beschlossenen und derzeit geplanten
Mafdnahmen zum Klimaschutz im Verkehrssektor, die auf nationaler Entscheidungsebene in
Deutschland gesetzt wurden und werden, sehr bescheiden. Im Jahr 2019 fiihrte die damalige
Bundesregierung mit dem Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) zwar einen gemeinsamen
CO;-Preis und Emissionshandel fiir den Verkehrs- und Warmesektor und damit nach langer Zeit
erstmalig wieder eine potenziell sehr wirksame Klimaschutzmafinahme ein. Eine relevante
Trendwende hinsichtlich der THG-Emissionen ist u. a. aufgrund des geringen Preisniveaus im
BEHG im Verkehrssektor bisher jedoch nicht in Sicht. Weitere effektive Klimaschutzinstrumente
fanden seitdem keine Anwendung. Mit dem Bundestagsbeschluss im Oktober 2023, den
Spielraum der Eurovignetten-Richtlinie auszunutzen und in der Lkw-Maut eine CO-
Komponente von 200 Euro/t CO; einzufiihren, startet zu Dezember 2023 allerdings ein sehr
effektives Klimaschutzinstrument fir die Transformation zu emissionsfreien Lkw, welches
aufgrund der Transitverkehre eine EU-weite Ausstrahlung entwickeln wird.

Im Jahr 2020 reduzierten sich die THG-Emissionen des Verkehrssektors in Deutschland zwar
erheblich auf 145 Millionen Tonnen C02-Aq. (2019: 163,8 Millionen Tonnen C02-Aq.) (Giinther
und Gniftke 2023), was vor allem auf die reduzierte Mobilitdt der Menschen in Folge der COVID-
19 Pandemie zurtickfiihren ist. In den Jahren 2021 und 2022 sind die THG-Emissionen im
Verkehrssektor jedoch trotz weiterhin temporar vorhandener Mobilitatsbeschrankungen durch
die COVID-19 Pandemie wieder angestiegen. Mit 147 Millionen Tonnen COz-Aq. (2021) und

148 Millionen Tonnen CO,-Aq. (2022) lagen die THG-Emissionen damit erstmals auch iiber den
im KSG festgelegten maximalen THG-Emissionswerten fiir den Verkehrssektor. Das Mit-
Mafdnahmen-Szenario (MMS) des aktuellen Projektionsberichts der Bundesregierung (BReg
2023b) welches den politischen, technischen und volkswirtschaftlichen Status Quo zu August
2022 als Rahmen der Modellierung nimmt, sieht bis zum Jahr 2030 zwar eine Minderung der
THG-Emissionen auf 118 Millionen Tonnen COz—Aq., es verfehlt aber die Ziele des KSG fiir den
Verkehrssektor in Summe der Jahre 2020 - 2030 um mehr als 200 Millionen Tonnen CO,-Aq.
sehr deutlich.

Aus dieser Zielverfehlung im MMS des Projektionsberichts der Bundesregierung wird die
Notwendigkeit einer verdnderten und zielstrebigeren Klimaschutzpolitik im Verkehrssektor in
Deutschland deutlich sichtbar. Neue Politikinstrumente miissen zeitnah entwickelt und
umgesetzt werden. Das Gleiche gilt fiir bestehende Politiken, die fiir eine starkere
Lenkungsrichtung hinsichtlich des Klimaschutzes verandert werden miissen (Harthan et al.
2023). Dass bei der Umgestaltung des politischen Rahmens des Verkehrssektors weitere
Aspekte eine fiir die Akzeptanz und Umsetzbarkeit sehr wichtige Rollen spielen, macht die
aktuelle Umweltbewusstseinsstudie des Umweltbundesamts deutlich (BMUV, UBA 2023).

12 ETS 2: Emission Trading System 2; AFIR: Alternative Fuel Infrastructure Directive; RED: Renewable Energy Directive
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In der reprasentativen Befragung hat der Klimaschutz in der Bewertung der Relevanz als
politisches Thema mit der Zustimmung als ,sehr wichtig“ von 57 % der Befragten im Jahr 2022
zwar leicht an Relevanz verloren (2020: 65 %); angesichts der COVID-19 Pandemie und des
Krieges in der Ukraine ist die Relevanz des Klimaschutzes in der Bevolkerung jedoch weiterhin
als hoch zu bewerten. Die Umweltbewusstseinsstudie 2022 zeigt jedoch auch, wie wichtig die
sozialen und Wirtschaftsaspekte fiir die Akzeptanz der Transformation in der Bevolkerung sind.
90 % der Bevodlkerung unterstiitzen die Forderung, die Wirtschaft umwelt- und klimafreundlich
umzugestalten. In Bezug auf die personliche Perspektive stimmen mehr als 80 % der Befragten
der Aussage zu, dass die Sorge besteht, dass die Lebenshaltungskosten durch die
Klimaschutzmafinahmen zukiinftig steigen werden. Diese Aussage besitzt zusammen mit der
Aussage, dass der klimapolitische Umbau der Wirtschaft notwendig und sinnvoll ist, die
hochsten Zustimmungswerte bei den Antwortoptionen in der Umweltbewusstseinsstudie 2022.

Die Umweltbewusstseinsstudie 2022, die aktuelle Zielverfehlung des KSG und das MMS des
Projektionsberichts 2023 verdeutlichen also die Herausforderung fiir die Politik im
Verkehrssektor: Eine Trendwende hinsichtlich der THG-Emissionen des Verkehrssektors ist
notwendig. Gleichzeitig sind der klimafreundliche Umbau der Wirtschaft und die Effekte auf die
Ausgaben der Haushalte von hoher Bedeutung, um Mehrheiten und die Unterstiitzung in der
Bevolkerung fiir die Transformation des Verkehrssektors beizubehalten. Zusammenfassend
lasst sich also festhalten: Eine sozial-dkologische Transformation des Verkehrssektors, die
neben der THG-Emissionsminderung auch die 6konomischen Effekte auf die Bevolkerung und
auf die Wirtschaft beriicksichtigt, muss moglichst ziigig und sehr weitreichend umgesetzt
werden.

Dieser Bericht greift diese Herausforderung auf. Kapitel 2 geht darauf ein, welche politischen
Klimaschutzinstrumente grundséatzlich existieren und wie diese beispielhaft in anderen Landern
ausgestaltet sind. Kapitel 3 beschreibt die politische Ausgestaltung und die Ergebnisse zweier
Szenarien, die die Klimaneutralitit des Verkehrssektors im Jahr 2045 erreichen. Die
Ausgestaltung der beiden Szenarien und die Ergebnisse der Szenarien werden in Abschnitt 4
daftir genutzt, 6konomische Verteilungswirkungen der in den Szenarien abgebildeten
Politikinstrumente zu untersuchen. Kapitel 5 beschaftigt sich mit den Auswirkungen auf die
Beschiftigung und die Wirtschaft, bevor in Kapitel 6 Schlussfolgerungen aus den
Untersuchungen gezogen werden.
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2 Wie erreicht der Verkehrssektor die Klimaneutralitat
20452

2.1 Arten von Klimaschutzinstrumenten im Verkehr

Im Verkehrssektor sind die THG-Emissionen im Vergleich zum Jahr 1990 bisher nur geringfiigig
gesunken (siehe Kapitel 1). Daher steht der Verkehrssektor vor der gewaltigen
Herausforderung, mit einer Transformation auf allen Ebenen des Verkehrssystems in nur knapp
mehr als 20 Jahren die Klimaneutralitdat im Jahr 2045 zu erreichen. Effizientere Verkehrsmittel,
wie der Umstieg auf batterieelektrische Mobilitdt im Straflenverkehr, die starkere Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel und die Bereitstellung klimaneutraler Kraftstoffe sind Beispiele fiir
notwendige Mafnahmen um diese Transformation erfolgreich zu gestalten (siehe u. a. BDI
(2021), Repenning et al. (2023); Ariadne (2021); Stiftung Klimaneutralitit et al. (2021)) Unter
diesen Mafdnahmen ist der Antriebswechsel im Straflenverkehr der zentrale Hebel, um
mittelfristig bis zum Jahr 2030 und auch langfristig bis zum Jahr 2045 die in Kapitel 1 genannten
Klimaschutzziele zu erreichen (BDI (2021); Stiftung Klimaneutralitat et al. (2021)) und dabei
auch die anfallenden volkswirtschaftlichen Kosten fiir die Transformation mdglichst gering zu
halten (Consentec et al. 2021). Die iibrigen Mafsnahmen, die auf Verkehrsvermeidung und -
verlagerung auf den Umweltverbund?!3 abzielen sowie der Einsatz von erneuerbaren
Kraftstoffen, tragen jedoch im relevanten Maf zur Zielerfiillung bei und sind notwendige
Elemente, um nicht nur die Klimaneutralitdt zu erreichen, sondern dabei auch weitere
Nachhaltigkeitsziele im Blick zu behalten: Je geringer die Verkehrsnachfrage im Pkw- und Lkw-
Verkehr ausfillt, desto geringer ist beispielsweise der Bedarf an erneuerbarer Stromerzeugung
und an natiirlichen Ressourcen. Je weniger Strafden benotigt werden, desto geringer sind die
Auswirkung auf die Biodiversitdt und den Flachenbedarf des Verkehrssektors.

Nun stellt sich die Frage, wie es Industrie und Biirger*innen gelingt, diese Mafsnahmen
umzusetzen. Ein wesentlicher Faktor fiir das Gelingen sind die Anreize und Impulse, die durch
die politische Rahmensetzung des Verkehrssektors gegeben werden. In dieser spielt der
Klimaschutz bisher eine nicht ausreichend wichtige Rolle. Unter anderem werden fossile
Technologien im relevanten Maf3stab subventioniert (UBA 2023b) und externe Umweltkosten
sind nicht addquat abgebildet (UBA 2020b). Zudem sind einfache ordnungsrechtliche Impulse,
wie die Einfithrung eines allgemeinen Tempolimits auf Bundesautobahnen in Deutschland, nicht
Teil des politischen Rahmens (UBA 2023a).

Schon an dieser kurzen Aufzdhlung wird deutlich, dass es hinsichtlich der Erreichung der
Klimaziele im Verkehrssektor einen Mix verschiedener Arten an Politikinstrumenten bedarf.
Keines der einschlagigen Zielszenarien (siehe oben) fiir den Klimaschutz stellt die
ordnungsrechtlichen Instrumente der CO»-Flottenzielwerte fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
sowie fiir schwere Nutzfahrzeuge und die THG-Quote zur Erhohung des Einsatzes erneuerbarer
Energietrager im Verkehrssektor hinsichtlich ihrer Effektivitdt in Frage. Vielmehr stellen die
Zielvorgaben dieser ordnungsrechtlichen Instrumente die Mindestentwicklung fiir den
Klimaschutz im Verkehrssektor dar. Weitere Instrumente sind jedoch notwendig, um THG-
Emissionsminderungen iiber diese Mindestentwicklung hinaus anzureizen. Wahrend
sogenannte ,,Push“-Instrumente den Druck erh6hen umwelt- und klimaschadliches Verhalten zu
reduzieren, zielen sogenannte , Pull“-Instrumente zumeist darauf, iiber das Gewahren von
Vorteilen fir klimafreundliche Mobilitdt einen Anreiz zu schaffen, zum Klimaschutz beizutragen.
Pull-Instrumente erzielen daher zwar zumeist eine hohe Akzeptanz in der Gesellschaft, sie

13 Der dffentliche Verkehr zusammen mit dem Rad- und Fulverkehr kann als Umweltverbund zusammengefasst werden.
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alleine sind aber in ihrer Wirksamkeit auf den Klimaschutz stark begrenzt (Hekler et al. 2022).
Sie benotigen zusatzlich Push-Elemente im Politik-Mix, um im Zusammenspiel eine THG-
Emissionsreduktion und ein verdndertes Verhalten in Industrie und Gesellschaft anzureizen. Es
wird also deutlich, dass die Kombination von Push- und Pull-Instrumenten effektiver fiir den
Klimaschutz wirkt als der Fokus auf einen einzigen Instrumententyp. Das Zusammenspiel von
Fordern (Push) und Foérdern (Pull) ist also zentral fiir den erfolgreichen Klimaschutz im
Verkehrssektor.

Instrumente im Fokus — Steckbriefe fiir ausgewahlte Klimaschutzinstrumente

Genauere Informationen zur Ausgestaltung ausgewahlter Klimaschutzinstrumente, deren
moglicher Weiterentwicklung und deren Wirkung wurden zu Beginn des Vorhabens anhand von
Steckbriefen aufgezeigt und diskutiert. Diese Steckbriefe sind im ,Anhang: Kurzberichte” zu finden.
Der Bearbeitungszeitpunkt und Wissensstand fiir diese Steckbriefe sind der Herbst 2021. Sie
wurden zu diesem Zeitpunkt auf der UBA-Website , Klimaschutz im Verkehr“!* veréffentlicht.

Im Rahmen der Steckbriefe werden folgende Klimaschutzinstrumente genauer diskutiert:
» CO,-Preis im Verkehr

» CO-Flottenzielwerte fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge

» CO,-Standards fiir schwere Nutzfahrzeuge

» Fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut

» Fahrleistungsabhangige Lkw-Maut

» Einflhrung eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen

» Umgestaltung der Kfz-Steuer (,,Bonus — Malus®)

» Dienstwagenbesteuerung

» Entfernungspauschale

Mogliche Ausgestaltungsvarianten, die im Rahmen von Anhang C diskutiert werden, sind nicht
zwingend deckungsgleich mit den in den Klimaschutzszenarien dieser Studie umgesetzten
Varianten, sondern sollen vielmehr ein mogliches Verbesserungspotential aufzeigen.

2.1.1 Preisinstrumente und direkte Férderung von Klimaschutzanwendungen

Preisinstrumente sind ein wesentlicher Bestandteil des Instrumentenmixes, der fiir den
Verkehrssektor v.a. auf der nationalen Entscheidungsebene bestimmt wird und bisher wenig
Anreize fiir eine Transformation in Richtung Klimaschutz bietet. Dadurch, dass Preisinstrumente
okonomische Anreize fiir eine Verhaltensanpassung in der Industrie (Angebot klimafreundlicher
Produkte) und in der Bevélkerung (Nachfrage nach klimafreundlichen Produkten) setzen,
wirken sie zumeist als Push-Elemente im Instrumentenmix. Preisinstrumente reizen - wenn sie
entsprechend ausgestaltet sind - die Nutzung von umweltfreundlichen Mobilititsalternativen
an, indem sich die Kosten fiir emissionsintensive Optionen erhéhen. Bei Verglinstigungen von

14 https: //www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr
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Steuertarifen flr klimafreundliche Technologien und Anwendungen oder iiber direkte
finanzielle Forderungen konnen Preisinstrumente jedoch auch als Pull-Instrumente wirken.

Ferner lasst sich hier weiter untergliedern in Instrumente, die die Fahrzeuganschaffung direkt
beeinflussen und in Instrumente, welche sich auf die Kosten wahrend der Fahrzeugnutzung
beziehen. Letztere haben auch Einfluss auf die Fahrzeuganschaffung und beeinflussen aber vor
allem die Haufigkeit und die Lange Fahrzeugnutzung sowie die Wahl des Verkehrsmittels.

Typische Preisinstrumente sind alle Arten von Steuern (z. B. Energiesteuer, Kfz-Steuer,
Dienstwagenbesteuerung), die jeweils direkt (z. B. iiber CO2-Komponente in der Kfz-Steuer)
oder indirekt (z. B. Besteuerung nach Kraftstoffart in der Energiesteuer) eine Lenkungswirkung
fiir den Klimaschutz haben kénnen. Unter die Kategorie der Preisinstrumente fallt auch ein CO»-
Preis, der sich durch ein Emissionshandelssystem ergibt und direkt ein Preissignal hinsichtlich
der COz-Emissionen setzt. Weitere Abgaben sind beispielsweise die Bepreisung in
Parkraumbewirtschaftungszonen und durch Mautsysteme fiir Infrastrukturnutzungen, in deren
Ausgestaltung jeweils auch unterschiedliche umwelt- und klimaschutzbezogene Komponenten
als Bemessungsgrundlage einbezogen werden konnen, sowie die direkte Forderung
klimafreundlicher Technologien beim Kauf (z. B. ,Umweltbonus®).

Beispiele fiir die Wirksamkeit von Preisinstrumenten mit einer Anreizsetzung fiir
klimafreundliche Technologien lassen sich im internationalen Umfeld finden (siehe Anhang D).
Bei den in diesem Projekt untersuchten Fallbeispielen zeigen beispielsweise die steuerlich
gesetzten Anreize in den Niederlanden und in Schweden die Méglichkeit auf, durch die
steuerliche Ausgestaltung, Einfluss auf die Kaufentscheidung bei Neufahrzeugen zu nehmen. In
den Niederlanden existiert seit dem Jahr 2010 eine vom CO-Austof3 der Pkw abhéngige
Zulassungssteuer. In Kombination mit Bevorzugungen von emissionsfreien Pkw bei der
Dienstwagenbesteuerung lagen in den Niederlanden die Anteile an batterieelektrischen Pkw im
Zeitraum bis 2018 (verfiigbarer Datenzeitraum zum Zeitpunkt der Analysen in Anhang D) weit
tiber dem européischen Durchschnitt. Die Anderungen in der Besteuerung von Plug-In-Hybrid-
Pkw in den Niederlanden zum Jahr 2017 und deren Auswirkung auf die Neuzulassungen im
Ubergang von 2016 auf das Jahr 2017 zeigen (siehe Anhang D), wie wirksam klimaorientiert
ausgestaltete Preisinstrumente beim Fahrzeugkauf auch kurzfristig sein konnen.

In Schweden wurde in der Energiebesteuerung, die auf die Nutzungskosten verschiedener
Antriebstechnologien wirkt, im Jahr 1991 eine CO;-Komponente eingefiihrt, die iiber die Zeit
immer stirker angestiegen ist. Langerfristig sind u. a. dadurch die CO2-Emissionen der
neuzugelassenen Pkw von einem Niveau, welches weit liber dem deutschen und dem EU-
Durchschnitt lag, auf ein Niveau, welches unter dem EU-Durchschnitt und damit auch weit unter
dem deutschen Emissionsdurchschnitt bei Neuzulassungen liegt, gefallen. Unterstiitzt wird diese
Entwicklung seit einiger Zeit durch eine in Abhdngigkeit der CO2-Emissionen erhohte Kfz-Steuer
in den ersten drei Jahren nach der Pkw-Zulassung sowie durch eine finanzielle Férderung fiir
wenig emittierende bzw. emissionsfreie Pkw, wodurch sich der Anteil an batterieelektrischen
Pkw bei den Neuzulassungen kontinuierlich erhoht hat und bis heute iiber dem européischen
Durchschnitt liegt.

Deutlich wird an diesen Beispielen auch, dass Preis- und Forderinstrumente, die beim
Fahrzeugkauf wirksam werden, auch kurzfristig eine starke Wirksamkeit entfalten kénnen.
Preisinstrumente, die vorrangig die Nutzung der Fahrzeuge bepreisen, entfalten eher liber einen
langeren Zeitraum ihre Wirkung auf den Fahrzeugbestand; sie wirken aber kurzfristig auf das
Nutzungsverhalten mit dem bestehenden Fahrzeugbestand und im Kontext der bestehenden
Alternativangebote.
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2.1.2 Ordnungsrecht

Instrumente, die dem Ordnungsrecht zugeordnet werden, sind zumeist Push-Instrumente.
Klassische ordnungsrechtliche Instrumente sind politisch vorgegebene Ziel- und Grenzwerte. Im
Verkehrssektor sind das beispielsweise die CO,-Flottenzielwerte fiir Neufahrzeuge, mit denen
die Fahrzeughersteller tiber moégliche Strafzahlungen bei Zielverfehlung einen starken Anreiz
erhalten, klimafreundlichere Fahrzeuge zu produzieren und zu verkaufen. Ahnlich ist dies mit
dem Instrument der THG-Quote fiir die Energieversorgung des Verkehrs. Die Zielvorgaben zur
Reduktion der THG-Intensitat der Energieversorgung des Verkehrssektors fithren dazu, dass fiir
die Inverkehrbringer von Kraftstoffen!s im Verkehrssektor durch die Gefahr von Strafzahlungen
ein 6konomischer Anreiz entsteht, klimafreundliche Energieversorgungsoptionen fiir den
Verkehrssektor zu unterstiitzen.

Ordnungsrechtliche Instrumente kénnen sich aber auch auf die Verkehrsnachfrage bzw. die
Nutzung der Fahrzeuge beziehen. Die Ausweisung von Tempolimits, aber auch mogliche
Instrumente wie Einfahrverbote, autofreie Tage oder das Verbot nationaler Fliige sind
potenzielle ordnungsrechtliche Instrumente fiir den Klimaschutz.

Ein wesentlicher Aspekt von ordnungsrechtlichen Instrumenten ist - bei entsprechender
Ausgestaltung - der langfristige Investitionsanreiz und die Richtungssicherheit fiir Investitionen
(BDI 2021). Die durch die europdischen CO»-Flottenzielwerte fiir Pkw, leichte und schwere
Nutzfahrzeuge sowie die durch dhnliche Instrumente in anderen Weltregionen angereizte
Transformation der Automobilindustrie hin zu emissionsfreien Fahrzeugen ist ein
beeindruckendes Beispiel der Effektivitidt von ordnungsrechtlichen Klimaschutzinstrumenten.
Besonders wirksam werden ordnungspolitische Instrumente allerdings erst dann, wenn sie mit
nachfrageseitigen Instrumenten kombiniert werden. In den internationalen Fallbeispielen dieses
Projektes (siehe Anhang D) lasst sich die Wirksamkeit einer solchen Kombination v.a. am
kalifornischen Clean Cars Program erkennen, indem Mindestanforderungen fiir die Produktion
von emissionsfreien Pkw mit der sozial ausgestalteten Kaufunterstiitzung solcher Pkw
kombiniert wurden.

Ordnungsrechtliche Instrumente konnen sowohl kurzfristig (z. B. Tempolimit) als auch
langfristig (siehe Diskussion im vorigen Absatz) ihre Wirkung entfalten.

2.1.3 Infrastrukturforderung

Die direkte THG-Emissionsminderungswirkung von veranderten Infrastrukturen ist haufig
gering. Die Wirkungen treten eher langfristig auf und fiithren eher zu systemischen
Veranderungen im Verkehr (P16tz 2020). Veranderte klimafreundliche Infrastrukturen wie zum
Beispiel gesteigerte Kapazitdaten im 6ffentlichen Verkehr, sicherere und fiir mehr Personen
ausgelegte Rad- und Gehwege oder auch der Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir
batterieelektrische Fahrzeuge sind haufig die Grundlage dafiir, dass andere Instrumente ihre
Wirkung entfalten kénnen und Blirger*innen und Unternehmen ihre Verkehrsmittel- und
Antriebswahl anpassen koénnen. Sie unterstiitzen somit auch haufig die Akzeptanz von
preislichen Mafdnahmen, weil erst durch Infrastrukturanpassungen Alternativen der Mobilitat,
die durch Preisinstrumente 6konomisch attraktiver werden, moglich bzw. einfacher nutzbar
werden.

Grundlage fiir verdanderte Infrastrukturen sind haufig Fordermittel fiir Infrastrukturmafdnahmen
mit dem Fokus auf eine verdnderte Verkehrsgestaltung. In diese Kategorie fallen also
beispielsweise Unterstiitzungsmittel, die fiir den Erhalt und den Ausbau von

15 Inverkehrbringer von Kraftstoffen sind in der Regel die Unternehmen der Mineralélwirtschaft tiber den Vertrieb an Tankstellen.
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Schieneninfrastrukturen, den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebots oder auch fiir den
Aufbau von Radverkehrswegen und -abstellanlagen zur Verfiigung gestellt werden. Unter
Instrumente, die die Verkehrs- und Energieversorgungsinfrastrukturen des Verkehrs
beeinflussen, fallen aber auch Rahmengesetzgebungen wie beispielsweise das
Strafdenverkehrsgesetz und die Strafdenverkehrsordnung, mit denen der rechtliche Rahmen
gesetzt wird, in dem Infrastrukturen verandert werden konnen?é. Veranderte Infrastrukturen
wirken v.a. mittel- und langfristig, da die Infrastrukturanpassungen selbst zumeist langere
Zeitrdume in Anspruch nehmen.

Aus den internationalen Fallbeispielen in Anhang D kann am Beispiel der Politik zur Verlagerung
des Strafdengiiterverkehrs auf die Schiene in der Schweiz die Wirksamkeit von
Infrastrukturmafinahmen im Zusammenwirken mit preislichen Anreizen nachvollzogen werden.
Die dort 2001 eingefiihrte leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe fiihrte zu einer
Verteuerung der Giiterverkehre auf der Strafée und sorgt zugleich fiir Einnahmen, mit denen die
Schieneninfrastruktur ausgebaut und erhalten werden kann. Sie sind die zentralen Elemente fiir
die Verlagerungspolitik der Schweiz, mit der im relevanten Maf3 Giiterverkehre auf die Schiene
verlagert werden konnten.

16 Das StrafRenverkehrsgesetz und die Strafenverkehrsordnung legen auch den Rahmen fiir einige ordnungsrechtliche (z. B.
Rahmensetzung fiir Geschwindigkeitsbegrenzungen) und Preisinstrumente (z. B. Bufgelder und preislicher Rahmen fiir
Parkgebiihren) fest.
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3 Treibhausgasneutralitat 2045: Szenariorechnungen

3.1 Methodik und Annahmen

Die Modellierungen werden mit dem THG-Emissionsberechnungs-Modell ,Transport Emission
and Policy Scenarios” (TEMPS) durchgefiihrt. Es ermdglicht die Quantifizierung des
Endenergiebedarfs und der Treibhausgasemissionen des Verkehrs fiir unterschiedliche
Szenarien. TEMPS wird unter anderem regelmafig fiir die Erstellung des Projektionsberichts
der Bundesregierung verwendet. Ein zentraler methodischer Baustein ist die Simulation der
Kaufentscheidung einer Vielzahl reprasentativer Fahrzeughalter*innen anhand der Vollkosten
iiber die Haltedauer (Total-Cost-of-Ownership; TCO). Im Zusammenspiel mit regulatorischen
Rahmenbedingungen ergibt sich die Neuzulassungsstruktur iiber ein Logit-Modell, welches die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Antrieb-Typs neben der Vollkostenrechnung auf Basis von
Nutzer*innenprofilen darstellt. Die Logit-Faktoren werden iiber die jeweils aktuellsten
Neuzulassungszahlen fiir verschiedene Nutzer*innengruppen kalibriert, um somit indirekt
Faktoren wie den Ausbau der Ladeinfrastruktur und nicht-6konomische Préaferenzen mit
einzubeziehen. Die Neuzulassungsstruktur nach Antriebstyp bildet die Grundlage fiir die
Ermittlung des Fahrzeugbestands und die Ableitung der THG-Emissionen und des
Endenergiebedarfs fiir den Zeitraum bis 2050. In den hier vorliegenden Szenarien wird auf
aktuelle Berechnungen fiir den Projektionsbericht 2023 (BReg 2023b) zuriickgegriffen. Dies
bedeutet, dass als Basis das gleiche Set an Rahmenbedingungen wie Energiepreise und
Referenzverkehrsnachfrage angenommen und auf den gleichen politischen
Rahmenbedingungen und Kalibrierungen aufgesetzt wird. In der Modellierung werden jedoch
politisch gesetzte Klimaschutzinstrumente eingefiihrt. Verkehrsverlagerungen werden
modellendogen aus Kostenelastizititen abgeleitet, welche den Einfluss der Energiepreise auf die
gefahrenen Kilometer quantifizieren. Eine genauere Beschreibung der Methodik befindet sich im
Anhang (siehe Anhang A).

3.2 Referenz der Modellierung — Mit-MaRnahmen-Szenario des
Projektionsberichts 2023 der Bundesregierung

Die Modellierungen der im Folgenden diskutierten Szenarien ,Sofortiges Handeln“ (SHS) und
»Verzogertes Handeln (VHS) (siehe Kapitel 3.3) setzen auf das Mit-Mafnahmen-Szenario (MMS)
im Projektionsbericht 2023 auf, welches alle bis zum Sommer 2022 verabschiedeten politischen
Instrumente enthalt. Die im MMS hinterlegten Annahmen und Daten (Mendelevitch et al. 2022),
wie beispielsweise Annahmen iiber die zukiinftige Preisentwicklung verschiedener
Energietrager, sind die Grundlage der Modellierung des SHS und VHS.

Wenngleich im MMS im betrachteten Zeitraum keine zusatzlichen Instrumente und Mafinahmen
im Vergleich zum Sommer 2022 berticksichtigt werden, ist es kein ,,weiter wie gehabt" Szenario.
Einige der im MMS hinterlegten Instrumente wirken erst im Zeitverlauf und fiihren bereits im
MMS im Zeitverlauf bis zum Jahr 2050 zu erheblichen THG-Emissionsminderungen. Die
wichtigsten Instrumente des MMS sind die folgenden!”:

» Einfiihrung des Brennstoffemissionshandelsgesetzes (BEHG): Der mit dem BEHG
implementierte nationale CO,-Emissionshandel, der vor allem den Verkehrs- und den
Warmesektor umfasst, sorgt fiir einen CO2-Preis im Verkehrssektor. Der steigende CO-Preis
fiihrt zu angepassten Kaufentscheidungen beim Fahrzeugkauf, aber noch viel starker zu

17 Die Ausgestaltung des Szenarios ist in (Oko-Institut et al. 2023) detailliert beschrieben.
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einer Verkehrsverlagerung auf klimafreundliche Verkehrsmittel. Im MMS wird das BEHG
verglichen mit einem Szenario ohne BEHG.

» Die EU-weit giiltigen CO»-Flottenzielwerte sind entsprechend des Vorschlags der EU-
Kommission im MMS hinterlegt!8. Die spezifischen COz-Emissionen der neu zugelassenen
Pkw und leichten Nutzfahrzeuge miissen ab dem Jahr 2030 im Durchschnitt um 55 % (Pkw)
bzw. 50 % (leichte Nutzfahrzeuge) gegentiber dem Jahr 2021 sinken. Ab dem Jahr 2035
miissen alle Neufahrzeuge in Bezug auf CO, emissionsfrei sein. Aus diesem Grund sinken die
THG-Emissionen der Pkw und leichten Nutzfahrzeuge kontinuierlich ab. Die CO»-
Flottenzielwerte sind der wesentliche Treiber fiir die Transformation der
Automobilindustrie hin zur Produktion batterieelektrischer Pkw und leichter Nutzfahrzeuge.

Der Vergleich findet im MMS zu einem Szenario statt, in dem die zuvor giiltige Version der
COz-Flottenzielwerte angenommen wird?®. Daher ist die THG-Emissionsminderung im
Vergleich zur Referenz des MMS bis zum Jahr 2030 eher gering. Dadurch, dass ab dem Jahr
2035 nur noch Nullemissionsfahrzeuge zugelassen werden diirfen, steigt die THG-
Emissionsminderung gegeniiber der Referenz nach 2030 stark an.

» Mit den europaischen CO;-Flottenzielwerten fiir schwere Nutzfahrzeuge gelten fiir Last- und
Sattelzugmaschinen sowie weitere Lkw-Gruppen CO,-Minderungsanforderungen. Im
Durchschnitt miissen die spezifischen CO,-Emissionen der neu zugelassenen Lkw ab dem
Jahr 2025 um 15 % und ab dem Jahr 2030 um 30 % gegeniiber den Neufahrzeugen im
Zeitraum Juli 2019 - Juni 2020 sinken. Auch hier sind die CO-Flottenzielwerte, wie bei den
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen, der Haupttreiber fiir die Entwicklung und den Umstieg
auf emissionsfreie Lkw. Bei den verbrennungsmotorischen Lkw werden jedoch auch
zusatzliche Effizienzsteigerungen angereizt. Dadurch sinken mittel- bis langfristig die THG-
Emissionen im Strafiengiiterverkehr. Der Projektionsbericht zeigt einen Vergleich zu einem
Szenario ohne CO-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge.

» Die Uberarbeitung der THG-Emissionsminderungsquote (kurz: THG-Quote) auf Basis der
europdischen Erneuerbaren-Energie-Richtlinie (engl. Renewable Energy Directive; kurz:
RED) sorgt dafiir, dass die Inverkehrbringer von Kraftstoffen zusatzliche Mengen an
erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehrssektor in die Nutzung bringen. Die THG-
Minderungsanforderung an die Inverkehrbringer der Kraftstoffe steigt von 6 % im Jahr 2020
kontinuierlich auf bis zu 25 % im Jahr 2030 an. Diese Minderungsanforderung wird
bestimmt gegeniiber dem fossilen Komparator von 94,1 g CO,-Aq/M] und bezieht neben
verschiedenen erneuerbaren Kraftstoffen auch die Anrechnung der THG-
Emissionsminderung durch die Stromnutzung im Strafdenverkehr mit ein. Die 37. und 38.
BImSchV stellen weitere Berechnungsregeln auf und setzen fiir einige Kraftstoffe
Mindestanteile bzw. maximal anrechenbare Anteile fest. Multiplikatoren fiir verschiedene
erneuerbare Energieversorgungsoptionen sorgen dafiir, dass die reale THG-
Emissionsminderung niedriger liegt als bei 25 %. Die THG-Quote sorgt dafiir, dass der Anteil
erneuerbarer Kraftstoffe bis zum Jahr 2030 ansteigt. Durch die Anrechnung der THG-
Emissionsminderung der Stromnutzung im Strafdenverkehr wird zudem der Ausbau der
Ladeinfrastruktur unterstiitzt, und die Einnahmen von Fahrzeugbesitzern rein elektrischer
Fahrzeuge sorgen fiir einen geringfligig schnelleren Hochlauf rein elektrischer Fahrzeuge.

18 Diese Verordnung wurde mit kleinen Veranderungen zum urspriinglichen Vorschlag der EU-Kommission, die keine relevante
Bedeutung fiir eine andere Entwicklung als im MMS haben, verabschiedet.

19 In der zuvor giiltigen Fassung der CO2-Flottenzielwerte lag die COz2-Minderungsanforderung gegeniiber den COz-Emissionen des
Jahres 2021bei den Neuzulassungen ab dem Jahr 2030 bei 37,5 % (Pkw) bzw. (31 % (leichte Nutzfahrzeuge).
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Mit den im Sommer 2022 giiltigen und im MMS hinterlegten politischen Rahmenbedingungen
sinken die THG-Emissionen im Verkehr im Zeitraum von 2019 bis 2030 um rund 28 %
(Abbildung 1).

Im Vergleich zum Zeitraum von 1990 bis zum Vor-Covid Jahr 2019, in dem die THG-Emissionen
des Verkehrssektors nicht gesunken sind, stellt dies zwar einen Einstieg in einen
Minderungspfad mit geringeren THG-Emissionen im Verkehrssektor dar. Nichtsdestotrotz
reichen die im MMS hinterlegten Instrumente und Mafdnahmen bei weitem nicht aus, um die
Sektorziele des KSG fiir den Verkehr einzuhalten. Abbildung 1 zeigt die THG-Emissionen des
MMS in Relation zu den jahresfeinen Sektorzielen. Die Zielverfehlung oder , Liicke®, also die
Differenz zwischen den projizierten Emissionen und den im Jahr nach KSG zulassigen
Emissionen, bleibt in den Jahren 2024 bis 2028 mit rund 22-24 Millionen Tonnen THG-
Emissionen pro Jahr relativ konstant. Gegen Ende der 2020er Jahre steigt die jahrliche
Zielverfehlung zudem noch einmal auf 26 bzw. 30 Millionen Tonnen CO,-Aq. an. So wird in
keinem Jahr zwischen 2023 und 2030 das Ziel erreicht.

Das im KSG definierte THG-Budget?® wird im Jahr 2030 mit tiber 202 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalenten iibertroffen. Das KSG wird nicht eingehalten und im MMS wird das Ziel der
Treibhausgasneutralitidt im Verkehrssektor im Jahr 2045 verfehlt. Bei diesen Zahlen ist eine
wichtige Unterscheidung zum Projektionsbericht 2023 zu beachten. Entsprechend der
rechtlichen Vorgaben werden im Projektionsbericht 2023 die vermiedenen THG-Emissionen
durch die Nutzung von E-Fuels dem Verursacher-Prinzip folgend dem Sektor zugeschrieben, in
dem die Emissionen fiir die Herstellung der E-Fuels eingefangen werden?!. Die THG-Emissionen,
die bei der Verbrennung von E-Fuels in Fahr- und Flugzeugen frei werden, verbleiben dagegen
im Projektionsbericht im Verkehrssektor. Da in dieser Studie die Emissionsminderung in
anderen Sektoren nicht mit abgebildet ist, erfolgt die Bilanzierung der THG-
Emissionsminderung auch direkt im Verkehrssektor.

Die im MMS aufgezeigten Zielverfehlungen geben Anlass, zusitzliche Instrumente und
Mafdnahmen zeitnah umzusetzen. Im SHS und VHS wird auf den bereits bestehenden
Instrumenten und Maf3nahmen des MMS aufgesetzt und, wie in 3.2 beschrieben, um weitere
Instrumente erganzt. Eine genaue Beschreibung der bereits berticksichtigten Instrumente und
eine allgemeine Einordnung des MMS, auch hinsichtlich sektoriibergreifender Zusammenhéange,
sind dem Instrumentenbericht des Projektionsbericht 2023 (Oko-Institut et al. 2023) und dem
Projektionsbericht 2023 (BReg 2023b) zu entnehmen.

20 Das Budget ergibt sich aus der Summe der Jahresziele.

21 Entstammt das CO:z fiir die E-Fuel Produktion beispielweise einem Zementwerk, dann wird die THG-Emissionsminderung dem
Industriesektor zugerechnet.
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Abbildung 1: THG-Emissionen?? und kumulierte Abweichung zu den Zielen des
Klimaschutzgesetzes fiir den Verkehrssektor im MMS; 2020 - 2050
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3.3 Ausgestaltung der Instrumente in den beiden Zielszenarien

In diesem Bericht werden zwei Zielszenarien mit unterschiedlicher Politikausgestaltung
abgebildet, um bis zum Jahr 2045 das Ziel der Treibhausgasneutralitat im Verkehrssektor zu
erreichen. Beide Szenarien greifen auf einen Mix der verschiedenen Arten an
Politikinstrumenten zuriick, um sowohl Push- als auch Pull-Effekte fiir die Transformation des
Verkehrs zu erzielen. Es werden also Preis- und ordnungsrechtliche Instrumente berticksichtigt
und es findet eine an den Klimazielen orientierte Infrastrukturférderung statt. Die beiden
Szenarien unterscheiden sich nicht wesentlich in der Auswahl der Politikinstrumente; die
Unterscheidung zwischen den Szenarien ergibt sich vielmehr aus dem Zeitpunkt, ab dem die
Klimaschutzinstrumente ergriffen werden und sie somit ihre Wirkung entfalten (Ubersicht in
Tabelle 1). Die Ausgestaltung der beiden Szenarien wurde mit dem UBA abgestimmt. Die
Instrumentenauswabhl ist eine Weiterentwicklung des sektoriibergreifenden
Klimaschutzszenarios in Repenning et al. (2023) und nimmt auch Ideen aus Oko-Institut et al.
(2021) auf. Zudem umfassen die Szenarien relevante Politikinstrumente, die verschiedene
Akteure in die politische Diskussion gebracht haben und teilweise sind auch Ideen aus der
Analyse von Instrumenten in anderen Landern in die mogliche Politikgestaltung eingeflossen.

22 Es besteht in diesem Projekt in der Bilanzierung eine Unterscheidung zum Projektionsbericht 2023. Entsprechend der rechtlichen
Vorgaben zur THG-Emissionsbilanzierung werden im Projektionsbericht 2023 die vermiedenen THG-Emissionen durch die Nutzung
von E-Fuels dem Verursacher-Prinzip folgend dem Sektor zugeschrieben, in dem die Emissionen fiir die Herstellung der E-Fuels
eingefangen werden. In diesem Bericht wird die THG-Emissionsminderung bei der Nutzung von E-Fuels vollstandig dem
Verkehrssektor zugeordnet.
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Im Szenario ,Sofortiges Handeln“ (SHS) wird ein sofortiges Umsteuern der Politikgestaltung
unterstellt. Viele Instrumente werden in ihrer Ausgestaltung zum Jahr 2024 verandert bzw. es
werden zu diesem Zeitpunkt neue Instrumente eingefiihrt. Teilweise sind Einfiihrungs- bzw.
Ubergangsphasen in der Politikgestaltung vorgesehen (z. B. Abschaffung des Dieselprivilegs),
um den Biirger*innen und Unternehmen eine Anpassung iiber einen (kurzen) Zeitraum zu
ermoglichen. Es findet also ein sofortiges Entscheiden statt und einige Instrumente entfalten
direkt nach kurzer Zeit ihre Wirkung. Andere Instrumente wirken eher transformativ und
entfalten trotz einer sofortigen Entscheidung ihre Wirkung erst iiber die Zeit.

Das zweite Szenario ,Verzogertes Handeln“ (VHS) zeigt auf, wie es sich auf die THG-Emissionen
im Verkehrssektor auswirkt, wenn Entscheidungen um ein paar Jahre verzogert getroffen
werden und dadurch die Politikinstrumente zu einem um wenige Jahre spateren Zeitpunkt
(zumeist ab den Jahren 2026 und 2027) ihre Wirksamkeit entfalten. Um zumindest anndhernd
eine dhnliche Klimaschutzwirkung zu erzielen, sind die Ubergangs- und Einfithrungsphasen der
Instrumente kiirzer und einige Instrumente sind ambitionierter ausgestaltet. Bis wenige Jahre
nach 2030 sind also relevante Unterschiede in den Szenarien zu erkennen; die Ausgestaltung der
Szenarien unterscheidet sich nach dem Jahr 2030 im Laufe der Zeit jedoch immer weniger, so
dass ab der zweiten Halfte der 2030er Jahre ein dhnlicher Verlauf der THG-Emissionen in den
beiden Szenarien zu erwarten ist.

Tabelle 1: Instrumenteniibersicht im Szenariovergleich zwischen SHS und VHS

Instrument Szenario ,,Sofortiges Handeln“ (SHS) | Szenario ,,Verzogertes Handeln” (VHS)
Preisinstrumente und direkte Férderung von Klimaschutzanwendungen

Kfz-Steuer Pkw (erstes Einfihrung einer erhéhten CO,- Einfihrung einer erhéhten CO»-
Zulassungsjahr) Komponente (Malus) ab 2024, Komponente (Malus) ab 2027,
Absinken der Bemessungsgrenze bis | schnelles Absinken der Bemessungs-
2030, Malus steigt kontinuierlich bis | grenze bis 2030, Malus steigt

2030 kontinuierlich bis 2030
Nationaler CO,-Preispfad Deutliche Verscharfung ab 2024 ggii. | Deutliche Verscharfung ab 2024 ggi.
des BEHG / ETS 2 geltendem BEHG, 2030: 289 Euro pro | geltendem BEHG, Freie Preisbildung ab
Tonne CO, 2027 unter Emissionsziel von

85 Millionen Tonnen CO,-Aq. fiir 2030,
dadurch steiler Anstieg ab 2027, 2030:
402 Euro pro Tonne CO,, héheres
Niveau als in SHS bis Angleichung in

2050
Einfihrung einer Einfihrung bei 1,3 Cent pro Kilometer (in Euro 2022) ab 2029, Anstieg auf 4,9
fahrleistungsabhangigen Cent pro Kilometer (in Euro 2022) ab 2032, Beriicksichtigung von externen
Pkw-Maut Kosten ab 2035, dann 7,4 Cent pro Kilometer fur Verbrenner (7,3 Cent pro
Kilometer flir Nullemissionsfahrzeuge)
Einfihrung des Einfihrung eines flachendeckenden Einheitstickets fiir den Nahverkehr in
Deutschlandtickets Deutschland, Preis von 49 Euro Uber gesamten Modellierungszeitraum (in Euro

2022)
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Instrument

Klimaschutzorientierte
Uberarbeitung der Lkw-
Maut

Angleichen der
Energiesteuer fir fossile
Kraftstoffe und Einfiihrung
eines Inflationsausgleichs
der Energiesteuer

Anpassung der
Besteuerung von
Dienstwagen

Ausbau der Forderung
effizienter Trailer

Abschaffung der
Entfernungspauschale

Parkraummanagement

EU-
Mindestenergiesteuersatz
flr inlandische Fliige

Kaufzuschuss fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit
klimaschonenden
Antrieben
(Neuzulassungen)

Szenario ,,Sofortiges Handeln“ (SHS)

Ausweitung auf alle StraBen und
Lkw-GroRenklassen ab 2024, CO,-
Komponente i.H.v. 200 Euro pro
Tonne ab 2024, Riickerstattung des
nach BEHG gezahlten CO2-Preises
(keine doppelte Internalisierung),
CO,-Bepreisung folgt BEHG, wenn
CO,-Preis liber 200 Euro pro Tonne,
Befreiung emissionsfreier Lkw von
Infrastrukturkomponente bis 2025,
danach Reduktion der
Infrastrukturkomponente um 75 %
(ab 2026) bzw. 50 % (ab 2031)
Ausgleichen der Mindereinnahmen
durch Anhebung der
Infrastrukturkomponente

Schrittweise Angleichung der
Energiesteuer flr Diesel, Erdgas und
LPG an das Niveau der Energiesteuer
fir Benzin (Energiegehalt) von 2024
bis 2026, ab 2024 zusétzliche
Integration eines Inflationsausgleichs

Anpassung der
Bemessungsgrundlage des
geldwerten Vorteils der
Dienstwagennutzung: Einfihrung
einer fahrleistungsabhangigen
Komponente fiir private Fahrten ab
2024, Bevorzugung von PHEV entfallt
sofort (von emissionsfreien
Fahrzeugen schrittweise)

Szenario ,Verzogertes Handeln“ (VHS)

Gleiche Ausgestaltung wie im SHS;
EinfUhrung allerdings ab 2025

Schrittweise Angleichung der
Energiesteuer (siehe SHS) von 2027 bis
2030, ab 2027 Integration eines
Inflationsausgleichs

Anpassung der Bemessungsgrundlage
des geldwerten Vorteils der
Dienstwagennutzung: Einfihrung der
fahrleistungsabhangigen Komponente
flr privates Fahren ab 2027,
Bevorzugung von PHEV und
emissionsfreien Fahrzeugen entfillt
wie im SHS

Bereitstellung von zusatzlichen 256 Mio. Euro fiir das Férderprogramm
»Ausbau der Férderung fir effiziente Trailer” von 2023 bis 2025

Abschaffung der
Entfernungspauschale ab 2027

Abschaffung der Entfernungspauschale
ab 2031

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung und Anpassung der Parktarife ab
2024; schrittweise Erhohung der Kosten von Bewohnerparkausweisen und
Stundentarifen fur das Parken in Stadten bis 2035

Erhebung einer Energiesteuer auf
intra-EU Fllge (33 Cent pro Liter
Kraftstoff) ab 2024

Erhebung einer Energiesteuer auf
intra-EU Fllge (33 Cent pro Liter
Kraftstoff) ab 2027

Verlangerung der erhéhten Forderung der Mehrkosten von Lkw mit
alternativen Antrieben bis 2028, Verdopplung der zur Verfiigung stehenden
Mittel auf 2,6 Mrd. Euro. Forderung erfolgt, bis der Fordertopf ausgeschopft

ist.
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Instrument
Ordnungsrecht

Uberarbeitung und
Fortschreibung der CO,-
Flottenzielwerte fir
schwere Nutzfahrzeuge

Anpassung der
Bestimmung der CO;-
Emissionswerte im WLTP
(Pkw) von PHEV

Einfihrung eines allge-
meinen Tempolimits auf
Bundesautobahnen;
Anpassung bei der
Geschwindigkeits-
begrenzung aullerorts und
innerorts

Nationale Umsetzung der
RED/ Uberarbeitung der
THG-Quote fiir den
Zeitraum nach 2030

Infrastrukturforderung

Beschleunigter Ausbau des
Schienenverkehrs

Angebotssteigerung des
straRengebundenen
offentlichen Verkehrs

Forderung des
Radverkehrs

Aufbau einer
Oberleitungsinfrastruktur
fir schwere Nutzfahrzeuge

Szenario ,,Sofortiges Handeln“ (SHS)

Bericksichtigung des Vorschlags zur
Uberarbeitung und Fortschreibung
der CO,-Flottenzielwerte der EU-
Kommission von Anfang 2023, fiir
bisher bereits regulierte Lkw-
Gruppen -45 % (2030), -65 % (2035)
und -90 % (2040) ggi. 2019, fur
sonstige Lkw und Uberlandbusse
ggli. 2025, neue Stadtbusse ab 2030
emissionsfrei

Szenario ,Verzogertes Handeln“ (VHS)

Abgeschwachter Minderungspfad von

-37,5 % (2030), -55 % (2035) und -75 %
(2040) ggii. 2019 bzw. 2025

Anderung der Bestimmung des ,utility factors” mit dem Ziel, realistischere
Verbrauchswerte fur PHEV-Pkw zu erhalten, Reduktion der Differenz zwischen
WLTP-Emissionswerten und real auftretenden Emissionen bei PHEV

Einfihrung von flachendeckenden
Tempolimits auf Autobahnen

(120 km/h), auRerorts gilt
Maximalgeschwindigkeit von

80 km/h, innerorts
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h
(ab 2024)

Keine Bericksichtigung

Fortschreibung der THG-Quote nach 2030 auf Art und Weise, dass absolute
Menge an flissigen erneuerbaren Kraftstoffen im StraBenverkehr bis 2040 gg.
2030 ungefahr konstant bleibt, vollstandiger Umstieg von konventionellen auf
fortschrittliche Biokraftstoffe zwischen 2030 und 2040, Anstieg der
verpflichtenden PtL-Quote im Flugverkehr, verpflichtende Quote fir PtL und
Biokraftstoffe fiir die nationale Schifffahrt

Sukzessive Erhéhung der Kapazitaten
des Bahnverkehrs, Steigerung der
Kapazitatsgrenze der Bahn im
Personenverkehr auf 230 Mrd.
Personenkilometer im Jahr 2040

Ab 2025 ausreichend zusatzliche
Mittel fir Angebotssteigerung fiir
den stralengebundenen 6ffentlichen
Verkehr, um Kapazitatsengpasse der
Schiene zumindest teilweise
abzufangen

Ab 2024 Investitionsmittel in die
Radinfrastruktur in Hohe von 30 Euro
je Person und Jahr (gemaR Ziel des
nationalen Radverkehrsplans 3.0)

Beginn des Aufbaus im Kernnetz der
Bundesautobahnen ab 2024 auf
1.700 km in 2030 und 4.000 km in
2040
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Realisierung des Ausbaus der
Bahnkapazitaten mit einer

Verzogerung von 5 Jahren

Keine zuséatzliche Angebotsausweitung
infolge moglicher Engpasse auf der
Schiene

Schrittweise Erhéhung der
Investitionsmittel auf 30 Euro je
Person und Jahr (erreicht im Jahr
2035)

Kein Bau von Oberleitungsinfrastruktur
entlang von Autobahnen
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Beide Szenarien verfolgen neben dem Erreichen des Ziels der Treibhausgasneutralitat im Jahr
2045 weitere Klimaschutzziele, die sich aus dem KSG ergeben. Im Jahr 2030 soll zumindest das
THG-Emissionsniveau, welches im KSG fiir das Jahr 2030 fiir den Verkehrssektor vorgesehen ist,
eingehalten werden (85 Millionen Tonnen CO2-Aq.). Fiir den Klimaschutz ist jedoch nicht die
Einhaltung der THG-Emissionswerte zu bestimmten Zieljahren relevant; vielmehr sind die
kumulierten THG-Emissionen entscheidend fiir die Auswirkungen des Klimawandels. Aus
diesem Grund sind die THG-Emissionswerte in den Zwischenjahren bis zum Jahr 2030 und auch
auf dem Weg zur Treibhausgasneutralitdt im Jahr 2045 nicht zu vernachldssigen und die THG-
Budgets des KSG sind unbedingt einzuhalten. Eine weitere Rahmenbedingung der
Szenarienausgestaltung war es daher, die bis zum Jahr 2030 im Vergleich zu den
Sektorvorgaben des KSG zu viel ausgestoféenen Klimagase bis spatestens zum Jahr 2035 (SHS)
bzw. 2040 (VHS) auszugleichen und damit das Emissionsbudget im Verkehrssektor zeitlich
verzogert einzuhalten.

Auch wenn das KSG mit einer Novelle iiberarbeitet wird und einfacher als bisher eine
Verrechnung mit den THG-Emissionen anderer Sektoren stattfinden kann, ist diese Maf3gabe der
beiden Szenarien flir den Verkehrssektor und den Klimaschutz zielfithrend. Einerseits besitzt
Deutschland im Rahmen der Klimaschutzverordnung der EU THG-
Emissionsminderungsverpflichtungen u. a. fiir den Verkehrssektor, die denen des KSG im
Ambitionsniveau dhneln, und andererseits sinkt bei einem geringen absoluten THG-
Emissionsniveau iiber alle Sektoren die Moglichkeit anderer Sektoren, eine Zielverfehlung im
Verkehrssektor auszugleichen. Auch ist fraglich, inwieweit andere Sektoren wie z. B. der
Landwirtschaftssektor, der Gebdude- und der Industriesektor in der Lage sein werden, die THG-
Emissionen schnell zu reduzieren, um mogliche Zielverfehlungen des Verkehrssektors aufgrund
einer zeitlich verzogerten Transformation mittel und langfristig auszugleichen. Es ist also
zielflihrend, unabhingig von den Vorgaben des KSG die Transformation des Verkehrssektors zu
niedrigeren THG-Emissionen moglichst frithzeitig anzureizen.

Internationale Best Practices: Politikinstrumente fiir eine nachhaltige Verkehrswende

Zu Beginn des Vorhabens wurden die Ausgestaltung und Implementierung von
Klimaschutzinstrumenten im Verkehrssektor in anderen Landern analysiert. Die Motivation dafir
war es, auf die dortigen Erfahrungen hinsichtlich Rahmenbedingungen, Wirksamkeit,
Herausforderungen und Erfolgsfaktoren fiir eine Umsetzung in Deutschland zuriickgreifen zu
kénnen. Zusatzlich wurde versucht, einzuordnen, inwiefern die gewahlten Instrumente in einer
Dekarbonisierungsstrategie des jeweiligen Landes verankert sind. Die dargestellten Informationen
sind das Ergebnis einer Literaturrecherche. Diese wurden zusatzlich durch Telefoninterviews mit
Personen aus umsetzenden Behérden und Wissenschaftler*innen erganzt, um eine verbesserte
Einsicht in die jeweilige Umsetzung vor Ort zu erhalten.

Folgende Klimaschutzinstrumente und Lidnder werden untersucht (Details im Anhang D):
» Norwegen: Steuerliche Forderung E-Fahrzeuge beim Fahrzeugkauf

» Frankreich: Bonus-Malus-System beim Pkw-Kauf / CO,-Steuer / Umtauschprdamie fur Diesel-
Pkw

» Schweden: CO,-Abgabe auf Kraftstoffe und Kfz-Steueranpassung zu einem Malus-System beim
Fahrzeugkauf
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» Schweiz: CO,-Emissionsvorschriften fuir Neufahrzeuge / Kompensationspflicht im Inland durch
Importeure von Treibstoffen / Verlagerungspolitik im Guterverkehr einschlieRlich einer
leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (Lkw-Maut)

» Niederlande: CO,-abhangige Zulassungssteuer / Dienstwagensteuer / Tempolimit

» Belgien: Forderung von Alternativen fir die Arbeitswege (statt Dienstwagenprivileg
Mobilitatsfreibetrag und Mobilitdtsbudget)

> Vereinigtes Konigreich: Dienstwagensteuer (allgemein und Ausnahmen fiir E-Autos)

» USA (Kalifornien): E-Fahrzeugquote und erhdhter Zuschuss bei Kauf E-Auto (Clean Cars
Program)

3.3.1 Preisinstrumente und direkte Férderung von Klimaschutztechnologien

3.3.1.1 Anpassung der Kfz-Steuer fiir Pkw — Einfiihrung einer Malus-Komponente im ersten
Zulassungsjahr nach Hohe der CO,-Emissionen

Im SHS wird die Kfz-Steuer fiir Pkw ab dem Jahr 2024 umstrukturiert, so dass im ersten Jahr
nach der Neuzulassung eine erhohte Kfz-Steuer in Abhangigkeit der durchschnittlichen CO,-
Emissionen pro Kilometer fillig wird (Malus-Komponente). Hierzu wird eine jahrliche sinkende
Bemessungsgrenze von anfanglich 95 g CO,/km (WLTP) festgelegt, um iiber die Zeit auch
niedrig emittierende Verbrennungsfahrzeuge sowie Plug-In-Hybrid-Pkw (PHEV) mit der
Besteuerung nach COz-Emissionen zu erfassen und den Technologie-Hochlauf emissionsfreier
Pkw zu beschleunigen. Sollte diese Bemessungsgrenze von einem neuzugelassenen Fahrzeug
tiberschritten werden, so wird eine Steuer in Hohe von anfanglich 40 Euro pro g CO2/km liber
der Bemessungsgrenze fallig. Die Bemessungsgrenze sinkt jedes Jahr kontinuierlich bis auf 0,
sodass ab dem Jahr 2030 lediglich Nullemissionsfahrzeuge von der Steuer ausgenommen sind.
Gleichzeitig steigt der zu zahlende Malus bei Uberschreitung der Bemessungsgrenze jihrlich. Ab
dem Jahr 2030 liegt die CO2-Komponente der Kfz-Steuer im ersten Jahr nach der Neuzulassung
bei 240 Euro je g CO2/km iiber der Bemessungsgrenze (Tabelle 2).
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Tabelle 2: Erhohung der Kfz-Steuer im ersten Jahr nach Neuzulassung in Abhdngigkeit der
durchschnittlichen CO,-Emissionen pro Kilometer (Malus-Komponente) mit
Bemessungsgrenze und Hohe des Malus in Euro (nominal) je g CO,/km im SHS

Jahr Bemessungsgrenze in g CO,/km ) Malus in Euro je g CO2/km bei

Uberschreitung der Bemessungsgrenze

2024 95 40

2025 80 60

2026 65 80

2027 50 120

2028 35 160

2029 20 200

Ab 2030 0 240

Die Hohe der erhohten Kfz-Steuer im ersten Jahr (,Malus-Komponente“) soll jedoch nicht mehr
als 50 % des Listenpreises des Fahrzeuges betragen und wird entsprechend im Fall des
Uberschreitens dieser Begrenzung auf 50 % des Listenpreises begrenzt. Diese Begrenzung wird
gewahlt, da ab einem gewissen Niveau an Zusatzkosten keine relevante Steigerung der
Anreizwirkung fiir eine klimafreundliche Fahrzeugwahl zu erwarten ist und somit ,nur“ noch
zusatzliche Kosten fiir die Kaufer*innen der Fahrzeuge auftreten, ohne einen relevanten
Klimaschutznutzen zu erzielen. Eine Kappungsgrenze des Malus von stark emittierenden
Fahrzeugen besteht beispielsweise auch im franzosischen Steuersystem.

Waéhrend fiir ein Fahrzeug mit Emissionen von 150 g COz/km im Jahr 2024 2.200 Euro
zusatzlich fallig werden, steigt dieser Malus bis 2030 auf 36.000 Euro (solange dieser Malus
nicht mehr als 50 % des Kaufpreises betragt). Aber auch fiir, nach heutigem Maf3e, effiziente
Verbrennerfahrzeuge mit Emissionen von 100 g CO2/km und fiir PHEV mit 50 g CO,/km werden
ab 2030 einmalig bereits 24.000 Euro bzw. 12.000 Euro zusatzlich féllig aufgrund des
eingefiihrten Malus.
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Abbildung 2:  Entwicklung des Malus (erhohte Kfz-Steuer im ersten Jahr nach Neuzulassung in
Abhangigkeit der durchschnittlichen CO,-Emissionen pro Kilometer) im SHS fiir Pkw
mit verschiedenen CO,-Emissionsniveaus (WLTP)
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Quelle: eigene Berechnung

Im Szenario VHS wird die CO;-gespreizte Erhohung der Kfz-Steuer fiir das erste Jahr nach der
Neuzulassung erst ab dem Jahr 2027 eingefiihrt. Die Einflihrungsphase des Instruments ist im
VHS jedoch kiirzer, um zeitnah eine vergleichbare Wirksamkeit des Instruments wie im SHS zu
realisieren. Die Steigerung der CO2-Komponten sowie die Bemessungsgrenze werden

dementsprechend in einem kiirzeren Zeitraum bis zur vollstindig wirksamen Ausgestaltung

angepasst (siehe Tabelle 3).

Malus in Euro pro Gramm bei
Uberschreitung der
Bemessungsgrenze

Tabelle 3: Kfz-Steuer im ersten Jahr nach Neuzulassung (,,Malus-Komponente“) mit
Bemessungsgrenze und Steuerhéhe in Euro je g CO>/km im VHS
Jahr Bemessungsgrenze
2027 50
2028 25
2029 10
Ab 2030 0

120

160

200

240

Entsprechend der Ausgestaltung dieses Instruments ergibt sich ab dem Jahr 2027 dieselbe Hohe
der Malus-Komponente fiir das Jahr nach der Erstzulassung fiir (hoch) emittierende Pkw wie im
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SHS. Die Bemessungsgrenze in den Jahren 2028 und 2029 ist jedoch niedriger angesetzt, sodass
die Malus-Komponente fiir hochemittierende Fahrzeuge bereits frither ansetzt und héher
ausfallt als im SHS.

Mit dem Instrument wird durch die zusatzliche Bepreisung h6her emittierender Pkw beim
Fahrzeugkauf eine Push-Wirkung ausgeldst; Fahrzeugkaufer*innen entscheiden sich somit
haufiger fiir eine klimafreundliche Antriebstechnologie beim Fahrzeugkauf. Es wird dem
myopischen Verhalten der Autokaufer*innen entgegengewirkt, die beim Autokauf vor allem die
Anschaffungs- und weniger die laufenden Kosten beriicksichtigen, indem ein zuséatzliches
Preissignal beim Kauf sichtbar wird und etwaige hohe Folgekosten einpreist.

In der Modellierung mit TEMPS erhéhen sich die Gesamtnutzungskosten der
verbrennungsmotorischen Pkw und der Anteil an wenig emittierenden bzw. emissionsfreien
Pkw steigt an.

3.3.1.2 Nationaler CO,-Preispfad des BEHG / ETS 2

Der feste CO,-Preispfad des BEHG wird im SHS ab dem Jahr 2024 gegeniiber der Ausgestaltung
im MMS deutlich stirker erh6ht und steigt ab dem Jahr 2027 starker an (siehe Abbildung 3). Im
Jahr 2030 betragt er bereits nominal 289 Euro pro Tonne.

Im VHS ist der CO,-Preispfad zunachst gleich zum SHS. Ab dem Jahr 2027wird jedoch eine freie
Preisbildung unterstellt, damit das Ziel von THG-Emissionen in der Hé6he von 85 Millionen
Tonnen COz-Aq. im Jahr 2030 erreicht werden kann. Der nochmals héhere CO,-Preispfad ist
daher ein zentrales Ergebnis der verzégerten Entscheidung fiir zusatzliche THG-
Emissionsminderungsmafinahmen im Verkehr. Daher steigt der CO,-Preis des BEHG bis 2030
deutlich schneller an als im SHS und erreicht bereits nominal 402 Euro pro Tonne im Jahr 2030.
Der hohere CO,-Preis bleibt auch in den Folgejahren bestehen und gleicht sich erst wieder im
Jahr 2050 an das Niveau des SHS an.

Ein weiteres Ausgestaltungsmerkmal des BEHG in den beiden Szenarien ist, dass
Biokraftstoffe, deren Anrechenbarkeit bei der THG-Quote auf einen bestimmten energetischen
Anteil im Kraftstoffmix begrenzt ist, auch nur bis zu dieser Anrechnungsgrenze vom CO»-Preis
befreit sind. Dieses Vorgehen verhindert, dass solche Biokraftstoffe, die aus Nachhaltigkeits- und
zum Teil auch aus Klimaschutzgriinden in der Anrechenbarkeit auf die THG-Quote begrenzt
sind, iiber einen hohen CO2-Preis eine Nachfrage tiber diese Anteile hinaus erhalten.
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Abbildung 3: CO,-Preispfad des BEHG im SHS und VHS, 2021 - 2050
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Quelle: eigene Darstellung

Die EU fiihrt zum Jahr 2027 mit dem EU-ETS 2 ein europaweites CO;-Emissionshandelssystem
ein, welches u. a. den Strafsenverkehr umfassen soll. Die Mitgliedsstaaten konnen zusatzlich zum
ETS 2 weitere, nicht von einem Emissionshandelssystem erfasste Bereiche des Verkehrssektors
in den ETS 2 integrieren und liber die nationale Ausgestaltung auch hohere CO,-Preise als im
europaweiten System ermaoglichen. In beiden Szenarien gehen wir davon aus, dass diese
Méglichkeit genutzt wird, um in Deutschland einen hoheren CO2-Preis im Verkehrssektor zu
erzielen. Der angenommene CO»-Preispfad setzt sich daher ab dem Jahr 2027 aus dem im EU-
ETS 2 bestimmten Preis und einem nationalen CO»-Preis zusammen.

Der CO,-Preis nimmt iiber Gesamtnutzungskosten Einfluss auf die Antriebswahl bei der
Kaufentscheidung von Neufahrzeugen. In der Modellierung wird jedoch unterstellt, dass die
Fahrzeugkaufer*innen sich v.a. auf den zum Zeitpunkt des Fahrzeugkaufs angenommenen CO»-
Preis in ihrer Kaufentscheidung beziehen und nicht auf mogliche zukiinftige Entwicklungen.
Noch stirker wirkt der CO-Preis jedoch auf die Verkehrsnachfrage, da Besitzer*innen von
Fahrzeugen aufgrund der gestiegenen Kraftstoffkosten vermehrt andere Verkehrsmittel nutzen.
Die fiir die Verkehrsmittelwahl eingesetzten Preiselastizitdten sind in Anhang A.1 zu finden.

3.3.1.3 Einfiihrung einer fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut

In beiden Szenarien wird ab dem Jahr 2029 eine fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut eingefiihrt.
Die Mautkomponente fiir die Infrastrukturnutzung betragt im Jahr 2029 1,3 Cent (Euro 2022)
und steigt auf 4,9 Cent (Euro 2022) pro Kilometer im Jahr 2032 (Blanck et al. 2021). Zusatzlich
werden ab dem Jahr 2035 die externen Kosten fiir Larm, Luftschadstoffe, sowie Natur und
Landschaft internalisiert (UBA 2020b), sodass die Maut auf 7,4 Cent (Euro 2022) pro Kilometer
(7,3 Cent fiir emissionsfreie Fahrzeuge) steigt (siehe Abbildung 4). Im Gegensatz zur Lkw-Maut-
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Anpassung (siehe Abschnitt 3.3.1.4) ist keine CO2-Kostenkomponente in die Pkw-Maut
aufgenommen.

Abbildung 4: Pkw-Maut in Cent/km (Euro 2022) im SHS und VHS
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Quelle: eigene Darstellung

Die fahrleistungsanhdngige Pkw-Maut dndert, wie die anderen Preisinstrumente, die
Gesamtnutzungskosten der Fahrzeuge. Auf die Antriebswahl hat die fahrleistungsabhingige
Maut wegen der nahezu neutralen Ausgestaltung hinsichtlich der verschiedenen
Antriebstechnologien nahezu keinen Einfluss. Sie verandert aber die Kosten wahrend der
Nutzung der Pkw. Sie hat damit einen relevanten Einfluss auf die Verkehrsnachfrage der Pkw;
v.a. zu einem Zeitpunkt, zu dem die Wirkung des CO;-Preises auf die Verkehrsnachfrage durch
den steigenden Anteil emissionsfreier Pkw einen immer geringeren Einfluss bekommt. Die
geringeren Kilometerkosten von Pkw mit Elektro-Antrieb wiirden ohne die Pkw-Maut zu einer
erhohten Verkehrsleistung fithren. In Bezug auf die Verkehrsleistung ist sie daher
komplementar zum iiber die Zeit steigenden CO-Preis. Ebenfalls werden die zuriickgehenden
Staatseinnahmen aus der Energiesteuer, mit denen u. a. der Erhalt und der Bau von
Verkehrsinfrastrukturen finanziert werden, teilweise kompensiert (Blanck et al. 2021).

3.3.1.4 Klimaschutzorientierte Uberarbeitung der Lkw-Maut

Im SHS erfolgt ab dem Jahr 2024 eine Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Straféen und alle
Grofdenklassen. Ebenfalls wird ab dem Jahr 2024 eine CO2-Komponente in Hohe von

200 Euro /t CO; wirksam. Gleichzeitig wird der nach BEHG gezahlte CO,-Preis zuriickerstattet,
um die anfallenden CO,-Emissionen nicht doppelt mit einem Preis zu belegen. Solange der CO.-
Preis des BEHG weniger als200 Euro /t CO; betragt, erfolgt eine Riickerstattung des nach BEHG
gezahlten CO»-Preises. Sobald der CO,-Preis 200 Euro/t CO; iibersteigt, wird die Differenz des
CO2-Preises und der CO2-Komponente der Maut iiber den CO-Preis erhoben.
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Des Weiteren sind emissionsfreie Lkw bis zum Jahr 2025 von der Infrastrukturkomponente der
Maut befreit. Diese Befreiung sinkt ab dem Jahr 2026 auf 75 % und ab dem Jahr 2031 auf 50 %.
Die entstehenden Mindereinnahmen aus den reduzierten Gebiihren fiir die
Infrastrukturkomponente der Lkw-Maut fiir emissionsfreie Lkw werden durch eine
kontinuierliche Anhebung der Infrastrukturkomponente ausgeglichen, um die Deckung der
Wegekosten aufrechtzuerhalten. Bis auf die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Strafien
entspricht die Lkw-Maut der Ausgestaltung, die auch im Mit-Weiteren-Maf3nahmen-Szenario
(MWMS) des Projektionsberichts 2023 hinterlegt ist (BReg 2023b).

Im VHS erfolgt die Uberarbeitung der Maut samt Einfiihrung der CO,-Komponente und
Erweiterung auf alle Strafden erst im Jahr 2025. Die Ausgestaltung ist dabei die gleiche wie im
SHS.

Die im SHS getroffenen Annahmen entsprechen in weiten Teilen der ab Dezember 2023 giiltigen
Lkw-Maut. Der wesentliche Unterschied zur neu beschlossenen und iiberarbeiteten Lkw-Maut
ist die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Strafden. Diese findet sich nicht im Entwurf der
Bundesregierung. Ein weiterer Unterschied ergibt sich daraus, dass die Bundesregierung keinen
Vorschlag dazu vorgelegt hat, ob und wie die CO2-Bepreisung des BEHG kompensiert werden
kann23. Die verzogerte Einfithrung der tiberarbeiteten Lkw-Maut im VHS entspricht mit dem
Beschluss des Bundestags zur Novellierung der Lkw-Maut nicht der realen Politikgestaltung.
Zum Zeitpunkt der Erstellung der Szenarien war jedoch nicht vollstandig sicher, zu welchem
Zeitpunkt die Uberarbeitung der Lkw-Maut wirksam werden wird.

Die Uberarbeitung der Lkw-Maut - und dabei v.a. die CO.-Komponente der Lkw-Maut - hat
einen erheblichen Einfluss auf die Gesamtnutzungskosten der Lkw-Nutzung. Sie fiihrt dazu, dass
emissionsfreie Lkw frithzeitig bereits einen Kostenvorteil ggii. Antriebstechnologien mit
direkten CO,-Emissionen besitzen. Eine Wirkung, die in diesem Vorhaben mit der nationalen
Betrachtungsebene nicht mit abgebildet wird, ist die Ausstrahlung auf genutzte
Antriebstechnologien auch in anderen europaischen Mitgliedsldndern. Anders als bei der CO,-
Bepreisung tiber das BEHG, die durch entsprechendes Tankverhalten minimiert werden kann,
wirkt die COz-Komponente der Lkw-Maut auf alle Lkw, die Strafden in Deutschland benutzen. So
wirkt sich der Anreiz fiir die Nutzung von emissionsfreien Lkw auch auf Lkw aus, die nur einen
Teil der Transportleistung auf Strafden in Deutschland erbringen.

3.3.1.5 Angleichen der Energiesteuer fiir fossile Kraftstoffe und Einfiihrung eines
Inflationsausgleichs in der Energiesteuer

Im SHS wird im Zeitraum von 2024 bis 2026 eine Angleichung der Energiesteuer fiir Diesel,
Erdgas und LPG an das Niveau der Energiesteuer von Benzin (in Bezug auf den Energiegehalt)
vorgenommen. Zusatzlich wird ab dem Jahr 2024 ein Inflationsausgleich in die Steuer integriert,
damit das derzeit kontinuierliche Absinken der realen Kosten des Energiesteuersatzes und
deren fortlaufende geringer Wirksamkeit auf das Verkehrsverhalten zukiinftig kontinuierlich
ausgeglichen wird (siehe Abbildung 5 und Blanck et al. (2021)).

23 Die Ausgestaltung des Szenarios lag vor der Entscheidung der Bundesregierung iiber die Anpassung der Lkw-Maut. Daher konnte
die genaue Ausgestaltung der Lkw-Maut in dieser Studie nicht Beriicksichtigung finden.
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Abbildung 5:  Zeitlicher Verlauf der Energiesteuer fiir Benzin und Diesel (in Euro 2022) im SHS und
VHS, 2010 - 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Im VHS erfolgt diese Energiesteueranpassung erst im Zeitraum von 2027 bis 2029. Die spétere
Einfithrung und der damit spater greifende Inflationsausgleich fiihrt zu einem langfristig
niedrigeren Energiesteuerniveau im VHS.

Im Vorschlag zur Uberarbeitung der Energiesteuerrichtlinie der EU im Rahmen des Fit for 55-
Pakets sind beide hier umgesetzten Aspekte zur Veranderung der Energiebesteuerung in der EU
vorgesehen. Der kontinuierliche Inflationsausgleich ist darin ab dem Jahr 2024 vorgesehen. Die
Angleichung der Steuersatze aller fossilen Energietrager auf ein Niveau (in Bezug auf den
Energiegehalt der Energietrager) soll dem Vorschlag der EU nach tliber eine Phase von maximal
10 Jahren stattfinden. Ob eine Novellierung der Energiesteuerrichtlinie mit den entsprechenden
Anpassungen in dem Gesetzgebungsverfahren realisiert wird, ist mit Stand der
Berichtserstellung offen.

Die Uberarbeitung der Energiesteuer erhoht die Preise fossiler Kraftstoffe und sorgt demnach zu
verdanderten Gesamtnutzungskosten von Fahrzeugen, die fliissige Kraftstoffe nutzen. Der Effekt
auf die Antriebswahl beim Fahrzeugkauf ist bei den Pkw vergleichsweise gering, da
wirkstarkere Instrumente fiir die Fahrzeugwahl existieren; bei den Lkw, die im Wesentlichen
Dieselkraftstoffe verwenden, erganzt die Anpassung der Energiesteuer die Wirkung der CO;-
Komponente der Lkw-Maut und des CO,-Preises des BEHG. Solange relevante Anteile an
fliissigen Kraftstoffen im Kraftstoffmix eingesetzt werden, entsteht durch die im Vergleich zum
MMS des Projektionsberichts 2023 hoheren Kraftstoffpreise zudem eine nicht zu
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vernachldssigende Wirkung auf die Verkehrsnachfrage von Lkw und Pkw. Die Verlagerung auf
die Schiene und den Umweltverbund wird so angereizt.

3.3.1.6 Anpassung der Besteuerung von Dienstwagen

Sowohl im SHS als auch im VHS werden fiir die Bestimmung des monatlich steuerrelevanten
geldwerten Vorteils, wie aktuell im Steuerrecht mit dem pauschalen Besteuerungssatz maglich,
grundsatzlich 1 % des Bruttolistenpreises sowie zusatzliche 0,03 % pro Kilometer Arbeitsweg
(einfache Distanz) angesetzt. In vielen Féllen ergibt sich bei diesem Steuersatz ein
ungerechtfertigt niedriger geldwerter Vorteil im Vergleich zu einer addquaten Bemessung und
Besteuerung des real anfallenden monetéren Vorteils der privaten Dienstwagennutzung
gegeniiber der Nutzung eines vergleichbaren privaten Pkw (Agora Verkehrswende und Oko-
Institut 2021; FiFo Koéln et al. 2011)

Aus diesem Grund erfolgt eine Anpassung der Bemessungsgrundlage des geldwerten Vorteils
der Dienstwagennutzung. Im SHS wird ab dem Jahr 2024 eine fahrleistungsabhangige
Komponente (0,1 %-Punkte je 1.000 km private Fahrleistung / pauschaler Ansatz: 75 % der
Jahresfahrleistung) eingefiihrt (Blanck et al. 2021). Im VHS findet diese Anpassung fiir das Jahr
2027 statt.

Ferner wird in beiden Szenarien die Bevorzugung von PHEV und von emissionsfreien
zugunsten iiber die Zeit, abgebaut. Ab dem Jahr 2024 existiert keine Bevorzugung von PHEV
mehr. Fiir emissionsfreie Fahrzeuge liegt der Basissatz fiir die Berechnung des geldwerten
Vorteils bei 0,25 % (bis 2024), 0,5 % (bis 2026), 1 % (ab 2027). Die zusatzliche Komponente der
Besteuerung in Abhingigkeit der Fahrleistung fallt jedoch auch fiir die emissionsfreien
Fahrzeuge an.

In der Modellierung verandern sich die Gesamtnutzungskosten der neuzugelassenen
Dienstwagen. Entsprechend passt sich die Antriebswahl bei den neuzugelassenen Dienstwagen
an. Aufgrund der hohen Neuzulassungsanteile, der kurzen Haltedauer von Dienstwagen und
dem damit verbundenen raschen Ubergang in den Gebrauchtwagenbestand, prigt die
Neuzulassungsstruktur der Dienstwagen signifikant die Zusammensetzung des deutschen
Bestandes.

3.3.1.7 Ausbau der Forderung effizienter Trailer

In beiden Szenarien wird das bestehende "Flottenerneuerungsprogramm fiir schwere
Nutzfahrzeuge zu der Mafdnahme "Ausbau der Forderung fiir effiziente Trailer" ausgebaut. In
den Jahren 2023 bis 2025 werden zusatzlich insgesamt 256 Mio. Euro fiir das Férderprogramm
bereitgestellt, um MafRnahmen zur Steigerung der Effizienz von Trailern zu unterstiitzen. Diese
Fordermafinahme stammt aus dem Klimaschutzprogramm 2023 der Bundesregierung (BReg
2023a).

Im Zeitraum des Forderprogramms besteht regulatorisch kein Anreiz, Trailer energieeffizienter
auszugestalten als bisher. Diese Férderung ermdglicht nach Schade et al. (2022) jahrlich
durchschnittlich 15.000 Trailern eine zusatzliche Effizienzsteigerung von 5-10 %. Diese
Parametrisierung wird analog zum MWMS des Projektionsberichts 2023 iibernommen. Nach
dem Vorschlag der EU-Kommissionen zur Uberarbeitung der CO»-Flottenzielwerte fiir schwere
Nutzfahrzeuge (siehe Abschnitt 3.3.2.1) liegt fiir Trailer ab dem Jahr 2030 eine Anforderung zur
Effizienzsteigerung vor.
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3.3.1.8 Abschaffung der Entfernungspauschale

Im SHS erfolgt eine Abschaffung der Entfernungspauschale im Jahr 2027. Diese wird im VHS erst
ab 2031 umgesetzt (Blanck et al. 2021).

Basierend auf (Petschow et al. 2008) wird in der Modellierung angenommen, dass der MIV und
gleichermafRen der OV im Verlauf von rund 10 Jahren um 2,3 % zuriickgeht, da die Kosten fiir
den Weg der Arbeit nicht mehr steuerlich geltend gemacht werden kénnen. Dies fiihrt zu einer
zusatzlichen Kostenbelastung fiir die betroffenen Haushalte und damit zu einer Verringerung
der gesamten Verkehrsleistung.

3.3.1.9 Ausweitung des Parkraummanagements

In beiden Szenarien wird die Parkraumbewirtschaftung ab dem Jahr 2024 sukzessive
ausgeweitet und die Parktarife werden angepasst. Bis 2020 galt eine bundesweite Obergrenze
fiir Bewohnerparkausweise von 30,70 Euro pro Jahr. Seitdem kénnen die Bundeslander und
teilweise inzwischen auch die Kommunen selbst die Hohe der Gebiihren festlegen. Um die
anfallenden Kosten fiir die Errichtung und Instandhaltung von Parkflachen in der Stadt zu
decken, miissen die Parkgebiihren stark erhéht werden (Rohs und Flore 2021). Gleichzeitig
zeigen Studien, dass Autos durchschnittlich 23 Stunden am Tag stehen (infas et al. 2018). Eine
angemessene Parkraumbewirtschaftung kann potenziell dem Trend zum privaten Pkw in der
Stadt entgegenwirken. Eine schrittweise Erh6hung der Gebiihren gibt der Bevolkerung die
Moglichkeit sich auf neue Alltagsroutinen einzustellen (Bauer und Bracher 2020).

In den Szenarien wird fiir Bewohnerparkausweise fiir die Pkw-Besitzer*innen in Innenstadten
daher zunachst ein Ansteigen der Kosten auf einen Signalpreis von etwa 1 Euro pro Tag (360
Euro pro Jahr) bis zum Jahr 2025 angenommen. Danach steigen die Gebiihren schrittweise auf
ein Kostenniveau, welches bereits heute in europdischen Stadten mit einem Fokus auf
klimafreundliche Mobilitat (z. B. Amsterdam, Stockholm) existiert. Sie liege bei jahrlich 480 Euro
im Jahr 2030 und 850 Euro im Jahr 2035 (alle Werte in Euro 2022).

Gleichzeitig werden die Stundentarife fiir das Parken im Vergleich zu heute in jahrlichen
Schritten bis 2025 um insgesamt 1 Euro pro Stunde, bis 2030 um insgesamt 2 Euro pro Stunde
und bis 2035 um insgesamt 3 Euro pro Stunde im Vergleich zu heute erhoht (alle Werte in Euro
2022).

Die Erh6hung der Tarife fiihrt zu einer Erhohung der Betriebskosten der Pkw und einer
zunehmenden Verlagerung auf andere Verkehrstrager.

3.3.1.10 Einfiihrung des EU-Mindestenergiesteuersatzes fiir inlandische Fliige

Fiir inlandische Fliige wird im SHS ab dem Jahr 2024 der europdisches
Mindestenergiesteuersatz von 33 Cent pro Liter Kraftstoff erhoben. Im VHS wird diese
Mafdnahme erst ab dem Jahr 2027 wirksam. In beiden Fallen ist mit dem Einfithrungsdatum eine
inflationsbereinigte Energiesteuer auf Kerosin in der Modellierung angenommen, so dass sich
die reale steuerliche Belastung ab dem Einfiihrungszeitpunkt nicht mehr dndert.

Die Mafdnahme fiihrt zu hoheren Ticketpreisen im Flugverkehr, wodurch iiber
Kreuzpreiselastizitaten eine Verlagerung auf andere Verkehrstrager in der Modellierung auftritt
(Oko-Institut 2022).
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3.3.1.11 Einfiihrung des Deutschlandtickets

Sowohl im SHS als auch im VHS wird ab 1. Mai 2023 ein flichendeckendes Einheitsticket fiir den
Nahverkehr in Deutschland eingefiihrt. Das Deutschlandticket kostet iber den gesamten
Zeitraum der Modellierung 49 Euro (in Euro 2022)24.

Zum Zeitpunkt der Modellierung standen noch keine empirischen Daten zu verkehrlichen
Effekten des Deutschlandtickets zur Verfiigung. Beim 9-Euro-Ticket, welches im Jahr 2022 fiir
drei Monate verfligbar war, lasst sich jedoch erkennen, dass die Zunahme der Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs einerseits auf induzierte Verkehre, d. h. Fahrten, die ohne 9-Euro-
Ticket nicht durchgefiihrt worden waren, und auf Verlagerungen vom Pkw sowie vom Fuf3- und
Radverkehr zuriickzufiihren sind.

Im Modell TEMPS wird zur Bestimmung der Wirkung auf die Verkehrsnachfrage auf empirische
Daten zum 9-Euro-Ticket zuriickgegriffen (VDV 2022, Andor 2022). Andor (2022) bestimmen
aus eigenen Befragungsdaten zur Nutzung des 9-Euro-Tickets {iber die Differenz-von-
Differenzen-Methode Daten dazu, inwieweit Verlagerungen zwischen den Verkehrsmitteln und
induzierte Verkehre durch das 9-Euro-Ticket stattgefunden haben. Des Weiteren zeigen
Befragungen zur Attraktivitit eines solchen Angebots bei verschiedenen Preisen (Nobis 2022),
dass rund ein Drittel der Nutzer*innen des 9-Euro-Tickets sich fiir ein Deutschland-Ticket beim
Preis von 49-Euro entscheiden wiirden. Entsprechend werden die mit dem 9-Euro-Ticket
erkennbaren verkehrlichen Auswirkungen so skaliert, dass das Deutschlandticket in seiner
Wirkung ein Drittel der Wirksamkeit des 9-Euro-Tickets erreicht. Die Modellierung zur
Wirksamkeit des Deutschlandtickets entspricht daher dem Vorgehen im MWMS des
Projektionsberichts 2023 (BReg 2023b).

3.3.1.12 Zuschuss fiir schwere Nutzfahrzeuge mit klimaschonenden Antrieben

In beiden Szenarien wird die seit 2018 bestehende und seit 2021 erh6hte Férderung der
Mehrkosten von Lkw mit alternativen Antrieben bis 2028 gemaf? des Koalitionsausschusses vom
Marz 2023 verlangert und es werden zusatzliche Mittel bereitgestellt (Bundesregierung 2023).
Die bis 2025 zur Verfligung stehenden Mittel in Hohe von 1,3 Mrd. Euro werden im Rahmen der
Verldangerung des Forderprogramms auf insgesamt 2,6 Mrd. Euro verdoppelt?s. Die finanzielle
Forderung erfolgt so lange, bis die zur Verfiigung gestellten 2,6 Mrd. Euro ausgeschopft sind.

Die Forderung besteht darin, dass 80 % der beim Fahrzeugkauf anfallenden
technologiebedingten Mehrkosten fiir neuzugelassene, emissionsfreie Lkw gegeniiber Diesel-
Lkw vom Bund getragen werden. Diese Férderung reduziert die Gesamtnutzungskosten der
emissionsfreien Antriebstechnologien erheblich und erh6ht in der Modellierung somit die
Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Antriebe beim Neufahrzeugkauf. Das Instrument besitzt eine
starke Interaktion mit der Anpassung der Lkw-Maut und der Anpassung der Energiesteuer, da
durch diese drei Instrumente sehr vorteilhafte 6konomische Bedingungen fiir den Erwerb und
die Nutzung von emissionsfreien Lkw geschaffen werden. Auch hier entspricht die Abbildung
des Instruments im Modell TEMPS dem Vorgehen im Projektionsbericht 2023 (BReg 2023Db).

24 Aufgrund der unklaren Finanzierungssituation des Deutschlandtickets findet zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts eine
Diskussion dartiber statt, ob der Preis des Deutschlandtickets zukiinftig angehoben werden muss.

25 Bisher ist die Finanzierung dieser Fordermafinahmen nicht gesichert. Die Verdoppelung des Budgets ist eine Annahme des
Forschungskonsortiums.
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3.3.2 Ordnungsrecht

3.3.2.1 Uberarbeitung und Fortschreibung der CO,-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge

Die EU-Kommission hat zu Beginn des Jahres 2023 einen Vorschlag zur Uberarbeitung und
Fortschreibung der CO;-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge vorgelegt. Dieser Vorschlag
ist im SHS berticksichtigt.

Die Fahrzeughersteller haben diesem Vorschlag zufolge fiir die neu zugelassenen Fahrzeuge die
Vorgabe, die durchschnittlichen Emissionen der Fahrzeuge in allen bisher bereits regulierten
Lkw-Gruppen gegeniiber dem Jahr 2019 ab dem Jahr 2030 um 45 %, ab dem Jahr 2035 um 65 %
und ab dem Jahr 2040 um 90 % abzusenken. Alle sonstigen Lkw und Uberlandbusse besitzen die
gleichen Minderungsziele; diese gelten jedoch gegeniiber den Durchschnittsemissionen des
Jahres 2025. Zusatzlich sollen dem Vorschlag nach ab dem Jahr 2030 nur noch emissionsfreie
Stadtbusse zugelassen werden.

Im VHS ist ein abgeschwéachter Emissionsminderungspfad hinterlegt. So soll hier das
durchschnittliche Emissionsniveau gegeniiber 2019 bzw. 2025 ab dem Jahr 2030 um 37,5 %, ab
2035 um 55 % und ab 2040 um 75 % sinken.

In der Modellierung mit TEMPS wird fiir beide Szenarien die Entwicklung der
durchschnittlichen COz-Emissionen der neu zugelassenen Lkw tiberpriift und ggf. angepasst,
wenn die Zielvorgaben der CO,-Flottenzielwerte verfehlt werden. Bei Zielverfehlung werden die
Preise der Lkw schrittweise angepasst (verbrennungsmotorische Lkw erhalten hohere Preise,
emissionsfreie Lkw erhalten niedrigere Preise), bis die Zielvorgaben der CO,-Flottenzielwerte
eingehalten werden. Dabei wird darauf geachtet, dass sich die Ab- bzw. Aufschlage, die dem
internen Pricing der Lkw-Hersteller nachempfunden sind, ausgleichen.

Eine weitere Annahme in der Modellierung ist, dass die CO;-Emissionsminderung in
Deutschland um rund 10 Prozentpunkte iiber den EU-weiten Vorgaben liegt (BMDV 2023a). Die
Begriindung liegt darin, dass mit den weiteren Preisinstrumenten (z. B. CO,-Komponente in der
Lkw-Maut, Anpassung der Energiesteuer) und der Kaufkraft in Deutschland starke zusatzliche
Instrumente in Deutschland und die 6konomischen Rahmenbedingungen existieren, die einen
im europdischen Vergleich liberproportionalen Anreiz zum Umstieg auf emissionsfreie Lkw
geben.

Ferner wird in der Modellierung berticksichtigt, dass ab dem Jahr 2030 nur noch emissionsfreie
Stadtbusse neuzugelassen werden kénnen

3.3.2.2 Anpassung der Bestimmung der CO,-Emissionswerte im WLTP (Pkw) von PHEV

Das Verfahren zur Bestimmung der WLTP-CO-Emissionswerte fiir PHEV wird ab dem Jahr 2025
in beiden Szenarien angepasst. Mit der Richtlinie (EU) 2023/443 andert sich die Art und Weise,
wie der sogenannte ,utility factor” bestimmt wird. Ziel der Uberarbeitung des Vorgehens bei der
Zulassung von PHEV ist es, realistischere Verbrauchswerte fiir PHEV-Pkw zu erhalten und die
elektrisch angetriebenen Anteile der Traktion besser als bisher im WLTP abzubilden. Durch die
Anpassung reduziert sich die Differenz zwischen WLTP-Emissionswerten und den real
auftretenden Emissionen bei PHEV, indem der wahrend des Priifverfahrens elektrisch gefahrene
Teil auf ein realistischeres Maf reduziert wird. Diese Uberarbeitung des Verfahrens zur
Bestimmung der CO,-Emissionswerte von PHEV ist im SHS und im VHS in gleicher Weise
bertcksichtigt. Im MMS des Projektionsbericht 2023 ist diese Anpassung des WLTP nicht
berticksichtigt.

Aus dieser Verdanderung ergeben sich fiir PHEV entweder hohere COz-Emissionen im WLTP (im
Fall, dass die Batteriekapazitat gleichbleibt) oder hohere Fahrzeugpreise (fiir den Fall, dass die
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Batteriekapazitat erhoht wird, um niedrigere WLTP-Emissionswerte zu erreichen). Beide
Effekte flihren dazu, dass PHEV einen geringeren ,Wert" zur Einhaltung der CO-
Flottenzielwerte erhalten oder aus Kund*innensicht mit hoheren Kosten verbunden sind. Aus
diesem Grund geht der Anteil an PHEV-Pkw gegeniiber einem Szenario ohne Anpassung der
Methode zur Bestimmung der CO,-Emissionen von PHEV zurtick. Diese werden zum grof3en Teil
durch BEV, aber auch durch verbrennungsmotorische Pkw ersetzt.

Die Wirksamkeit dieser Anpassung der Zulassungsverordnung von Pkw ist besonders grof3,
wenn - wie in diesen beiden Szenarien - zusatzlich Preisinstrumente mit Bezug zu den CO-
Emissionen im WLTP (z. B. Anpassung der Kfz-Steuer) eine Wirkung entfalten sollen. Die
Preisinstrumente entfalten so eine noch gréfiere Lenkungswirkung hin zu emissionsfreien Pkw.

In der Modellierung werden fiir die Bestimmung der realen THG-Emissionen von PHEV ,utility
factors“ verwendet, die auf den Studien (ifeu Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg (ifeu) et al. 2020) und (Plotz et al. 2020b) basieren.

3.3.2.3 Einfiihrung eines allgemeinen Tempolimits auf Bundesautobahnen; Anpassungen bei der
Geschwindigkeitsbegrenzung auBBerorts und innerorts

Ab dem Jahr 2024 werden flichendeckende Tempolimits eingefiihrt. Auf Autobahnen gilt dann
die maximal zuldssige Geschwindigkeit von 120 km/h. Auf3erorts gilt die
Maximalgeschwindigkeit von 80 km/h, wihrend innerorts die Regelgeschwindigkeit auf 30
km/h reduziert wird. Diese Anpassungen sind nur in der Ausgestaltung des SHS berticksichtigt.

Die Klimaschutzwirkung der Mafdnahme wird aus den Ergebnissen der Studie (UBA 2023a)
abgeleitet. Neben der direkten Wirkung auf die CO;-Emissionen durch die reduzierte
Geschwindigkeit beim Fahren reduzieren sich die THG-Emissionen auch durch eine verdnderte
Routenwahl und die Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund.

3.3.2.4 Nationale Umsetzung der RED / Uberarbeitung der THG-Quote fiir den Zeitraum nach
2030

Die THG-Minderungsquote behilt bis zum Jahr 2030 die Ausgestaltung entsprechend der
Anderung im Mai 2021 bei. Bis zum Jahr 2030 entspricht die THG-Quote in beiden Szenarien
der heutigen gesetzlichen Ausgestaltung. In der Referenzentwicklung (MMS des
Projektionsberichts 2023) verdndert sich die Ausgestaltung der THG-Quote nach dem Jahr 2030
nicht und verliert im MMS so iiber die Zeit immer starker an Wirksamkeit, da die Ziele der THG-
Quote immer starker tiber die THG-Emissionsminderung aus der Stromnutzung im
Strafdenverkehr eingehalten werden kann.

In beiden Szenarien dieses Vorhabens wird die THG-Quote nach dem Jahr 2030
weiterentwickelt. In beiden Szenarien wird die THG-Quote so fortgeschrieben, dass die absolute
Menge an fliissigen erneuerbaren Kraftstoffen im Strafdenverkehr bis zum Jahr 2040 im
Vergleich zum Jahr 2030 ungefahr konstant bleibt. In diesem Zeitraum wird iiber die
Ausgestaltung der THG-Quote der Umstieg von konventionellen Biokraftstoffen aus Nahrungs-
und Futtermitteln sowie aus tierischen Fetten und Altspeisedlen auf fortschrittliche
Biokraftstoffe vollstdndig vollzogen. Um die Treibhausgasneutralitiat im Jahr 2045 zu erreichen,
wird die Kraftstoffregulierung so ausgestaltet, dass die eingesetzten Kraftstoffe im Jahr 2045
vollstindig erneuerbar (fortschrittliche Biokraftstoffe und E-Fuels) sind.

Im Flugverkehr steigt die verpflichtende PtL-Quote (energetisch) kontinuierlich an (2030: 2 %;
2035: 20 %; 2040: 50 %; 2045: 100 %). Fiir die nationale Schifffahrt wird eine verpflichtende
Beimischungsquote fiir PtL und Biokraftstoffe angenommen (2030: 1,5 %; 2035: 15 %; 2040:
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37,5 %; 2045: 100 %). Das Verhaltnis von PtL- und Biokraftstoffen liegt dabei im Jahr 2045 bei
80 % E-Fuels zu 20 % Biokraftstoffen.

Die verschiedenen Quotenanforderungen sorgen dafiir, dass der Anteil der erneuerbaren
Kraftstoffe iiber die Zeit ansteigt und im Jahr 2045 die Treibhausgasneutralitit erreicht wird.
Durch die THG-Quoten-Pramie fiir die Besitzer von rein elektrischen Fahrzeugen und durch die
tiber die THG-Quote steigenden Kraftstoffkosten und -preise sorgt die THG-Quote aber auch
dafiir, dass einerseits der Anteil rein elektrischer Fahrzeuge im Strafienverkehr steigt und
andererseits eine Verlagerung zum Umweltverbund angereizt wird.

3.3.3 Infrastrukturforderung

3.3.3.1 Beschleunigter Ausbau des Schienenverkehrs

Die Kapazititen des Bahnverkehrs werden in beiden Szenarien sukzessive erhoht. Diese
Erhéhung wird durch eine Ertiichtigung des Bestandsnetzes, durch den Aus- und Neubau im
Sinne des Deutschlandtakts und durch Digitalisierungsmafinahmen realisiert.

Auf Basis der Modellierungen in BMDV (2021) wird fiir den Zeitraum bis 2030 (SHS) bzw. 2035
(VHS) eine maximale Kapazitatsgrenze von 155 Mrd. Personenkilometer abgeleitet.26 Im SHS
steigt ab dem Jahr 2031 die Kapazititsgrenze der Bahn kontinuierlich im Personenverkehr von
155 Mrd. auf 230 Mrd. Personenkilometer im Jahr 2040. Die Kapazititsgrenze flr das Jahr 2040
liegt damit leicht iiber der gutachterlich konservativ abgeschitzten moglichen Steigerung der
Verkehrsnachfrage des Schienenpersonenverkehrs im Deutschlandtakt (Pohl 2020), dessen
Mafdnahmen zur Verbesserung der Angebotsstrukturen voraussichtlich nicht frither realisiert
werden konnen. Im VHS wird der Ausbau der Bahnkapazitdten erst mit einer Verzéogerung von
fiinf Jahren realisiert. Im Schienengiiterverkehr wird modellseitig keine weitere
Kapazitiatsgrenze festgelegt, da die Verkehrsleistung in dieser Studie die in BMDV (2021) fiir ein
ambitioniertes Szenario erreichten Verkehrsleistungen nicht wesentlich iibertriftt.

3.3.3.2 Angebotssteigerung des straBengebundenen 6ffentlichen Verkehrs

Im SHS stehen ab dem Jahr 2025 ausreichend zusatzliche Mittel fiir eine Angebotssteigerung fiir
den strafdengebundenen 6ffentlichen Verkehr bereit, um Kapazititsengpasse der Schiene
zumindest teilweise abzufangen. Im VHS erfolgt keine zusitzliche Angebotsausweitung des
strafdengebundenen 6ffentlichen Verkehrs infolge moglicher Engpasse auf der Schiene, so dass
im VHS das Verlagerungspotenzial auf den 6ffentlichen Verkehr eingeschrankt ist.

Diese Annahme leitet sich daraus ab, dass strafdengefiihrte Kapazitiaten (d. h. Busse) schneller
aufbaubar sind als schienengebundene und somit Kapazitatsengpdsse iiber die Ausweitung des
strafdengefithrten Angebots schneller aufgelost werden konnen als {iber die Schiene. Dieser
Effekt geht zuriick, sobald die Schienenkapazitaten zur Verfligung stehen.

3.3.3.3 Forderung des Radverkehrs

Im SHS werden ab dem Jahr 2024 Investitionsmittel in die Radinfrastruktur in Héhe von 30
Euro je Person und Jahr gemaf3 dem Ziel des nationalen Radverkehrsplans 3.0 bereitgestellt
(BMDV 2022). Ausgehend von rd. 83 Mio. Einwohnern in Deutschland ergibt sich somit eine
jahrliche Férdersumme von rund 2,5 Mrd. Euro. Dies entspricht einer Mittelerh6hung von knapp
1,9 Mrd. Euro pro Jahr gegeniiber dem MMS (Erhéhung um rund 23 Euro je Person).

26 Dieser Wert liegt rund 10 % tiber den Modellierungsergebnissen der fiir die NPM erstellten Szenarien, in denen sehr ambitionierte
Mafdnahmen fiir den Ausbau des Schienenverkehrs hinterlegt wurden.
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Im VHS erfolgt die Bereitstellung der zusatzlichen Investitionsmittel gestaffelt, so dass ab dem
Jahr 2024 20 Euro je Person und Jahr bereitgestellt werden, welche sich ab 2030 auf 25 Euro
und ab 2035 auf 30 Euro je Person und Jahr erh6hen.

Die Investitionsmittel werden den Kommunen und Landern zur Verfiigung gestellt, um die
Infrastruktur fiir das Radfahren, insbesondere die Errichtung von Radwegen zu verbessern.
Hohere Sicherheit, schnellere Fahrgeschwindigkeiten und mehr Raum fiir die Radfahrer*innen
erhohen die Attraktivitat des Radfahrens (Schade et al. 2022)?7. In Mendelevitch et al. (2022)
wurde ein Parameter fiir die Steigerung der Verkehrsleistung auf dem Rad in Abhangigkeit der
investierten Mittel abgeleitet (0,9 Pkm je Euro). Dieser Parameter kommt in der Modellierung
zur Bestimmung der Verlagerung auf den Radverkehr zum Einsatz.

3.3.3.4 Aufbau einer Oberleitungsinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge

Der Aufbau einer strafdengebundenen Oberleitungsinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge im
Kernnetz der Bundesautobahnen beginnt im SHS ab dem Jahr 2024. Im Jahr 2030 stehen bereits
1.700 km zur Verfligung. Das Oberleitungsnetz wird bis 2040 weiter ausgebaut, sodass im Jahr
2040 rund 4.000 km zur Verfiigung stehen. Der Aufbau der Oberleitungsinfrastruktur in
entsprechender Lange entspricht Studien zum Markthochlauf dieser Technologie (Gockeler et al.
2023). Im VHS wird keine Oberleitungsinfrastruktur fiir die schweren Nutzfahrzeuge entlang
von Autobahnen gebaut.

Der Aufbau der Oberleitungsinfrastruktur erméglicht die Nutzung von in das Stromnetz
integrierte Oberleitungs-Lkw (0-Lkw). Die Option O-Lkw steht den Nutzer*innen fiir die
Antriebswahl bei der Kaufentscheidung daher nur im SHS zur Verfiigung. Mit zunehmendem
Ausbaugrad des Oberleitungsnetzes konnen verstarkt verschiedene Nutzungsprofile von O-Lkw
abgedeckt werden und ihre Relevanz als Technologieoption bei der Antriebwahl steigt im
Zeitverlauf.

3.4 Ergebnisse der Szenariorechnungen

3.4.1 Verkehrsnachfrage
3.4.1.1 Verkehrsnachfrage im ,sofortigen Handeln”

3.4.1.1.1 Personenverkehr

Die Nachfrage im Personenverkehr hangt im Wesentlichen von der Bevdlkerungsentwicklung
und den Kosten der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel ab. Gerade hinsichtlich der
Verlagerungswirkung von Preisinstrumenten wie dem CO,-Preis sind jedoch auch
Kapazitatsgrenzen des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs relevante Merkmale fiir die
Entwicklung der Personenverkehrsnachfrage. Abbildung 6 zeigt die Entwicklung der realen
Energie- und Mautkosten?8 pro Kilometer (Kilometerkosten) fiir Pkw. In den Jahren 2010-2014
betrugen die Kilometerkosten etwa 14 Cent pro Kilometer (in Euro,2022). Seitdem sind die
Kosten aufgrund gesunkener Olpreise und einer verbesserten Effizienz im Pkw-Bestand deutlich
gesunken. Obwohl der CO-Preis im SHS zu einem Anstieg der Kilometerkosten fiihrt, bleiben
diese im Durchschnitt bis zum Jahr 2029 immer noch unterhalb des durchschnittlichen
Kostenniveaus von 2010-2014. Dies ist mitunter damit zu begriinden, dass die Energiekosten

27 Die Verkehrsnachfrage des MMS bezieht sich auf das Szenario MKS-REF 2020. In diesem Szenario wird eine steigende
Elektrifizierung des Fahrradbestands (Pedelecs) hinterlegt, so dass sich die Reisezeiten mit dem Rad verringern. Dieser Effekte
findet sich bereits in dem MMS und damit in der Referenz der beiden Szenarien.

28 Weitere Kilometerkosten wie bspw. Kosten fiir Reifen, Abschreibung und Versicherungen sind in diesem Fall nicht beriicksichtigt.
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pro Kilometer der BEV niedriger als die der Verbrennerfahrzeuge sind und der Markthochlauf
fiir BEV den gestiegenen Kilometerkosten der Verbrennerfahrzeuge entgegenwirkt.

Mit der schrittweisen Einfiihrung der Pkw-Maut ab 2029 steigen die Kosten pro Kilometer fiir
alle Fahrzeuge unabhingig vom Antrieb. Das durchschnittliche Kostenniveau erreicht im Jahr
2035 mit der Erhéhung der Pkw-Maut um die vollstiandige Internalisierung der externen Kosten
ihren Hohepunkt und konvergiert dann mit dem Hochlauf der Elektromobilitét bis 2050 wieder
auf das Ausgangniveau der Jahre 2010-2014 in Hohe von rund 14 Cent (in Euro 2022) pro
Kilometer. Neben den Stromkosten fiir die BEV ist gegen Ende des Modellierungszeitraums vor
allem die fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut ein zentraler Baustein fiir die Nutzungskosten des
motorisierten Individualverkehrs (MIV).

Abbildung 6: Durchschnittliche Pkw-Energie- und Mautkosten pro Fahrzeugkilometer im SHS,
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Abbildung 7 und Tabelle 4 zeigen im Folgenden die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr fiir
die Jahre 2019 bis 2050 im SHS.

Mit einem Modal-Split-Anteil von rund drei Vierteln (77 %) in 2019 (vor der Corona Pandemie)
und den Folgejahren2? bis 2023 ist der Pkw das dominierende Verkehrsmittel in Vergangenheit
und Gegenwart. Der Pkw bleibt auch in Zukunft das am meisten genutzte Verkehrsmittel, wobei
die Pkw-Verkehrsleistung zwischen 2023 und 2050 um 29 % zuriickgeht und der Modal-Split
Anteil des MIV auf 57 % abfillt (Tabelle 5). Der Riickgang steht dabei in einem deutlichen

29 Der Modal -Split -Anteil des Pkw hat sich wahrend der Corona Pandemie kurzweilig auf knapp tiber 80 % erhoht, ist aber mit dem
Auslaufen der Pandemie wieder auf das alte Niveau zurtickgefallen.
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Kontrast zum weiteren Anstieg des Modal-Split-Anteils im MMS im Projektionsbericht 2023 auf
80 % im Jahr 2050.

Abbildung 7: Personenverkehrsnachfrage nach Verkehrstragern im SHS, 2019-2050
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Kurz- und mittelfristig steigen im SHS die Kilometerkosten des Pkw-Verkehrs im Vergleich zum
MMS des Projektionsbericht 2023 aufgrund des starker steigenden CO;-Preises sowie der
Angleichung der Energiesteuer fiir fossile Kraftstoffe samt Inflationsausgleich an. Langfristig
sorgt die ab 2029 schrittweise eingefiihrte Pkw-Maut unabhéngig vom Antrieb fiir hhere
Kilometerkosten des Pkw-Verkehrs als im MMS. Sie umfasst auch die Nullemissionsfahrzeuge
und schafft somit, im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts 2023, einen umfassenden
okonomischen Anreiz hin zu alternativen Verkehrsmitteln. Die externen Kosten der Pkw-
Nutzung werden im Rahmen der Pkw-Maut ab 2035 internalisiert, was fiir einen deutlich
erkennbaren Riickgang der Verkehrsleistung des MIV sorgt. Aber auch weitere Instrumente wie
die Abschaffung der Entfernungspauschale, die langfristig zu kiirzeren Pendeldistanzen fiihrt,
die Anpassung der Dienstwagenbesteuerung und die damit verbundene reduzierte private
Fahrleistung mit Dienstwagen sowie das Deutschlandticket und die Radverkehrsforderung
zeigen im Zeitverlauf hier ihre Wirkung.

Die Angebots- und Infrastrukturverbesserungen sowie die Kostenanreize fithren im Zeitverlauf
zu einer stirkeren Verkehrsverlagerung vom Pkw zum Umweltverbund. Die mit der Bahn
zuriickgelegten Personenkilometer verdoppeln sich annidhernd von 111 Mrd. im Jahr 2023 auf
rund 220 Mrd. im Jahr 2040. Die Entwicklung geht damit deutlich {iber den Anstieg im MMS
hinaus, der im selben Zeitraum lediglich etwa 22 % betragt. Der Anteil der Bahn am Modal Split
im SHS verdoppelt sich in diesem Zeitraum von 10 % auf 20 %. Die angenommene verfiigbare
Kapazitat (siehe Kapitel 3.3.3.1) der Bahn ist im Jahr 2027 bereits ausgereizt und erst ab dem
Jahr 2040 bedarfsgerecht ausgebaut. In der Zwischenzeit fingt ein ausgeweiteter Busverkehr
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(siehe auch Kapitel 3.3.3.2) die vom Pkw verlagerten Verkehre auf3?, sodass der Anteil der

straRengebundene OV auf bis zu 15 % im Jahr 2036 steigt (7 % in 2023) und mit dem Ausbau

der Bahnkapazitidten langsam wieder auf 11 % im Jahr 2050 fallt31. Dennoch bleibt der

straRengebundene OV im Vergleich zum MMS auch im Jahr 2050 auf einem deutlich héheren
Niveau und trigt zu einem hoheren Modal Split Anteil des Offentlichen Verkehrs bei.

Die zusdtzlichen Investitionen in die Fuf3- und Radverkehrsinfrastruktur zeigen Wirkung und
die mit aktiver Mobilitat zurtickgelegten Personenkilometer steigen im Zeitraum von 2023 bis
2050 um iiber 63 %, wahrend diese im MMS nur geringfiigig steigen. Der nationale Luftverkehr
verringert sich von 2023 bis 2050 um rund 17 %. Dies ist unter anderem auf die Einfiihrung
einer Kerosinsteuer zuriickzufiihren, die der steigenden Nachfrage entgegenwirkt.

Tabelle 4: Verkehrsnachfrage Personenverkehr im SHS in Mrd. Pkm, 2019-2050

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
MIV 917 829 720 589 603 617 621
Schiene 102 143 155 188 220 218 217
OV (StraRe) 79 94 130 155 131 124 118
FuR/Fahrrad 76 85 103 119 120 124 127
Flugzeug 10 10 11 10 9 8 9
(national)
Gesamt national 1.184 1.160 1.119 1.060 1.083 1.090 1.092

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 5: Modal Split Personenverkehr (Verkehrsleistung) im SHS in Prozent, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
MIV 77 71 64 56 56 57 57
Schiene 9 12 14 18 20 20 20
OV (StraRke) 7 8 12 15 12 11 11
FuB/Fahrrad 6 7 9 11 11 11 12
Flugzeug 1 1 1 1 1 1 1
(national)
Gesamt national 100 100 100 100 100 100 100

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.1.1.2 Giuterverkehr

Abbildung 8 und Tabelle 6 stellen die Giiterverkehrsnachfrage im SHS von 2019 bis 2050 dar.
Der grofite Teil aller Giiter wird auf der Strafde transportiert. Die in Tonnenkilometern (tkm)
gemessene Verkehrsleistung im Giiterverkehr steigt zwischen 2023 und 2030 durchschnittlich

30 Mit dem Ausreizen der Kapazitit der Bahn kdnnen keine zusétzlichen Verkehre mehr auf diese verlagert werden. Es wird

angenommen, dass zusatzliche 15 % der kostengetriebenen Verlagerung aufgrund des Erreichens der Kapazititsgrenze vermieden

werden und 30 % zusétzlich auf den stratengebundenen OV ausweichen, unter der Annahme, dass geniigend Fachkrafte zur
Verfiigung stehen. Die restlichen 55 % der nicht zu verlagernden Verkehre werden weiterhin mit dem Pkw zurtickgelegt.

31 Die Modellierung geht davon aus, dass bendtigte Fachkrafte wie beispielsweise Busfahrer keine Limitierung im
straRengebundenen OV darstellen.
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um 1,1 % pro Jahr. Im Folgezeitraum bis 2050 steigt diese Wachstumsrate nochmal um 0,1
Prozentpunkte auf rund 1,2 % pro Jahr an. Die Entwicklung ist damit nahezu identisch zum
MMS.

Der Anstieg der Verkehrsleistung des Schienengiiterverkehrs wird durch einen
bedarfsgerechten Ausbau der Schieneninfrastruktur gewdahrleistet. Eine Verkehrsleistung von
178 Mrd. tkm in 2030 wird im Modell nicht durch Kapazitiatsgrenzen limitiert.32 Der Anteil des
Schienengliterverkehrs steigt zwischen 2024 bis 2030 um rund 3 Prozentpunkte und betragt im
Maximum nahezu 24 % (Tabelle 7). Dies ist zum einen auf die Mauterweiterungen auf alle
Strafden und Lkw grofder 3,5 t als auch auf den steigenden CO»-Preis zuriickzufiihren. Die
resultierenden Kostensteigerungen fiir Transporte mit verbrennungsmotorischen Lkw setzen
zunehmende Anreize fiir eine Verlagerung der Transporte auf die Schiene. Mit der zunehmenden
Elektrifizierung des Strafdengliterverkehrs und den damit sinkenden Kilometerkosten in den
Folgejahren bis 2050 nimmt der Anteil der Schiene am Modal-Split jedoch langsam wieder ab
und erreicht noch knapp tiber 21 % im Jahr 2050. Der Anteil der Schiene an der
Transportleistung bewegt sich dabei in der Grof3enordnung des MMS. Demnach wird zu keinem
Zeitpunkt das Modal-Split-Ziel der Bundesregierung von 25 % Schienengiiterverkehr des
Masterplans Schienenverkehr erreicht (BMDV 2023a). Der Anteil der Binnenschifffahrt an der
Transportleistung bleibt mit rd. 7 %-8 % konstant und der nationale Frachtflugverkehr hat im
gesamten Zeitraum zwischen 2019 bis 2050 keinen nennenswerten Anteil am gesamten
Giiterverkehrsaufkommen (siehe Tabelle 7 und Abbildung 8). Die Entwicklung von Binnenschiff
und Frachtflugverkehr am Giiterverkehrsaufkommen ist damit ebenfalls weitgehend
deckungsgleich zur Entwicklung im MMS.

Abbildung 8: Giiterverkehrsleistung nach Verkehrstragern im SHS in Mrd. tkm, 2019-2050
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32 Einen Uberblick tiber vergleichbare Szenarien der Verkehrsleistung des Giiterschienenverkehrs bietet etwa BMDV 2021.
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Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 6: Guterverkehrsnachfrage im SHS in Mrd. tkm, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Strale 499 513 519 551 595 641 690
Schiene 132 155 178 177 182 193 203
Binnenschiff 51 56 58 56 58 62 65
Luftfracht 0,05 0,05 0,05 0,04 0,04 0,04 0,04
Gesamt national 682 724 755 783 835 896 958
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 7: Modal Split im Giiterverkehr (Verkehrsleistung) im SHS in Prozent, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
StraRe 73 71 69 70 71 72 72
Schiene 19 21 24 23 22 22 21
Binnenschiff 7 8 8 7 7 7 7
Luftfracht 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt national 100 100 100 100 100 100 100

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.1.2 Verkehrsnachfrage im ,verzégerten Handeln“

3.4.1.2.1 Personenverkehr

Wahrend im SHS die Anpassung der Energiebesteuerung und die Malus-Komponente bei der
Kfz-Steuer bereits ab dem Jahr 2024 schrittweise eingefiihrt werden, sind diese bis zur zweiten

Halfte der 2020er2020er-Jahre im VHS noch unverandert. Zusammen mit dem im VHS nicht

umgesetzten Tempolimit und der geringeren Radverkehrsforderung ergibt sich somit deutlich
weniger Verkehrsreduktion und -verlagerung, sodass beispielsweise im Jahr 2025 rd. 35 Mrd.
Personenkilometer mehr mit dem MIV im VHS gegeniiber dem SHS zuriickgelegt werden (siehe

Abbildung 9). Entsprechend weniger wird zu diesem Zeitpunkt auf den OV und die aktive

Mobilitat verlagert.
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Abbildung 9: Personenverkehrsnachfrage nach Verkehrstragern im VHS, 2019-2050
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Quelle: eigene Berechnungen

Im Jahr 2030 sind ein Grof3teil der Instrumente mit einem Effekt auf die Verkehrsnachfrage im
Personenverkehr im VHS implementiert und die Verkehrsnachfrage der beiden Szenarien
gleicht sich zu diesem Zeitpunkt wieder starker an. Die Verlagerungswirkung im VHS vom MIV
hin zu alternativen Verkehren wird insbesondere vom hohen CO:-Preis in H6he von nominal
rund 400 Euro (vgl.: rund 290 Euro im SHS) im Jahr 2030 bestimmt. Im VHS wird die maximale
Kapazitit der Bahn in H6he von 155 Mrd. Pkm bis zum Jahr 2030 ebenso wie im SHS erreicht.
Durch die Annahme, dass sich die Schienenkapazitidten im VHS im Vergleich zum SHS fiinf Jahre
verzogert kontinuierlich erhdhen, ist die Wirkung des CO2-Preises und der
fahrleistungsabhdngigen Pkw-Maut auf die Verkehrsverlagerung hin zur Schiene auch noch nach
dem Jahr 2040 teilweise nur begrenzt moglich. Ab dem Jahr 2045 werden die Unterschiede der
beiden Szenarien beziiglich der Verkehrsnachfrage wieder deutlich geringer.

3.4.1.2.2 Giiterverkehr

Die im Vergleich zum SHS im VHS spatere Anpassung der Energiebesteuerung fiihrt zunachst zu
einer geringeren Verlagerung auf die Schiene (siehe Abbildung 10). Hintergrund ist, dass sich
durch die spatere Anpassung der Dieselpreis, der fiir die Attraktivitat des Strafdengiiterverkehrs
von grofier Bedeutung ist, erst zeitverzogert erhoht. Die ab dem Jahr 2027 hinterlegte freie
Preisbildung im Rahmen des BEHG und der damit verbundene steigende CO,-Preis im VHS fiihrt
zu stirker steigenden Kosten fiir Diesel-Lkw als im SHS. Dementsprechend ist die Verlagerung
auf die Schiene im VHS ab dem Jahr 2030 etwas starker als im SHS. Mit zunehmender
Elektrifizierung verringert sich auch der 6konomische Anreiz des CO-Preises und die
Schienengiiterverkehrsleistung der Szenarien gleicht sich bis 2040 wieder nahezu an.

Auch im VHS wird das Ziel der Bundesregierung von 25 % Schienengiiterverkehr des
Masterplan Schienenverkehr verfehlt (BMDV 2023a). Der Anteil der Binnenschifffahrt am
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Transportaufkommen unterscheidet sich zwischen den beiden Szenarien kaum und betragt
konstant rund 7 % - 8 %. Ahnlich wie im SHS ist der Anteil des nationalen Frachtflugverkehrs am
gesamten Giiterverkehrsaufkommen vernachlassigbar.

Abbildung 10: Giiterverkehrsnachfrage nach Verkehrstragern im VHS in Mrd. tkm, 2019-2050

1.200

1.000

800

600

400

Giiterverkehrsleistung in Mrd. tkm

200

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050

B StraRenverkehr B Schienenverkehr B Binnenschiff B Luftfracht

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.2 Antriebstechnologien
3.4.2.1 Antriebstechnologien im ,sofortigen Handeln“

3.4.2.1.1 Pkw

Die Antriebswende im deutschen Bestand beschleunigt sich mit dem Inkrafttreten der Politik-
Mafdinahmen ab dem Jahr 2024. Es werden sukzessive mehr batterieelektrische Pkw zugelassen
(siehe Abbildung 11). Wahrend BEV im Jahr 2023 etwas mehr als ein Flinftel der
Neuzulassungen ausmachen, sind es zwei Jahre spater bereits 30 % und ab 2026 mit einem
Anteil von rund 43 % erstmals die am haufigsten nachgefragte Antriebstechnologie.

Neben dem Aufbau ausreichender Ladeinfrastruktur sorgt im Wesentlichen die Einfiihrung
einer erhohten Kfz-Steuer im ersten Jahr nach der Neuzulassung (Malus-Komponente) fiir CO>
emittierende Fahrzeuge (ab 2024), deren Hohe und Giiltigkeitsbereich sich bis zum Jahr 2030
weiter verscharfen, fiir eine steigende Nachfrage nach BEV. Zusatzlich stellen der steigende CO.-
Preis des BEHG und die ab dem Jahr 2024 beginnende Anpassung der Energiebesteuerung einen
6konomischen Nachteil fiir Pkw mit Verbrennungsmotoren dar. Im Jahr 2030 betragt der
Marktanteil der BEV dann bereits 83 % der Neuzulassungen, welcher in den Folgejahren bis
2035 auf nahezu 100 % anwachst.
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Der Anteil der Plug-in-Hybride (PHEV) an den Neuzulassungen stagniert bis zum Jahr 2029
relativ konstant bei rund 10 %. Andere Antriebstechnologien33 erzielen keine bedeutenden
Marktanteile im Pkw-Markt.

Abbildung 11: Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen nach Antrieben im SHS, 2019-2035
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Quelle: eigene Berechnungen

Gegeniiber dem MMS kann durch die zusatzlichen Mafdnahmen eine deutlich beschleunigte
Elektrifizierung erreicht werden. So kann im SHS bereits im Jahr 2025 ein
Elektrifizierungsniveau der Neuzulassungen erreicht werden, das im MMS erst zwei Jahre spater
eintritt. Im Jahr 2030 fallt der batterieelektrische Anteil an den Neuzulassungen mit 83 % sogar
20 Prozentpunkte hoher als im MMS aus. Durch den héheren Dieselpreis aufgrund der
Angleichung der Energiesteuer sinkt der Dieselanteil nach 2025 zudem deutlich schneller als im
MMS.

Abbildung 12 stellt im Rahmen einer Total-Cost-of-Ownership (TCO) Betrachtung die
Gesamtkosten verschiedener Antriebe eines Pkw der Kompaktklasse mit 15.000 Kilometern
Jahresfahrleistung und einer angenommenen Haltedauer von drei Jahren bei einer
Neuanschaffung im Jahr 2025 dar.

33 Andere Antriebstechnologien umfassen im Modell Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) sowie gasbetriebene Fahrzeuge (Autogas und
Erdgas).
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Abbildung 12: TCO-Vergleich verschiedener Pkw-Antriebe bei einer Neuanschaffung im Jahr 2025
und einer Haltedauer von 3 Jahren im SHS3*
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Quelle: eigene Berechnungen

Neben den giinstigeren Betriebskosten eines Pkw mit batterieelektrischem Antrieb ist
insbesondere die eingefiihrte Malus-Komponente in der Kfz-Steuer bei der Erstzulassung fiir
hoch emittierende Verbrennerfahrzeuge ausschlaggebend. Dadurch wird der Unterschied in den
hoheren Beschaffungskosten3s gegentiber den verbrennungsmotorischen Alternativen
kompensiert und das rein batterieelektrische Fahrzeug ist bereits 2025 in dieser TCO-
Betrachtung die finanziell attraktivste Wahl.3¢

Die zunehmende Attraktivitat zeigt sich auch in den durchschnittlichen direkten COz-Emissionen
der neuzugelassenen Pkw (siehe Abbildung 13). Die im Szenario wirkenden Politikinstrumente
fiihren dazu, dass die COz-Emissionen der neuzugelassenen Fahrzeuge die EU-CO»-
Flottenzielwerte fiir Neuzulassungen tbererfiillen. Das EU-Ziel von 15 % Minderung im Jahr
2025 gegeniiber 2021 wird mit 16,7 % leicht libertroffen. Bis 2030 steigt die Minderung
gegeniiber 2021 durch die vollwirkenden Mafdnahmen auf iiber 82 % und tbertrifft die Vorgabe
von 55 % deutlich. Ab dem Jahr 2035 werden nur noch CO2-emissionsfreie Neuwagen
zugelassen.

34 Es handelt sich um eine Beispielrechnung. Das Ergebnis weicht je nach Fahrzeugtyp, Jahresfahrleistung und Rahmenbedingungen
ab. Der Wertverlust ergibt sich aus der Differenz des Anschaffungspreises zum Wiederverkaufswert nach einer Haltedauer von drei
Jahren.

35 Die Beschaffungskosten umfassen den Kaufpreis des Neuwagens abziiglich dessen Wiederkaufwerts am Ende der dreijahrigen
Haltedauer.

36 Das Neuzulassungsmodul und die entsprechende Antriebswahl in TEMPS sind nicht ausschlief8lich durch die TCO-Betrachtung
bestimmt. Uber Logit-Faktoren wird die Auswahl des jeweiligen Antriebstyps fiir jedes Nutzer*innenprofil mit einer
Auswahlwahrscheinlichkeit versehen. Weitere Parameter wie der Ausbau der Ladeinfrastruktur werden ebenfalls mit einbezogen in
die Fahrzeugwahl.
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Abbildung 13: Durchschnittliche CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw im SHS
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Quelle: eigene Berechnungen

Wie in Abbildung 14 dargestellt, spiegeln sich die Neuzulassungszahlen auch in der
Bestandsstruktur wider. Wahrend der Anteil von Diesel- und Benzinfahrzeugen sukzessive
abnimmt, steigt der Anteil von BEV jedes Jahr an. Das Ziel der Bundesregierung von 15 Mio. BEV
im Jahr 2030 wird dennoch knapp verfehlt und erst im Folgejahr 2031 erreicht. Ab dem Jahr
2035 befinden sich erstmals mehr Nullemissionsfahrzeuge im Bestand als Verbrennerfahrzeuge.
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Abbildung 14: Entwicklung des Pkw-Bestands nach Antrieben im SHS, 2019-2050
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Quelle: eigene Berechnungen

3.4.2.1.2 Lkw >3,5t zGG (ohne Last- und Sattelziige)

Im Straflengliterverkehr sorgen vor allem die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Fahrzeuge und
alle Straf3en als auch die Einfiihrung einer COz-Komponente (ab 2024) und der kontinuierlich
steigende CO; -Preis des BEHG zu einem stark ansteigenden Teil an BEV im Segment der Lkw
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht (zGG) von liber 3,5 Tonnen (ohne Last- und Sattelziige).
Unterstiitzend wirken auch die Mehrkostenférderung (,Umweltbonus®) fiir Lkw mit alternativen
Antrieben (bis 202637), der auch durch den steigenden CO»-Preis im Strafiengiiterverkehr
indirekt geférderte Ausbau der Ladeinfrastruktur sowie das durch die angepassten CO»-
Flottenzielwerte erh6hte Angebot an emissionsfreien Fahrzeugen.

Anders als im Pkw-Bereich werden ab dem Jahr 2027 nennenswerte Anteile an FCEV
zugelassen, welche im Jahr 2030 rund 8 % erreichen. FCEV werden aber bis zum Jahr 2040
aufgrund der besseren Wirtschaftlichkeit der BEV sowie der Annahme, dass eine voll ausgebaute
Ladeinfrastruktur fiir BEV ab dem Jahr 2040 keine Nutzungseinschrankungen fiir BEV-Lkw
mehr verursacht, wieder aus dem Markt gedrangt. Im Jahr 2030 verfiigt lediglich rund ein
Viertel der neuzugelassenen Lkw noch iiber einen Dieselmotor. Ab dem Jahr 2040 werden nur
noch BEV-Lkw zugelassen (siehe Abbildung 15).

37 Die zur Verfligung stehenden Mittel von 2,6 Mrd. Euro werden bis einschlieflich 2026 aufgebraucht.
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Abbildung 15: Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (>3,5 t zGG, ohne Last- und Sattelziige) nach
Antrieben im SHS, 2019-2050
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Quelle: eigene Berechnungen

Im Jahr 2030 betragt der Anteil der BEV-Lkw am Bestand bereits ein Viertel (siehe folgende
Abbildung). Aufgrund der kiirzeren Haltedauern der Lkw gegeniiber Pkw wird der Bestand
schneller ausgetauscht, sodass zehn Jahre spater schon drei Viertel der Lkw tiber einen rein
batterieelektrischen Antrieb verfiigen. Der Bestand insgesamt nimmt entsprechend der
steigenden Verkehrsleistung im Zeitverlauf weiter zu. Last- und Sattelzlige verursachen
aufgrund ihrer hohen Fahrleistung jedoch den Grofiteil der THG-Emissionen im
Strafdengiiterverkehr.

82



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdt 2045 — Abschlussbericht

Abbildung 16: Lkw-Bestand nach Antrieben im SHS, 2019-2050

900

800

700

600

500

400

Lkw-Bestand in Tausend

300

200

100

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050

m Diesel H BEV m FCEV

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.2.1.3 Last- und Sattelziige

Die mafdgeblichen Faktoren, die die Neuzulassungen von alternativen Antrieben bei Last- und
Sattelziigen vorantreiben, sind mit der Anpassung der Lkw-Maut, dem steigenden CO;-Preis, der
Kaufunterstiitzung von emissionsfreien Last- und Sattelziigen sowie den angepassten CO»-
Flottenzielwerten die gleichen wie bei den zuvor genannten Lkw mit einem zGG >3,5 t.
Infrastrukturseitig kommt im SHS allerdings der Aufbau der Oberleitungsinfrastruktur hinzu
(siehe Kapitel 3.3.3.4) und es wird ein kontinuierlicher Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir
schwere Nutzfahrzeuge angenommen, so dass ab dem Jahr 2040 keine Nutzungshemmnisse fiir
batterieelektrische Last und Sattelziige mehr besteht. Im Jahr 2030 werden bei Last- und
Sattelziigen, die den grofdten Anteil an der Transportleistung und der CO2-Emissionen im
Strafdengiiterverkehr verursachen, bereits 39 % batterieelektrische, 13 % Brennstoffzellen- und
19 % oberleitungsgebundene Last- und Sattelziige fiir den Straflenverkehr neu zugelassen
(siehe Abbildung 17).
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Abbildung 17: Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (Last- und Sattelziige) nach Antrieben im SHS,
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Quelle: eigene Berechnungen

Ab dem Jahr 2034 werden bereits weniger als 1 % dieselangetriebene Last- und Sattelziige neu
zugelassen. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit werden dann ab 2037 keine neuen Fahrzeuge
mehr mit Verbrennungsmotor neuzugelassen. Brennstoffzellenfahrzeuge werden ab dem Jahr
2028 neuzugelassen und erreichen im Jahr 2033 mit einem Anteil von 15 % ihren héchsten
Marktanteil, welcher in den Folgejahren bis 2040 kontinuierlich zuriickgeht. Batterieelektrische
Alternativen mit besserer Okonomie bei kontinuierlich verbesserter Ladeinfrastruktur
verdrangen ab dem Jahr 2040 vollstandig die FCEV. Lkw mit Wasserstoffverbrennungsmotor
wurden in der Modellierung aufgrund ihrer geringen langfristigen Marktchancen nicht
berticksichtigt.

Die schnelle Marktdurchdringung der alternativen Antriebe spiegelt sich auch im Bestand wider.
In den Jahren 2029 bis 2034 erhoht sich der Anteil der Nullemissionsfahrzeuge bei den Last-
und Sattelziigen von 22 % auf 62 % um durchschnittlich rund 10 Prozentpunkte pro Jahr. Ab
dem Jahr 2032 sind bereits mehr Last- und Sattelziige mit alternativen Antrieben im Bestand als
mit Verbrennungsmotor (siehe Abbildung 18).
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Abbildung 18: Bestand der Last- und Sattelziige nach Antrieben im SHS, 2019-2050
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3.4.2.1.4 Elektrische Fahranteile der Pkw und Lkw

Die kontinuierliche Elektrifizierung des Lkw- und Pkw-Bestands fiihrt zu einem raschen Anstieg
des elektrischen Fahrleistungsanteils mit emissionsfreien Antrieben (sieheAbbildung 19).
Bereits im Jahr 2030 ist ein bedeutender Teil des Lkw-Bestands elektrifiziert und das Ziel des
Klimaschutzprogramms 2030 (Bundesregierung 2019) von etwa einem Drittel elektrischer
Fahrleistung (inklusive der Nutzung von strombasierten Kraftstoffen) im Straf3engiiterverkehr
im Jahr 2030 wird mit 39 % (26 % BEV, 8 % 0-Lkw, 6 % FCEV) ohne die Anrechnung von
strombasierten Kraftstoffen sogar leicht iibertroffen. Im MMS des Projektionsbericht 2023 liegt
der Anteil der elektrischen Fahrleistung im Strafdengiiterverkehr dagegen nur bei 18 %.

Der Anteil der elektrischen Fahrleistung bei Pkw liegt mit 36 % (32 % BEV, 4 % PHEV) nur
geringfiigig niedriger. Die elektrischen Fahranteile im Bereich der Lkw steigen auch nach 2030
schneller als bei den Pkw, da die Verweildauer der Lkw im deutschen Bestand geringer ist als
bei den Pkw und somit auch schneller der Bestandswechsel zu emissionsfreien
Antriebstechnologien stattfinden kann.
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Abbildung 19: Entwicklung des elektrischen Fahranteils (ohne strombasierte Kraftstoffe) von Lkw
und Pkw im SHS, 2019 - 2050
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3.4.2.2 Antriebstechnologien im ,verzogerten Handeln*

3.4.2.2.1 Pkw

Die Anschaffungskosten eines Pkw haben den gréfdten Einfluss auf die Wahl des Fahrzeugs bzw.
des Fahrzeugantriebs.38 Wahrend im SHS bereits ab dem Jahr 2024 eine Malus-Komponente fiir
hoch emittierende Fahrzeuge bei der Erstzulassung eingefiihrt wird, tritt diese im VHS erst ab
dem Jahr 2027 in Kraft. Demensprechend niedriger fallen die Neuzulassungen fiir BEV bis zum
Jahr 2027 im VHS aus. Die in beiden Szenarien geltenden CO;-Flottenzielwerte fiir Pkw und die
langere Einfithrungsphase der ,Malus“-Komponente beim Fahrzeugkauf mit vergleichsweise
niedrigen Kosten fiir hoch emittierende Pkw im SHS fiihren dazu, dass die Unterschiede
zwischen den beiden Szenarien im Jahr 2025 noch gering ausfallen, obwohl in diesem Jahr im
VHS noch kein ,,Malus“ enthalten ist. Dies ist unter anderem auf die Notwendigkeit der
Zielerreichung der Flottengrenzwerte zuriickzufiihren. Im VHS miissen die Pkw-Hersteller
mithilfe ihrer internen Preispolitik selbst fiir einen ausreichenden Absatz von
Nullemissionsfahrzeugen fiir die Einhaltung der CO-Flottenzielwerte sorgen.

Mit dem Inkrafttreten der Malus-Komponente in 202739 steigt der Anteil batterieelektrischer
Fahrzeuge an den Neuzulassungen von rund 29 % im Jahr 2026 auf 61 % in 202740 (siehe
Abbildung 20) und ndhert sich damit dem Neuzulassungsanteil im SHS an. Der im VHS bis zum
Jahr 2027 nicht wirksame Malus der Kfz-Steuer im Zusammenspiel mit der verzégerten

38 Vgl. siehe Abbildung 12

39 Im VHS wird auf ein langsames Einphasen wie im SHS verzichtet und das Instrument wirkt dementsprechend stark direkt mit der
Einfithrung.

40 Ein so schneller Anstieg der BEV-Zulassungen in Deutschland hatte als Folge, dass da Angebot an BEV-Pkw in anderen Markten
zurlickgehen wiirde.
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Anpassung der Besteuerung von Dieselkraftstoff im Rahmen der Energiebesteuerung fiihrt im
VHS zu leicht hoheren Neuzulassungsanteilen von Diesel-Pkw gegeniiber dem SHS, welcher sich
ab 2027 jedoch schnell nivelliert.

In den Folgejahren bis 2030 gleicht sich der 6konomische Anreiz der Malus-Komponente und
damit die Neuzulassungsstruktur der Pkw in beiden Szenarien an, sodass im Jahr 2030 in beiden
Fallen rund 83 % der neuzugelassenen Pkw iiber einen rein batterieelektrischen Antrieb
verfiigen.

Wie auch im SHS wird im VHS das Ziel der Bundesregierung von 15 Mio. BEV im Jahr 2030
verfehlt (siehe Abbildung 21). Ab dem Jahr 2031 erh6ht sich der Bestand an BEV jedoch auf
15,4 Mio. und steigt dann bis 2050 auf iiber 45 Mio.

Abbildung 20: Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen nach Antrieben im VHS, 2019-2035
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Quelle: eigene Berechnungen
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Abbildung 21: Entwicklung des Pkw-Bestands nach Antrieben im VHS, 2019-2050
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Quelle: eigene Berechnungen

3.4.2.2.2 Lkw >3,5t zGG (ohne Last- und Sattelziige)

Abbildung 22 zeigt die Entwicklung der Neuzulassungen nach Antrieben fiir Lkw >3,5 t zGG
(ohne Last- und Sattelziige) im VHS fiir die Jahre 2019 bis 2050. Die verzogerte Erweiterung der
Lkw-Maut erst ab dem Jahr 2025 im VHS fiihrt zu deutlich niedrigeren Anteilen an BEV-Lkw

(22 %) in 2024 gegeniiber dem SHS (34 %). Mit der Mauterweiterung im Jahr 2025 im VHS
springt der Anteil an BEV-Lkw auf 36 % und gleicht sich damit dem SHS an.

Die im SHS im Jahr 2027 voll wirksame Anpassung der Energiebesteuerung fithrt zu einem
Anteil von 41 % Nullemissionsfahrzeugen. Im VHS beginnt erst im Jahr 2027 die schrittweise
Einfiihrung der Energiesteueranpassung, jedoch ist hier durch die freie Preisbildung im BEHG
ein bereits um 30 Euro héherer CO; Preis im Vergleich zum SHS wirksam. Die
Neuzulassungsstruktur entwickelt sich daher zwischen dem SHS und VHS auch nach dem Jahr
2025 sehr dhnlich, wobei bis 2027 der Anteil an Nullemissionsfahrzeugen im SHS geringfiigig
héher ist als im VHS.

Durch den hoheren CO2-Preis im VHS im Jahr 2030 und die vollstindige Anpassung der
Energiesteuer fiir Dieselkraftstoff dreht sich das Verhaltnis beim Anteil der
Nullemissionsfahrzeuge zwischen den Szenarien. Im VHS werden somit ab dem Jahr 2029 leicht
mehr emissionsfreie Lkw als im SHS zugelassen.

In den Folgejahren gleichen sich die 6konomischen Anreize der beiden Szenarien wieder weiter
an und im Jahr 2035 werden in beiden Fallen nur noch rund 5 % Diesel Lkw zugelassen. Der
Anteil an FCEV-Lkw nimmt bis zum Jahr 2040 stetig ab und ab 2041 werden in beiden Szenarien
nur noch Lkw mit rein batterieelektrischem Antrieb neuzugelassen.
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Abbildung 22: Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (>3,5 t zGG, ohne Last- und Sattelziige) nach
Antrieben im VHS, 2019-2050
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Die Unterschiede in der Neuzulassungsstruktur der beiden Szenarien libertragt sich auch auf die
Bestandsentwicklung (siehe Abbildung 23). Sie sind aber duferst gering. Im VHS ist der Anteil
an FCEV-Lkw am Gesamtbestand ab 2028 etwas hoher bei gleichzeitig etwas niedrigerem BEV-
Anteil. Der Bestand im VHS wird etwas weniger schnell elektrifiziert als im SHS, jedoch sind
auch im Jahr 2035 bereits 57 % des Bestandes Nullemissionsfahrzeuge (2050: 95 %).
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Abbildung 23: Lkw-Bestand nach Antrieben im VHS, 2019-2050
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3.4.2.2.3 Last- und Sattelziige

Wahrend im SHS ab 2024 mit dem Aufbau einer Oberleitungsinfrastruktur begonnen wird, liegt
der Fokus im VHS bei den Last- und Sattelziigen auf BEV und FCEV. Der Aufbau einer
Oberleitungsinfrastruktur ist im VHS nicht vorgesehen. In Abbildung 24 sind O-Lkw daher nicht
zu finden und es zeigt sich ein stark unterschiedlicher Verlauf des Hochlaufs an emissionsfreien
Lkw.

Die leicht verzogerte Einfilhrung der CO2-Komponente in der Lkw-Maut und die verzogerte
Anpassung der Energiebesteuerung von Dieselkraftstoffen fiihrt neben dem nicht erfolgten
Aufbau einer Infrastruktur fiir Oberleitungs-Lkw zu einem verzdgerten Hochlauf emissionsfreier
Lkw bis zum Jahr 2030. Der stark steigende CO,-Preis des BEHG in den Jahren 2027-2030 im
VHS in Kombination mit der bis zum Jahr 2030 voll implementierten Anpassung der
Energiebesteuerung fiihren zu stark steigenden Energiekosten fiir fossil betriebene Diesel-Lkw.

So wird ab dem Jahr 2030 eine dhnliche Anreizwirkung fiir emissionsfreie Lkw erreicht wie im
SHS. Ohne ausgebautes Oberleitungsnetz fiihrt dieses Szenario jedoch mittelfristig zu deutlich
hoheren FCEV-Anteilen bei den Neuzulassungen fiir Last- und Sattelziige im VHS gegeniiber dem
SHS. Im Jahr 2030 werden im VHS beispielsweise gegeniiber dem SHS deutlich mehr FCEV neu
zugelassen (24 % gegeniiber 13 %). Gleichzeitig steigt aber auch der Anteil an BEV-
Neuzulassungen gegeniiber dem SHS um weitere 9 Prozentpunkte.

Der Anteil an FCEV bei den Neuzulassungen von Last- und Sattelziigen sinkt im Zeitverlauf in
beiden Szenarien durch den weiteren Aufbau einer Ladeinfrastruktur fiir BEV bis zum Jahr 2040
sukzessiv und ab dem Jahr 2040 werden keine FCEV mehr neu zugelassen. Da keine O-Lkw zum
Einsatz kommen, steigt der Anteil der BEV stetig an und erreicht im Jahr 2040 im VHS bereits
100 % bei den Neuzulassungen. Im SHS bleibt der Kostenvorteil der O-Lkw gegeniiber dem BEV
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fiir einige Routenprofile auch bis zum Jahr 2050 bestehen, so dass O-Lkw im Gegensatz zum VHS
auch bis zum Jahr 2050 zugelassen werden.

Abbildung 24: Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (Last- und Sattelziige) nach Antrieben im
VHS, 2019-2050
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Aufgrund der Unterschiede bei der verfligbaren Infrastruktur und der daraus resultierenden
Unterschiede bei der Neuzulassungsstruktur, werden die Unterschiede auch im Bestand schnell
sichtbar. Abbildung 25 zeigt die Entwicklung des Bestands an Last- und Sattelziigen im Szenario
VHS fiir den Zeitraum von 2019 bis 2050. In Folge der kurzen durchschnittlichen Haltedauer der
Fahrzeuge ist die Antriebswende bereits nach wenigen Jahren im Bestand sichtbar. Die
Elektrifizierung verlauft zunachst zwar leicht langsamer als im SHS; im Jahr 2035 sind aber in
diesem Szenario bereits iiber drei Viertel des Bestands an Last- und Sattelziigen elektrifiziert.
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Abbildung 25: Lkw-Bestand nach Antrieben (Last- und Sattelziige) im VHS, 2019-2050
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3.4.2.2.4 Elektrische Fahranteile der Pkw und Lkw

Im VHS wird das Ziel von einem Drittel elektrischer Fahrleistung im Strafdengiiterverkehr im
Jahr 2030 wie im SHS ohne die Anrechnung von strombasierten Kraftstoffen mit einem Anteil
von 36 % erreicht und minimal iibertroffen (siehe Abbildung 26). Sowohl der elektrische
Fahranteil der Lkw als auch der der Pkw (34 %) im VHS bleibt wegen der etwas langsameren
Bestandsentwicklung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen bis zum Jahr 2030 jedoch etwas
unter den Anteilen im SHS (vgl. Abbildung 26: Lkw: 39 %, Pkw:36 %).
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Abbildung 26: Entwicklung des elektrischen Fahranteils (ohne strombasierte Kraftstoffe) von Lkw
und Pkw im VHS, 2019 - 2050
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Quelle: eigene Berechnungen

3.4.3 Entwicklung des Endenergiebedarfs

3.4.3.1 Entwicklung des Endenergiebedarfs im ,sofortigen Handeln“

Die Entwicklung des Endenergiebedarfs des nationalen Verkehrs von 2019-2050 ist in
Abbildung 27 dargestellt.

Die Verlagerung und der verdanderte Fahrzeugbestand zeigen auch bei der Betrachtung des
Endenergiebedarfs im Verkehrssektor Wirkung. Der Endenergiebedarf sinkt zwischen 2019 und
2030 um ein Drittel von 2.332 P] auf 1.541 PJ, was hauptsachlich auf die erheblich héhere
Energieeffizienz der Elektromobilitdt zuriickzufiihren ist. Im Vergleich zum MMS des
Projektionsbericht 2023 (2030: 1.933 PJ) ist dies ein relevanter Riickgang, da im MMS ein
wesentlich geringerer Anteil an elektrisch angetriebenen Fahrzeugen eingesetzt wird und die
Verkehrsnachfrage starker tiber MIV abgedeckt wird. Bis zum Jahr 2040 betragt der Riickgang
im SHS sogar rund 56 % im Vergleich zu 2019 (1.016 PJ). Ab dem Jahr 2035 ist Strom der am
starksten nachgefragte Energietrdager und es entfallen bereits 48 % des Endenergiebedarfs im
Verkehr auf Strom. Im Jahr 2050 betrdgt der Endenergiebedarf 968 PJ], wovon 853 P] (88 %) auf
Strom entfallen. Im Vergleich dazu liegt der Endenergiebedarfim MMS des Projektionsberichts
2023 mit 1.346 P] (Strom: 824 PJ) knapp 40 % tiber dem Endenergiebedarf des SHS im Jahr
2050.

Die Menge an biogenen Kraftstoffen verandert sich bis 2040 entsprechend der Ausgestaltung
der THG-Quote nur geringfiligig. Es findet in dem Zeitraum zwischen 2030 und 2040 eine
Umstellung von Biokraftstoffen auf Basis von Futter- und Nahrungsmitteln zu fortschrittlichen
Biokraftstoffen auf Basis von biogenen Reststoffen statt (siehe Abschnitt 3.3.2.4). Mit dem
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immer weiter sinkenden Bedarf an Fliissigkraftstoffen, die fiir die verbleibenden
verbrennungsmotorischen Antriebe bei allen Verkehrstragern benétigt wird, sinkt der Bedarf an
Biokraftstoffen nach 2040 stark ab (48 PJ im Jahr 2050). Der Anteil von Wasserstoff steigt bis
2036 durch die Nutzung von Brennstoffzellen-Lkw sukzessive an und nimmt dann im Zeitverlauf
mit den sinkenden Neuzulassungs- und Bestandszahlen der Brennstoffzellen-Lkw wieder ab.

Der Anteil von E-Fuels am Endenergiebedarf ist gering und betrdgt im Jahr 2030 tiber alle
Verkehrstrager 3 %. Im Verlauf steigt dieser Anteil auf rund 8 % im Jahr 2050.

In absoluten Mengen liegt der Bedarf an erneuerbaren Flissigkraftstoffen bis zum Jahr 2030
unter den Bedarfen des MMS des Projektionsberichts 2023. Dies ergibt sich aus den relativen
THG-Minderungsanforderungen der THG-Quote, so dass bei niedrigerem Endenergiebedarf auch
niedrigere Mengen an erneuerbaren Kraftstoffen fiir die Zielerreichung notwendig werden. Nach
2030 liegt der Anteil der erneuerbaren Kraftstoffe (inklusive Wasserstoff) weit iiber dem Anteil
im MMS, da die Minderungsanforderungen in der THG-Quote im SHS steigen und bis zum Jahr
2045 die Treibhausgasneutralitit des Verkehrssektors iiber eine vollstindig erneuerbare
Energieversorgung des Verkehrs sichergestellt werden muss.

Abbildung 27: Endenergiebedarf im nationalen Verkehr im SHS, 2019-2050
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Tabelle 8: Endenergiebedarf des Verkehrssektors SHS in PJ, 2019-2050
Energietrager 2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Fossil 2.173 1.741 1.055 371 99 0 0
Biogen 113 114 106 108 118 98 48
Wasserstoff 0 0,4 37 90 62 37 34
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Energietrager 2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
E-Fuels 0 0,0 16 21 25 37 33
Strom 46 122 327 548 712 802 853
Summe gesamt 2.332 1.977 1.541 1.138 1.016 974 968

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.3.2 Entwicklung des Endenergiebedarfs im ,,verzogerten Handeln“

Die zeitlich verzogerten Instrumente im VHS und die damit verzogerte Elektrifizierung des
Fahrzeugbestands im Vergleich zum SHS wird in Abbildung 28 bei der Darstellung des
Endenergiebedarfs des VHS deutlich.

Im VHS liegt der Endenergiebedarfim Jahr 2025 mit 2.100 PJ ca. 120 PJ hoéher als im SHS, wobei
dieser hohere Bedarf insbesondere durch fossile Energietrager gedeckt wird. Dieser Unterschied
schrumpft in den Folgejahren mit dem Inkrafttreten der anfangs verzogerten Politikinstrumente
im VHS im Zeitverlauf, sodass im Jahr 2030 der Endenergiebedarfim VHS mit 1.608 P] nur noch
67 PJ tiber dem SHS liegt, wenngleich der Anteil an fossilen Energietrdagern im VHS etwa 2,5
Prozentpunkte iiber dem im SHS liegt. Unterschiede gibt es vor allem bei den
Wasserstoffbedarfen. Da mehr Brennstoffzellen-Lkw zum Einsatz kommen, liegt die
Wasserstoffnachfrage im VHS mit 63 PJ im Jahr 2030 68 % und im Jahr 2035 mit 131 PJ 45 %
hoher als im SHS.

Bis zum Jahr 2050 sinkt der Endenergiebedarf durch die zunehmende Elektrifizierung auch im
VHS stark ab und der Unterschied in der Endenergienachfrage zwischen den beiden Szenarien
verringert sich auf 22 PJ. Insgesamt verbleibt der Endenergiebedarf im VHS also etwas liber dem
Niveau des SHS, was vor allem auf die etwas geringere Verlagerung auf aktive Mobilitdt und
Schiene sowie das Ausbleiben eines Tempolimits zuriickzufiihren ist.
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Abbildung 28: Endenergiebedarf im nationalen Verkehr im VHS, 2019-2050
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Tabelle 9:
Energietrager 2019
Fossil 2.173
Biogen 113
Wasserstoff 0
E-Fuels 0
Strom 46
Summe gesamt 2.332

Quelle: eigene Berechnungen

2025
1.863
121
0,4
0,0
115

2.100

2030
1.121
109
63
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300

1.608

3.4.4 Entwicklung der Treibhausgasemissionen
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535
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104

127
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1.060

3.4.4.1 Entwicklung der Treibhausgasemissionen im ,,sofortigen Handeln“
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0

103
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999

2050
0,0
51
36
33
871

990

Abbildung 29 und Tabelle 10 zeigen die direkten THG-Emissionen des nationalen Verkehrs ohne
Beriicksichtigung der Vorketten der Kraftstoffherstellung bzw. der Strombereitstellung im SHS.

Durch die mit der Zeit fortschreitende Elektrifizierung im SHS nehmen auch die

Treibausgasemissionen im Verkehrssektor sukzessive ab. Die Emissionen gehen von
anfanglichen rd. 164 Millionen Tonnen im Jahr 2019 auf knapp unter 80 Millionen Tonnen CO»-
Aq. im Jahr 2030 zuriick. Damit wird das im KSG festgelegte Sektorziel von 85 Millionen Tonnen
CO02-Aq. fiir das Jahr 2030 im Verkehr eingehalten und sogar iibererfiillt.
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Abbildung 29: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im SHS
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Quelle: eigene Berechnungen

Die grofdte Emissionsminderung wird im Straflenverkehr erzielt. Dies ist vor allem auf den
Riickgang der Verkehrsleistung im Personenverkehr sowie die starke Elektrifizierung des Pkw-
und Lkw-Bestands zuriickzufiihren. Im Vergleich zu 2019 wird bei Pkw im Jahr 2030 eine
Emissionsminderung von 59 Millionen Tonnen CO;-Ag. und bei Lkw eine Minderung von rund
20 Millionen Tonnen CO,-Aq. erreicht. Inklusive der THG-Emissionsminderung der leichten
Nutzfahrzeuge entspricht dies fiir den Straf3enverkehr einer relativen Minderung um knapp
tiber 53 % bis zum Jahr 2030.

Die Emissionsminderungen der anderen Verkehrstrager (Schiene, Binnenschiff, inlandischer
Luftverkehr) sind in diesem Zusammenhang sowohl in absoluten als auch in relativen Zahlen
von geringerer Bedeutung. Dies ist auf das grundsatzlich niedrigere Ausgangsniveau der
Emissionen dieser Verkehre, was vor allem mit dem bereits hohen Elektrifizierungsgrad der
Schiene und der hohen Systemeffizienz von Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs sowie
der Binnenschifffahrt zu erklaren ist, zuriickzufiihren. Auch bei der steigenden Verkehrsleistung
bei fast allen der restlichen Verkehrstrager (Ausnahme: nationaler Flugverkehr) sinken die THG-
Emissionen vor allem aufgrund des Einsatzes erneuerbarer Kraftstoffe kontinuierlich. Insgesamt
sinken die THG-Emissionen bis 2045 auf null und der Verkehrssektor erreicht die
Treibhausgasneutralitat.
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Tabelle 10: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im SHS

Kategorie 2019 2025 2030 2035 2040 2045
Millionen Tonnen CO,-Aq

Pkw 102,7 77,0 43,7 16,5 4,7 0,0

Lkw 43,4 37,3 23,7 5,0 0,4 0,0

Leichte 10,8 9,5 5,2 1,9 0,4 0,0

Nutzfahrzeuge

Luftverkehr 2,3 2,1 2,1 1,5 0,8 0,0

(national)

Schienenverkehr 0,7 0,9 0,5 0,5 0,2 0,0

OV (StraRe) 2,7 3,1 3,0 1,4 0,1 0,0

Binnenschifffahrt 1,6 1,5 1,4 1,1 0,8 0,0

Gesamt 164,3 131,5 79,7 28,0 7,5 0,0

Quelle: eigene Berechnungen

3.4.4.2 Vergleich der THG-Emissionen mit den Zielen des Klimaschutzgesetzes (SHS)

Die im KSG fiir den Verkehr festgelegten THG-Sektorziele werden im SHS bis inklusive 2028
kontinuierlich verfehlt. Eine Ausnahme stellt das Jahr 2020 dar. Die durch die Corona-Pandemie
bedingte kurzzeitig verringerte Verkehrsaktivitat im Jahr 2020 fiihrte dazu, dass das
Verkehrsziel des KSG im Jahr 2020 eingehalten werden konnte. Mit dem Abschwéchen der
Pandemie und der wieder angestiegenen Verkehrsaktivitit wurden die Ziele in den Folgejahren
mit steigender Hohe der Abweichung aber wieder verfehlt.

Abbildung 30 zeigt die THG-Emissionen des Verkehrssektors sowie die jahrliche Abweichung
der THG-Emissionen zu den Sektorzielen des KSG (positive Werte: Zielverfehlung; negative
Werte: Zieliiberfiillung). Durch die Zielverfehlung in den Jahren 2021 - 2028 ergibt sich eine
kumulierte Liicke (siehe gestrichelte Linie) zu den Zielen des KSG von maximal 61 Millionen
Tonnen COz-Aq. (2028). Wihrend die Liicke zur Zielerfiillung im KSG im Jahr 2023 noch

18 Millionen Tonnen CO2-Aq. betrigt, verringert sich durch die Umsetzung der
Klimaschutzinstrumente im SHS die jahrliche Zielverfehlung mit jedem Jahr bis zur erstmaligen
Zielerfiillung im Jahr 2029. Bis 2030 wird die kumulierte THG-
Emissionsminderungsanforderung des KSG im Verkehrssektor jedoch um 52 Millionen Tonnen
C0-Aq. eindeutig verfehlt. Die {iber die Jahre 2021 - 2028 aufgebaute kumulierte Liicke zum
KSG wird erst in den Folgejahren nach 2030 mit der jeweils jahrlichen Ubererfiillung der
Klimaschutzziele gegeniiber einem linearen (fiktiven) Sektorzielpfad*! verringert und bis zum
Jahr 2034 vollstindig ausgeglichen (siehe gestrichelte Linie im negativen Bereich). In der Folge
liegen die THG-Emissionen des Verkehrssektors unter dem linearen Zielerfiillungspfad, der fiir
den Vergleich herangezogen wird.

41 Es wurde eine lineare Reduktion der Emissionsziele des Verkehrs im Klimaschutzgesetz von 85 auf 20 Millionen Tonnen in 2040 (-
88 % gegeniiber 1990) und eine weitere lineare Reduktion auf 0 Millionen Tonnen im Jahr 2045 angenommen.
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Abbildung 30: THG-Emissionen und kumulierte Abweichung zu den Zielen des
Klimaschutzgesetzes fiir den Verkehrssektor im SHS, 2020 - 2045

200
160 126
31
120
c
@
£
=] 80
A=
c
@
£
= y
= 40 o8
= o
c
= -,
L B 0
o 0= i‘
] A 13 |- B|6]|-3
-40
Q = &~ m < VWY ™~ 00 O Q = ~N MM ST oW ™~ 0 Q = &N Mmoo W
o o~ (] o o~ (] o~ o~ (] o m m m om om m om m m o
o~ ~ (] o~ ~ (] ~ ™~ (] o~ ~ o~ ~ ™~ (] ~ ™~ o~ ~ (] o~ ~ ™~ ~ ™~ (]
i J3hrliche Abweichung zum KSG mmmm Ziel Klimaschutzgesetz

Linearer Referenzpfad Klimaschutzgesetz nach 2030 s+« «++ Kummulierte Abweichung (Budget) zum KSG

e EMiissionen SHS
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3.4.4.3 Entwicklung der Treibhausgasemissionen im ,,verzégerten Handeln*

Abbildung 31 zeigt die Entwicklung der Treibhausgasemissionen im VHS zwischen 2019 und
2045. Die Treibhausgasemissionen reduzieren sich von anfanglich etwa 164 Millionen Tonnen
im Jahr 2019 auf 85 Millionen Tonnen COz-Aquivalente im Jahr 2030. Somit wird das im
Klimaschutzgesetz festgesetzte Sektorziel fiir den Verkehrssektor von 85 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalenten fiir das Jahr 2030 im Verkehr knapp erreicht.

Sowohl der Bestand an Pkw als auch Lkw werden im VHS langsamer elektrifiziert als im SHS. In
Kombination mit der geringeren Verlagerung auf den Umweltverbund, insbesondere in den
Jahren vor 2030, verweilen die Emissionen im VHS aus diesem Grund bis zur Mitte der 2030er
Jahre auf einem teilweise deutlich hoheren Niveau als im SHS. Wie auch im SHS wird die grofite
Minderungswirkung im Strafdenverkehr erzielt.

Zwischen 2035 und 2045 gleichen sich die Emissionspfade der beiden Szenarien sukzessive an.
Das VHS erreicht ebenfalls Treibhausgasneutralitit im Verkehrssektor im Jahr 2045.
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Abbildung 31: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im VHS
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Quelle: eigene Berechnungen

3.4.4.4 Vergleich der THG-Emissionen mit den Zielen des Klimaschutzgesetzes (VHS)

Die Verzogerung bei der Implementierung von Instrumenten und die dadurch in den Jahren vor
2030 verlangsamte Elektrifizierung und zu Teilen ausbleibende Verlagerung wirkt sich auch auf
die THG-Emissionen aus. Anders als im SHS steigt die kumulierte Zielverfehlung zwischen den
Jahren 2021 - 2029 auf insgesamt 113 Millionen Tonnen CO-Aq. an (gestrichelte Linie). Die
héchste jahrliche Zielverfehlung liegt im Jahr 2024 mit 21 Millionen Tonnen CO2-Aq. vor und im
VHS emittiert der Verkehrssektor beispielsweise im Jahr 2027 mit 126 Millionen Tonnen CO»-
Aq. 10 Millionen Tonnen CO-Aq. mehr als im SHS. Das Sektorziel des KSG wird erstmals im Jahr
2030 eingehalten.

Wihrend im SHS die kumulierte Zielverfehlung (52 Millionen Tonnen CO,-Aqg. im Jahr 2030)
bereits in 2034 durch die Zieliibererfiillungen ggii. den Sektorzielen des KSG und ggii. einer
linearen THG-Minderungstrajektorie nach dem Jahr 2030 abgebaut ist, wird das THG-
Emissionsbudget im VHS gegeniiber dem linearen THG-Emissionsminderungspfad nach 2030
erst im Jahr 2037 ausgeglichen (siehe Abbildung 32). Ahnlich wie im SHS liegen die jahrlichen
THG-Emissionswerte in Folge unter denen der linearen THG-Emissionsminderungstrajektorie,
die fiir diesen Vergleich fiir den Zeitraum nach 2030 angenommen wurde.
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Abbildung 32: THG-Emissionen und kumulierte Abweichung zu den Zielen des
Klimaschutzgesetzes fiir den Verkehrssektor im VHS, 2020 - 2045
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3.5 Einordnung der Szenarien Sofortiges Handeln und Verzégertes Handeln

Mit den beiden Szenarien SHS und VHS liegen zwei sehr ambitionierte Klimaschutzszenarien fiir
den Verkehrssektor vor, mit denen die THG-Emissionsziele des Verkehrssektors fir den
Zeitraum bis zum Jahr 2030 in Summe zwar nicht eingehalten werden (THG-Emissionsbudget),
jedoch eine ambitionierte Trendwende hin zu einer klimafreundlichen Mobilitit in dem
Zeitraum bis zum Jahr 2030 gestartet wird. Fiir eine Einhaltung der Sektorziele des KSG bis zum
Jahr 2030 ist der Verkehrssektor aller Voraussicht nach hinsichtlich der dafiir notwendigen
Transformation strukturell zu sehr im Hintertreffen, da viele der notwendigen Mafdnahmen
nicht sofort umsetzbar sind bzw. erst anlaufen miissen, um ihre Wirkung zu entfalten. Der fiir
die Verkehrswende notwendige Ausbau 6ffentlichen Verkehrs, mit dem eine starkere
Verlagerung auf den Umweltverbund mdglich wire, wurde in der Vergangenheit beispielsweise
unzureichend vorangetrieben und die Elektrifizierung des Fahrzeugbestandes verlauft
langsamer als notwendig, um die Sektorziele auch in den Jahren bis 2030 zu erreichen. Die in
den Szenarien gezeigte Trendwende, die im SHS ab dem Jahr 2024 und im VHS zeitlich leicht
verzogert beginnt, ist jedoch die Voraussetzung, um die bis zum Jahr 2030 verfehlte THG-
Emissionsminderungsleistung im darauffolgenden Zeitraum wieder ausgleichen zu kénnen. In
den beiden Szenarien zeigt sich, dass die Zielverfehlung fiir das THG-Emissionsbudget, welches
dem Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 laut dem KSG zur Verfiigung steht, in den 2030er Jahren
ausgeglichen werden kann. Da die THG-Emissionen des Verkehrssektors danach sogar weiterhin
unter der fiir diese Analyse angenommenen linearen THG-Emissionsminderungstrajektorie
liegen, besteht bei ambitionierter Klimaschutzpolitik sogar die Moglichkeit, dass der
Verkehrssektor vom ,Problemfall“ langfristig zu einem Sektor wird, der
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Klimaschutzverfehlungen anderer Sektoren ausgleicht. Die Mdglichkeit ergibt sich vor allem
daraus, dass die Verweildauer der Fahrzeuge im deutschen Bestand vergleichsweise kurz ist und
somit auch vergleichsweise schnell ein emissionsfreier Kapitalstock aufgebaut werden kann.
Ohne die in den Szenarien dargestellte Trendwende wiirde der Verkehrssektor - wie
beispielsweise im Projektionsbericht 2023 sichtbar - auch nach dem Jahr 2030 seine THG-
Emissionsminderungsziele deutlich verfehlen und der Druck fiir die Zieliibererfiillung in den
anderen Sektoren wiirde sich stark erhohen.

Um diese Trendwende hinsichtlich der THG-Emissionen im Verkehrssektor zu erreichen, ist -
wie in der Szenarioausgestaltung gezeigt (siehe Abschnitt 3.3) - eine Trendwende bei der
politischen Rahmensetzung fiir den Verkehrssektor notwendig. Graduelle Anpassungen sind
nicht ausreichend. Vielmehr miissen die bestehenden ordnungsrechtlichen Instrumente
beibehalten bzw. ambitionierter und fiir einen ldngeren Zeitraum ausgestaltet werden. Ferner
muss das Abgaben- und Steuersystem angepasst und emittierende Fahrzeuge sowie THG-
Emissionen miissen starker bepreist werden als heute. Fiir die klimaorientiere Ausgestaltung
der verkehrlichen und Energieinfrastrukturen miissen zusatzlich ausreichend finanzielle Mittel
bereitgestellt werden.

Im Vergleich der beiden Szenarien lasst sich das Folgende festhalten:

» Das sofortige Handeln mit Instrumenten, die sofort (ab dem Jahr 2024) eine Wirkung
entfalten, sorgt dafiir, dass Instrumente lingere Ubergangsphasen besitzen und weniger
stark ausgestaltet sein konnen. Beispiele dafiir sind die langere Einfiihrungsphase bei der
Uberarbeitung der Kfz-Steuer (CO,-Emissionskomponente fiir die Besteuerung im 1. Jahr
nach der Neuzulassung) sowie der niedrigere CO,-Preis im SHS im Vergleich zum VHS.
Andersherum lasst sich festhalten, dass je spater das Handeln stattfindet bzw. je spater die
Instrumente wirksam werden, desto starker die Politikinstrumente ausgestaltet sein
miissen. Das Verzogern von Klimaschutzinstrumenten im Verkehrssektor fiihrt also
langfristig zur Notwendigkeit, immer scharfere Instrumente einzusetzen, wenn die THG-
Emissionen im Verkehrssektor im gezeigten Maf3stab sinken sollen. Das zunachst niedrigere
THG-Emissionsminderungsniveau kann so aber anndhernd ausgeglichen werden.

» Wenn die Politikinstrumente langfristig gleich ausgestaltet sind, ndhern sich die
Entwicklungen und damit auch die THG-Emissionen der Szenarien aufgrund &hnlicher
Fahrzeugbestinde und dhnlicher Verkehrsnachfrage langfristig auch an (nach Jahr 2035). Es
bleiben jedoch weiterhin kleinere Unterschiede bestehen, die sich durch den leicht
verspateten Bestandsaufbau der emissionsfreien Technologien bzw. sich durch das Fehlen
einiger Klimaschutzinstrumente im VHS (z. B. das Tempolimit) ergeben. Hinsichtlich der
kumulierten THG-Emissionen stellen sich beim sofortigen Handeln auch Vorteile ein, die
durch noch starkere Klimaschutzinstrumente beim verzogerten Handeln ausgeglichen
werden miissten. Uber den Zeitraum 2020 - 2050 fallen im VHS beispielsweise insgesamt
81 Millionen Tonnen mehr an CO,-Aq. an als im SHS (THG-Emissionsbudget). Sollten diese
nicht iiber zusatzliche und hier im Szenario nicht implementierte Instrumente ausgeglichen
werden, miissten diese THG-Emissionen entweder in anderen Sektoren oder iiber negative
Emissionen ausgeglichen werden, um auf die gleiche THG-Emissionsbilanz zu kommen.

Die gezeigten Szenarien weisen darauf hin, dass fiir den Klimaschutz eine zielgerichtete
Klimapolitik im Verkehrssektor notwendig ist. Ob CO,-Preise in der gezeigten Hohe durch die
Politik durchgesetzt und neue Klimaschutzinstrumente eingefiihrt werden, ist offen. Deutlich ist
jedoch, dass auch auf nationaler - und nicht nur wie bisher vor allem auf européaischer Ebene -
Klimaschutzinstrumente ambitioniert umgesetzt werden mussen. Die Anforderungen aus den
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CO2-Flottenzielwerten und der RED sind nicht hinreichend fiir die Einhaltung der
Klimaschutzziele des KSG (und auch nicht der deutschen Verpflichtungen im Rahmen der EU-
Klimaschutzverordnung). Der erwartbare CO»-Preis im ETS 2 muss beispielsweise iiber eine
nationale Regelung fiir h6here CO,-Preise in Deutschland ergianzt werden und das nationale
Steuer- und Abgabensystem allgemein muss so angepasst werden, dass klimafreundliche
Technologien angereizt werden und Einnahmen fiir die Anpassung von Infrastrukturen zur
Verfiigung stehen.

Grundlage der Analysen sind die Vorgaben zu den THG-Emissionsbudgets des KSG. Welche
jahresscharfen Zielwerte zur THG-Emissionsminderung auferhalb der Stichjahre 2040 und
2045 gesetzt werden und inwiefern sich die Jahreszielmengen insgesamt entwickeln, ist aus
heutiger Sicht noch offen. Fiir die Analysen in dieser Studie wird nach dem Jahr 2030, anders als
bei sektorspezifischen Werten bis zum Jahr 2030, ein lineares Absinken des Ziels fiir die THG-
Emissionsminderung angenommen. Die erforderliche Emissionsminderungsentwicklung kénnte
fiir den Verkehrssektor ambitionierter ausfallen, da die ausreichend schnelle THG-
Emissionsminderung in den iibrigen Sektoren ebenfalls nicht sichergestellt ist. Auch weist
beispielsweise ein Gutachten des Sachverstandigenrat fiir Umwelt daraufhin, dass die THG-
Emissionen in Deutschland wesentlich schneller sinken miissten, als es derzeit im KSG festgelegt
ist, wenn das im Pariser Abkommen als erstrebenswerte Zielgrofie festgehaltene 1,5°C-Ziel
eingehalten werden soll (Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU) 2022).
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4 Klimaschutz zu Ungunsten der sozialen Gerechtigkeit?
Verteilungswirkungen der Zielerreichung

4.1 Verteilungsrelevante Herausforderungen ambitionierter
Politikinstrumente im Verkehrssektor

Ambitionierte Klimaschutzinstrumente verfiigen iiber eine starke 6kologische
Lenkungswirkung. Sie sind so ausgelegt, dass moglichst effektiv Klimaschutz betrieben wird und
etwaige Ziele wie im KSG erreicht werden. Wie bereits eingangs erwahnt, unterstiitzen laut
Umweltbewusstseinsstudie (UBA 2023a) rund 90 % der Bevolkerung die Forderung, die
Wirtschaft umwelt- und klimafreundlich umzugestalten. Im gleichen Zug werden aber auch die
Bedenken iiber die zusatzliche finanzielle Belastung gedufdert: Mehr als 80 % der Befragten
stimmten der Aussage zu, dass die Sorge besteht, dass die Lebenshaltungskosten durch die
Klimaschutzmafdnahmen zukiinftig steigen werden. Die fiir den Klimaschutz benétigte
Lenkungswirkung ist, neben ordnungsrechtlichen Instrumenten und Férderungen, insbesondere
durch preisliche Anreize erreichbar. Fiir die privaten Haushalte und Unternehmen mit
Verbrenner-Fahrzeugen bedeutet dies vor allem, dass sie sich auf hohere Preise an der
Tankstelle einstellen miissen. Was steigende Energiekosten fiir Sorgen bei der Bevdlkerung
hervorrufen, verdeutlichte die Energiekrise im Jahr 2022. Die ausgeldsten Preissteigerungen fiir
fossile Energietrager haben gezeigt, dass signifikante Preisspriinge den 6ffentlichen Druck auf
die Politik schnell erhéhen kénnen und der Ruf nach Entlastung lauter wird. Die darauf
eingefiihrte temporare Absenkung der Energiesteuer oder das Aussetzen der geplanten
Erhéhung des CO;-Preises machen deutlich, dass die Durchsetzbarkeit und politische
Uberlebensfihigkeit von ambitionierten Klimaschutzinstrumenten von der Akzeptanz der
Bevolkerung abhdngig sind.*2

Die Gelbwestenproteste in Frankreich seit dem Jahr 2018 haben ebenfalls gezeigt, dass
ambitionierte Reformen ohne soziale Ausgestaltung auf Unverstandnis und Ablehnung der
Bevolkerung stofden. Eine sozialvertragliche Ausgestaltung von Klimaschutzinstrumenten kann
die allgemeine Akzeptanz dieser mafdgeblich beeinflussen (Bergquist et al. 2022).

Wahrend andere Sektoren, allen voran der Energiesektor, sich bereits mitten in der
Transformation zu klimafreundlichen Technologien befinden, scheint der Verkehrssektor etwas
abgeschlagen: Die Emissionen im Verkehrssektor verweilen seit Jahren auf einem hohen Niveau
und aktuelle Projektionen, wie der Projektionsbericht 2023 zeigen, dass die THG-Emissionen
ohne weitere Instrumente auch weiter deutlich tiber dem im KSG anvisierten Niveau verweilen
(BReg 2023b). Die in Kapitel 3: ,Treibhausgasneutralitidt 2045: Szenariorechnungen*
beschriebenen Szenarien erreichen diese Minderung bis 2030 (SHS: 2029, VHS:2030) und
gleichen die Zielverfehlungen des KSG in den folgenden Jahren (THG-Emissionsbudget) aus und
stellen die Treibhausgasneutralitit des Verkehrssektors ab dem Jahr 2045 sicher.

Um diese Emissionsminderung effektiv zu erreichen, sind in diesen Szenarien ambitionierte
Instrumente hinterlegt, die im Zeitraum von 2024 bis 2030 dazu fiihren, dass die Emissionen im
Verkehrssektor auf mindestens 85 Millionen Tonnen COz-Aq. sinken. Neben den verschiedenen
Pull-Instrumenten, wie beispielsweise der Ausbau des Offentlichen Verkehrs oder einer
verbesserten Radinfrastruktur, sind vor allem die Push-Instrumente und die damit verbundenen
finanziellen Anreize entscheidend fiir die Zielerreichung.

42 Vgl: Die Bundesregierung senkte 2022 die Energiesteuer auf fossile Kraftstoffe temporar, um die finanzielle Belastung fiir
Industrie, Gewerbe und private Haushalte zu senken (Zoll 2022).
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Die Kosten fiir klimaschadliches Verhalten steigen also, um eine Anpassungsreaktion zu
forcieren. Ohne Anpassungen des Verkehrsverhaltens und der Antriebsstruktur der Fahrzeuge
sind die Klimaschutzziele, wie aktuelle Projektionen zeigen, nicht erreichbar (BReg 2023b). Fiir
einen Teil der Haushalte mogen diese finanziellen Anreize durch die Klimaschutzinstrumente
dazu fithren, dass sie anstelle eines neuen Verbrennerfahrzeuges einen batterieelektrischen Pkw
anschaffen, ihre Fahrleistung reduzieren und nur noch die nétigsten Wege mit dem Pkw
zurlcklegen oder aber den Pkw ganz abschaffen. Jedoch kénnen nicht alle Haushalte kurz- oder
mittelfristig durch den Erwerb eines neuen Pkw auf Preisdanderungen reagieren und die
erhohten Kosten kdnnen nicht vollends durch die Vermeidung von Wegen oder Verlagerung auf
beispielsweise den Offentlichen Verkehr abgefangen werden, weil dieser nicht vollumfinglich
verfiigbar oder mit hoherem Zeitaufwand verbunden ist. In diesem Fall ist es fiir die Akzeptanz
der Klimaschutzinstrumente von Bedeutung fiir addquate Entlastung zu sorgen, ohne dabei die
Okologische Lenkungswirkung aufzugeben.

In diesem Kapitel stehen die 6konomischen Verteilungswirkungen der in den Szenarien
umgesetzten Politikinstrumenten im Fokus. Es werden die finanziellen Belastungen
verschiedener Haushalte im Vergleich zum MMS des Projektionsbericht 2023 analysiert und ggf.
besonders stark betroffene Gruppen bzw. Haushalte werden identifiziert (Kapitel 4.2.4 und
4.2.5). Ferner werden die Szenarien untereinander verglichen und Unterschiede hinsichtlich der
Verteilungswirkung identifiziert. Die Analyse fokussiert sich auf den Zeitraum von 2025 bis
2030. Sowohl im SHS als auch im VHS wird in diesem Zeitraum die Transformation durch die
Einflihrung zentraler Klimaschutzinstrumente, wie beispielsweise der Einfiihrung der Malus-
Komponente beim Pkw-Kauf, das Ansteigen des CO,-Preises oder aber die Anpassung der
Energiebesteuerung, beschleunigt. Riickverteilungsoptionen wie beispielsweise Hartefallfonds
oder aber die Zahlung eines Klimageldes werden lediglich qualitativ erortert, fliefden aber nicht
in die Quantifizierung der Verteilungswirkungen der Szenarien mit ein.

Ferner erfolgt eine Detailanalyse des Ausgangszustands hinsichtlich der 6konomischen
Belastung fiir verschiedene gesellschaftliche Gruppen (Kapitel 4.2.3) und es wird eine
Avatarbetrachtung (Beispielhaushalte) durchgefiihrt (Kapitel 4.2.5). Hierzu werden
exemplarische Beispielhaushalte und ihre moégliche Kostenbelastung in verschiedenen
Situationen dargestellt.

4.2 Verteilungsanalyse der Szenarien

4.2.1 Ziel der Analyse

Ziel ist es, die in TEMPS berechneten Ergebnisse auf die Haushaltsebene zu iibertragen und
finanzielle Be- und Entlastungen von Haushaltsgruppen im Rahmen einer Verteilungsanalyse zu
erfassen. Im Rahmen der Analyse werden die mobilititsbedingten Kosten (bspw. Fahrzeugkauf
oder Energiekosten) der Szenarien mit der Referenz (MMS) verglichen. Der Unterschied der
Kosten zwischen den Szenarien, der auf die Einflihrung der Klimaschutzinstrumente beruht,
wird folglich nach verschiedenen Haushaltsmerkmalen wie Haushaltseinkommen oder Wohnort
analysiert. Anders als der Ansatz der statischen Verteilungsanalyse, bei der sich alle Haushalte
genau so verhalten wie im Status Quo, werden bei der dynamischen Analyse
Anpassungsreaktionen wie beispielsweise die Fahrzeugwahl und die Veranderung der
Verkehrsmittelwahl bzw. der zuriickgelegten Wege der Haushalte beriicksichtigt. Dabei beruht
der Fokus der Verteilungsanalyse auf dem Mobilitatsverhalten der Haushalte mit dem MIV.
Kostenverdanderungen fiir die Nutzung anderer Verkehrstrager werden in der
Verteilungsanalyse daher nicht mit in die Analyse aufgenommen.
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Neben der starken Verlagerungswirkung und der damit verbundenen sinkenden Fahrleistung
des M1V ist auch eine zunehmende Elektrifizierung des Pkw-Bestandes zu beobachten. Um die
Szenarioergebnisse hinsichtlich ihrer 6konomischen Verteilungswirkung einzuordnen und zu
diskutieren, bedarf es einer Modellerweiterung bzw. eines zusatzlichen Modells. Das Modell
TEMPS selbst kann fiir die Verteilungsanalyse lediglich als Ausgangspunkt und die mit dem
Modell berechneten Ergebnisse als Zielgrofse verwendet werden. Hierzu werden die in TEMPS
berechneten Ergebnisse beziiglich des Fahrzeugbestandes, den Neuzulassungen und den
Energiekosten genutzt und mit einem Haushaltsdatensatz verbunden (siehe Kapitel 4.2.2).

4.2.2 Methodik und Annahmen

4.2.2.1 Allgemeines Vorgehen

Die Szenarioergebnisse bzw. die Verteilungswirkung des SHS und des VHS werden in Bezug zur
Referenz (MMS) interpretiert. Dazu werden die folgenden Aufbereitungs- und Rechenschritte
sowohl fiir das MMS als auch fiir die beiden Szenarien durchgefiihrt, um am Ende anhand einer
Differenzbetrachtung Aussagen zu den Verteilungswirkungen der szenariospezifischen
Instrumentensets formulieren zu kénnen.

Zunachst werden die Pkw-Bestidnde des Haushaltsdatensatzes an die in TEMPS fiir die beiden
Klimaschutzszenarien berechneten Pkw-Bestdande des jeweiligen Jahres skaliert, um eine
Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Datenséatze sicherzustellen. In einem weiteren Schritt
wird die durch die Instrumente kostenbedingte Verlagerungswirkung im Haushaltsdatensatz
anhand von literaturgestiitzten Elastizitaten, welche auch in TEMPS auf aggregierter Ebene
Anwendung finden, berechnet. Die daraus resultierende veranderte Verkehrsnachfrage, auf
dessen Basis unter anderem die Energiekosten berechnet werden, flief3t direkt in die
Verteilungswirkungsanalyse mit ein.

Auf Basis des veranderten Fahrzeugbestandes und der angepassten Verkehrsnachfrage lasst sich
in einem letzten Schritt dann die Verteilungswirkung der in den Szenarien hinterlegten
Instrumente bestimmen.
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Abbildung 33: Mikrosimulationsmodell: Dynamic Household Transport Microsimulation Model
(DHOT)
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Mit dem dynamischen Mikrosimulationsmodell Dynamic Household Transport Microsimulation
Model (DHoT) wird die Verteilung der durch die Klimaschutzinstrumente (in SHS & VHS)
induzierten Veranderungen der Mobilitatskosten auf die Haushalte in den Stiitzjahren 2025 und
2030 analysiert. Ausgangspunkt fiir die Analyse sind die Modellierungen des Fahrzeugbestands
in TEMPS. In TEMPS werden die Kaufentscheidungen der Fahrzeughaltenden fiir jedes Szenario
anhand der Vollkosten der Fahrzeugnutzung (TCO) und Logit-Faktoren geschatzt43 und somit
die Neuzulassungen jahresscharf projiziert (sieche Anhang A). Die Entwicklung der
Fahrzeugneuzulassungen, Fahrzeugbestande, Verkehrsnachfrage und damit einhergehenden
Kosten werden aufgeschliisselt nach Fahrzeugantrieb und Fahrzeugsegment realitidtsnah
abgebildet.

Allerdings lassen sich in TEMPS aufgrund der hohen Aggregationsebene keine Riickschliisse auf
haushaltsbezogene Eigenschaften wie Einkommen, Haushaltstypen oder Region ziehen. Fiir die
dynamische Verteilungsanalyse miissen daher die modellierten Fahrzeugdaten aus der Makro-
Perspektive von TEMPS mit Haushaltsdaten aus der Mikro-Perspektive vereint werden. Dafiir
werden die Projektionen aus TEMPS in die im deutschen Mobilitdtspanel (MOP) enthaltenen
Haushalts- und Fahrzeugdaten integriert.

Hierfiir wird das Entscheidungsverhalten der Haushalte in zwei Schritten simuliert. Im ersten
Schritt wird von perfekt rationalem Handeln der Haushalte ausgegangen. Im zweiten Schritt
wird diese Annahme gelockert, um teilweise 6konomisch irrationale Entscheidungen zu
beriicksichtigen (siehe Kapitel 4.2.2.2).

43 Zusatzlich findet in TEMPS tiber Logit-Parameter eine Anpassung der Auswahlwahrscheinlichkeit fiir die verschiedenen Antriebe
statt.
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4.2.2.2 Datenaufbereitung

Als Grundlage fiir die Verteilungsanalyse dienen die Haushalts- sowie Fahrzeugdaten der Jahre
2016 bis 2021 des MOP, welche detaillierte Informationen zu Haushaltscharakteristika und
Pkw-Eigenschaften bieten. Ferner wird die Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD) zur
Erweiterung des Datensatzes genutzt, um detailliertere Haushaltseinkommensdaten zu erhalten
Dieser kombinierte MOP-Datensatz ist die Datenbasis fiir das DHoT-Modell und wird wie folgt
beschrieben aufbereitet.

Im MOP sind nicht fiir alle Haushalte detaillierte Informationen iiber ihre Fahrzeuge hinterlegt.
Um Datenliicken, die fiir die Auswertung der Verteilungswirkungen geschlossen werden
miissen, zu schlieféen, wurden geeignete Imputationsverfahren angewandt. Dabei wird
angenommen, dass die Unterschiede hinsichtlich des Fahrzeugbestandes zwischen den
Datensatzen des MOP und den Daten aus TEMPS durch die fehlenden Informationen zu
Fahrzeugen im MOP zustande kommen. Wenngleich beide Datenquellen reprasentativ fiir
Deutschland sind, wurden sie fiir unterschiedliche Zwecke ausgestaltet. Das TEMPS-Modell
wurde vor allem fiir die Projektion von aggregierten Emissionsberechnungen, fiir die
Darstellung des Gesamtbestands an Fahrzeugen sehr wichtig ist, entwickelt, wahrend die MOP-
Daten vor allem Auskunft iiber Mobilititsgewohnheiten aus der Haushaltsperspektive bieten.
Die unterschiedlichen Hintergriinde der Daten fiihren zwangslaufig zu Unterschieden. Die
Unterschiede lassen sich mit der Imputation verringern, indem die fehlenden
Fahrzeuginformationen so imputiert werden, dass die Bestandszusammensetzung im MOP an
die Zusammensetzung aus TEMPS angeglichen wird. Nichtsdestotrotz werden im MOP keine
reinen gewerblichen Fahrzeuge abgebildet, in TEMPS jedoch schon. Daher werden die in TEMPS
berechneten Neuzulassungen fiir die weitere Analyse so skaliert, dass sie zum Bestand im MOP
ohne rein gewerbliche Fahrzeuge passen.

Die Projektion des Fahrzeugbestandes der Haushalte stellt hohe Anforderungen an den
Stichprobenumfang. Zur Erfiillung dieser Anforderungen wird auf die letzten sechs verfligbaren
Wellen des MOP (2016 bis 2021) zuriickgegriffen und diese zu einem Datensatz kombiniert. Fiir
die Haushaltscharakteristiken nehmen wir an, dass die Daten der jeweiligen Jahre reprasentativ
fiir das Jahr 2021 sind.

Im MOP ist das Haushaltseinkommen lediglich in Einkommensgruppen vorhanden. Fiir die
weitere Analyse und die Einteilung der Bevolkerung in Einkommensquintile werden jedoch
kontinuierliche Haushaltseinkommen benotigt. Mithilfe der MiD2017 werden kontinuierliche
Haushaltseinkommen anhand eines statistischen Matching-Verfahrens** imputiert. Fiir die
Analyse werden die Einkommensdaten fortgeschrieben und ein reales Lohnwachstum von 1 %
pro Jahr unterstellt.4s

44 Eine kurze Beschreibung zum methodischen Vorgehen ist im Anhang (A.2) zu finden.

45 Die durchschnittliche Lohnsteigerung wurde ausgehend von der durchschnittlichen Reallohnentwicklung zwischen 2011-2021
abgeleitet (Destatis - Statistisches Bundesamt 2023 2023).
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Einteilung in Einkommensquintile

Das Bilden von Einkommensquintilen sieht eine Aufteilung der Bevélkerung in flinf gleich grol3e
Gruppen (Quintile) basierend auf ihrem Einkommen vor.

Dazu wird in einem ersten Schritt das Nettoaquivalenzeinkommen nach neuer OECD-Skala fiir
jeden Haushalt gebildet. Es handelt sich dabei um eine Bedarfsgewichtung des
Haushaltsnettoeinkommens, um die Einkommen und das damit verbundene Niveau an die
Lebensqualitat von Haushalten unterschiedlicher Grof3e miteinander vergleichbar zu machen.

Basierend auf dem Nettodquivalenzeinkommen wird die Bevolkerung dem Einkommen nach
sortiert und in fiinf gleich grolRe Gruppen unterteilt, wobei jede Gruppe 20 % der
Wohnbevélkerung umfasst.

Das erste Quintil umfasst die 20 % der Bevolkerung mit den niedrigsten Einkommen, das zweite
Quintil die nachsten 20 %. Das flinfte Quintil umfasst die 20 % der Bevolkerung mit den hochsten
Einkommen.

Kalibrierung des Startjahres 2022

Die Projektionen mit dem DHoT -Modell setzen eine Angleichung der Pkw-Bestdnde
unterschiedlichen Datenquellen (TEMPS und MOP) zu Beginn der Modellierung voraus. Um
diese Anforderung zu erfiillen und die nach der Datenaufbereitung minimalen Unterschiede
zwischen den Datensdtzen zu beseitigen, wurde ein vorgelagerter Kalibrierungsschritt
durchgefiihrt.

Mit einem geeigneten stochastischen iterativen Verfahren (siehe Anhang A.2) werden die
Startbestdnde des Haushaltsdatensatz (MOP mit Erweiterungen aus der MiD 2017) auf die in
TEMPS hinterlegten Startbestdnde kalibriert. Dafiir wird einigen der in der Datenaufbereitung
imputierten Fahrzeugen ein passender Antrieb zugeteilt, um fiir das Kalibrierungsjahr 2022im
Haushaltsdatensatz die gleiche Antriebsstruktur zu finden wie in TEMPS. Zunachst wird iiber
eine Vollkostenrechnung (TCO) die ,First-Best-Antriebsoption” fiir die Haushalte im
Haushaltsdatensatz bestimmt unter Verwendung eines iterativen Verfahrens werden darauf
diejenigen Haushalte identifiziert, fiir die aus finanzieller Sicht (Vollkostenrechnung mit TCO)
eine Second-Best-Losung mit anderem Antrieb am nachsten an einer First-Best-Losung liegt.
Diese Zuteilung nach der ,Second-Best-Losung“ wird so lange durchgefiihrt bis der Bestand des
DHoT -Datensatzes des Startjahres die gleiche Verteilung nach Antrieben aufweist wie in TEMPS
berechnet.

Zuweisung der Neuzulassungen inkl. Antriebswahl in den Haushaltsdaten fiir die Jahre 2023-2030

Zunichst wird auf Basis der vergangenen Fahrzeugkaufen im MOP anhand eines
Regressionsmodells eine Wahrscheinlichkeit bestimmt, dass ein Haushalt sich fiir den Kauf eines
neuen Fahrzeuges entscheidet. Die Wahrscheinlichkeit richtet sich dabei nach den
okonomischen und anderen Haushaltsmerkmalen (z. B. Haushaltsgrofde, Einkommensgruppe,
Bildungsstand). Die Zuweisung von Neuzulassungen im Haushaltsdatensatz findet in Folge auf
den Neuzulassungszahlen aus TEMPS statt.

Die Projektion der Antriebswahl der Haushalte erfolgt dafiir in zwei Stufen. Im ersten Schritt
wird angenommen, dass Haushalte perfekt 6konomisch rational handeln und ihre Entscheidung
fiir ein bestimmtes Fahrzeug anhand der zu erwartenden Gesamtkosten (TCO - Total Costs of
Ownership) treffen. Haushalte wihlen das kostengiinstigste Modell und damit implizit den
kostengiinstigsten Antrieb innerhalb eines Fahrzeugsegments (klein, mittel, grof3). Haushalte
wahlen beim Neuwagenkauf zudem wieder ihr zuvor gewahltes Fahrzeugsegment.
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Die zweite Stufe beinhaltet eine Anpassung an die projizierten Bestdnde aus TEMPS. Dies erfolgt
iterativ, analog zur Kalibrierung des Startjahres. Es wird somit bertcksichtigt, dass Haushalte
nicht immer perfekt rational handeln. Um robustere Ergebnisse zu erzielen und mogliche
zufallig auftretende Extremwerte bei den Neuzulassungen auszuschlief3en, wird die Projektion
mehrmals durchgefiihrt und die Ergebnisse gemittelt.46

Diese zweistufige Vorgehensweise wird fiir jedes Jahr berechnet und somit wird der Bestand im
Mikrodatensatz jahresfein mit den berechneten Bestanden aus TEMPS angeglichen. Es erfolgt
demnach ein sukzessiver Aufbau des Pkw-Bestandes bis zum Jahr 2030.

Anpassung der Verkehrsnachfrage

Sobald die Neuzulassungen berechnet und die Antriebsverteilung in den Haushaltsdaten der
Verteilung in den Ergebnissen von TEMPS entspricht, wird die Anpassungsreaktion der
Haushalte hinsichtlich der Verkehrsnachfrage berechnet. Dazu werden die Kostenunterschiede
zwischen den Szenarien und dem MMS des Projektionsberichts 2023 berticksichtigt und mithilfe
der auch in TEMPS hinterlegten Preiselastizitit fiir Pkw in Hohe von -0,3 die kosteninduzierte
Verlagerung und Vermeidung bestimmt (Victoria Transport Policy Institute (VTPI) 2023;
Hautzinger et al. 2004). Am Ende der Kalibrierung und unter Berticksichtigung etwaiger
kostenbedingter Anpassungsreaktionen steht fiir jeden Haushalt mit Pkw eine auf die
individuellen Kosten angepasste Pkw-Fahrleistung.

4.2.2.3 Verteilungswirkung

Nach Abschluss der Kalibrierung bzw. der Angleichung des MOP-Datensatzes an die TEMPS-
Kennzahlen beziiglich des Pkw-Bestands und der Verkehrsverlagerung ist es moglich die
Verteilungswirkung der in den beiden Szenarien unterstellten Instrumente im Vergleich zum
MMS des Projektionsberichts 2023 zu berechnen, indem die Unterschiede der Kosten in den
Szenarien miteinander verglichen werden. Beriicksichtigt werden hierbei die Differenzen beim
Neuwagenkauf, den Kilometer- und Fixkosten.

Die Analyse und der Vergleich der Kostenbelastung kann auf Basis unterschiedlicher
Haushaltsmerkmale erfolgen wie beispielsweise dem Haushaltseinkommen, Wohnort des
Haushaltes oder Haushaltstyp. Die beschriebene Herangehensweise lasst jedoch nur bedingt
eine isolierte Analyse sehr kleinteiliger Gruppen zu. Eine detaillierte Betrachtung bestimmter
Gruppen kann anhand von reprasentativen Avataren erfolgen. In diesem Fall wird die
Verteilungswirkung fiir ein bestimmtes Set an Parametern anhand von datengestiitzten
Beispielhaushalten fiir ein Beispieljahr berechnet.

4.2.2.4 Annahmen und Limitationen der Aussagekraft von DHoT

Das DHoT-Modell beinhaltet einige Annahmen, welche aber aufgrund nicht ausreichender
Datentiefe und dem Sicherstellen der Handhabbarkeit des Modells notwendig sind.

Mit der Minimierung der TCO unterliegen die Haushalte einem rationalen Entscheidungskalkiil.
Die Annahme wird teilweise aufgeldst, indem Second-Best-Ldsungen zugelassen werden und im
Modell nicht alle Haushalte dieselbe Wahrscheinlichkeit haben, ein neues Auto zu kaufen: Es
werden nichtsdestotrotz nur eine begrenzte Anzahl an hauptsachlich 6konomischen Faktoren
fiir die Entscheidungsfindung der Haushalte beriicksichtigt, die plausibel aber als nicht
uneingeschrankt der Realitdt entsprechend einzuordnen sind.*?

46 Eine ergdnzende Methodikbeschreibung befindet sich im Anhang A.2

47 Es kann beispielsweise nicht berticksichtigt werden, dass ein Autokauf hiufig auch eine emotionale Entscheidung fiir die
Kéufer*innen darstellt. Anhand der genutzten TCO-Rechnung kénnen aus finanzieller Sicht irrationale Entscheidungen, wie der
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Eine zu kleinteilige Betrachtung in Bezug auf die Gréf3e der analysierten Gruppe ist daher nicht
moglich bzw. inhaltlich nicht sinnvoll, da gegebenenfalls fiir die Entscheidungsfindung pragende
und fiir die Gruppe einzigartige Variablen und Informationen nicht vorliegen oder aber nicht bei
der Berechnung der Neuzulassungswahrscheinlichkeit berticksichtigt wurden. Folglich wird im
Rahmen der Verteilungsanalyse nur zwischen Einkommensgruppen und Regionstypen
differenziert.

Explizit wird nur der Neuwagenmarkt modelliert. Verdnderungen des Fahrzeugbestands in der
Zusammensetzung der Fahrzeugantriebe erfolgen damit nur durch Neuwagenkaufe.
Fahrzeugantriebe aufler BEV, PHEV, Benzin und Diesel werden aufgrund mangelnder Relevanz
bei der Verteilungsanalyse nicht berticksichtigt. Es werden auch keine Verschiebungen in den
Anteilen der Fahrzeuggrofien oder generelle Haushaltsentscheidungen fiir oder gegen den
Besitz eines (zusatzlichen) Pkw abgebildet. Die Anzahl und Grofde der Fahrzeuge pro Haushalt
bleiben im DHoT-Modell damit iiber die Zeit konstant.

Ebenfalls nicht mit aufgenommen in den Analysen, sind kostenseitige Veranderungen fiir die
Nutzung anderer Verkehrsmittel als dem Pkw. Diese Veranderungen kénnen durch zukiinftige
Erweiterungen des DHoT-Modells erganzt werden, um somit besser als bisher die Kosteneffekte
der Verlagerung auf andere Verkehrstrager abzubilden. Aus der Begrenzung der Betrachtung auf
die veranderten Kosten der Pkw-Nutzung folgt, dass die gezeigten Effekte aus die
Haushaltsausgaben eher als konservativ einzuschatzen sind.

Neuzulassungsstruktur in Deutschland

In Deutschland werden jahrlich rund 2,5-3,3 Millionen Fahrzeuge neuzugelassen. Ein GroRteil
(etwa 64 %) der Fahrzeuge wird zuerst gewerblich zugelassen (KBA 2023b). Bei diesen muss jedoch
differenziert werden. Eine gewerbliche Erstzulassung bedeutet nicht direkt, dass diese Fahrzeuge
nur fiir den gewerblichen Markt bestimmt sind. Ein Grol3teil gewerblicher Fahrzeuge wird nur
gewerblich erstzugelassen und innerhalb kiirzester Zeit an private Kunden weitergegeben. So
lassen beispielsweise Autohauser (Kfz-Handel in der KBA-Statistik) Fahrzeuge fiir einen kurzen
Zeitraum, haufig auch nur einen Tag, zu, um sie anschlieend mit Rabatten weiter zu verkaufen.
Ein relevanter Anteil gewerblich genutzter Fahrzeuge geht zudem nach wenigen Jahren (1-3 Jahre)
nach Ablauf der Leasingdauer in den privaten Pkw-Bestand tber. Daraus folgt, dass knapp 90 %
des Pkw-Bestands in Deutschland von privaten Fahrzeughalter*innen zugelassen sind (KBA 2023a).
Ferner sind ein Drittel der gewerblichen Neuzulassungen Dienstwagen, die Privatpersonen in den
meisten Fallen auch privat zur Verfiigung stehen (Agora Verkehrswende und Oko-Institut 2021)
Uber 90 % des Pkw-Bestands stehen also Privat-Haushalten zur Nutzung zur Verfiigung.

Fiir das DHoT-Modell wird vereinfachend angenommen, dass alle Neuzulassungen in Deutschland
Uber die privaten Haushalte zugelassen werden und somit sofort und nicht — wie bei gewerblichen
Erstzulassungen haufig tGblich - mit kurzer zeitlicher Verzégerung in den Pkw-Bestand privater
Halter*innen libergehen. Das Modell Giberschétzt also leicht die Geschwindigkeit des Aufbaus
batterieelektrischer Pkw in den Privathaushalten, auch wenn zu beachten ist, dass die
Erstzulassungen batterieelektrischer Pkw derzeit Giberproportional durch private Halter*innen
stattfindet (Schaal 2023). Da der Fokus der Modellierung zudem auf der Differenzbetrachtung
zwischen den Klimaschutzszenarien und dem MMS des Projektionsberichts liegt, fiihrt diese
Ungenauigkeit der Modellierung auch nur zu geringfligigen Verzerrungen.

Erwerb eines energieineffizienten Sportwagens und die fehlende Marktverfiigbarkeit bestimmter Modelle nicht abgebildet werden.
Da die Modelergebnisse aus TEMPS (siehe Kapitel 3) genutzt werden, sind solche nicht 6konomisch rationalen Entscheidungen
dennoch indirekt berticksichtigt.
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4.2.3 Der Status Quo im MMS des Projektionsberichts 2023

Bereits im Status Quo, der sich auf das MMS des Projektionsbericht 2023 und das
Betrachtungsjahr 2023 bezieht, unterscheiden sich die Haushalte signifikant in ihrem Pkw-
Mobilitatsverhalten. Abbildung 34 zeigt die durchschnittliche Fahrleistung je
Haushalt*8differenziert nach Einkommensquintilen sowie den Anteil der Haushalte je Quintil,
welche liber keinen Pkw verfiigen. Wahrend im ersten Quintil nahezu 40 % keinen Pkw
besitzen, sinkt dieser Anteil mit steigendem Einkommen auf 13 % im fiinften Quintil ab.
Dementsprechend ist auch die durchschnittliche Fahrleistung je Haushalt im ersten Quintil nur
etwa halb so hoch wie im obersten Quintil. Auch legen Haushalte mit einem oder mehreren Pkw
bei hoheren Einkommen grofiere Wegstrecken zurtick als solche Haushalte mit niedrigeren
Einkommen.

Abbildung 34: Durchschnittliche jahrliche Fahrleistung und Anteil der Haushalte ohne Pkw im
Status Quo, MMS des Projektionsberichts 2023 fiir das Betrachtungsjahr 2023
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der MOP-Daten der Jahre 2016-2021.

Diese signifikanten Unterschiede zwischen den Haushalten der unterschiedlichen
Einkommensquintile werden bei einer Betrachtung der damit verbundenen Kosten besonders
deutlich. Abbildung 35 zeigt die laufenden Pkw-Kosten im Status Quo fiir das Jahr 2023
differenziert nach Einkommensquintilen und aufgeschliisselter Struktur der Kosten fiir alle
Haushalte. Die Energiekosten umfassen die Kosten fiir Benzin, Diesel und Strom, die fiir den
Betrieb der Pkw benotigt werden. Ebenfalls von der Fahrleistung der Haushalte abhingig sind
die variablen Kosten, die beispielsweise Kosten fiir Reifen, andere verschleifdbedingte Kosten
und dazugehorige Reparaturkosten beinhalten. Die Fixkosten umfassen alle von der Nutzung des
Pkw unabhingig Kosten wie beispielsweise die Kfz-Steuer oder Versicherungskosten.

48 Der angegebene Durchschnitt wurde unter Beriicksichtigung von Haushalten ohne Pkw berechnet.
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Die absoluten jahrlichen Kosten nehmen mit steigendem Einkommen zu. Wahrend im ersten
Quintil durchschnittlich 2.226 Euro fiir die Pkw-Nutzung ausgegeben werden, steigen die
Ausgaben auf 4.450 Euro im fiinften Quintil. Dieser Unterschied ist vor allem mit dem zuvor
angesprochenen Unterschied bei der durchschnittlichen Fahrleistung begriindbar: im Status
Quo unterscheiden sich die durchschnittlichen Kilometerkosten zwischen den Haushalten der
verschiedenen Einkommensquintile nur geringfiigig. Dies lasst sich auf entgegengesetzt
verlaufende Effekte begriinden: Haushalte in den unteren Einkommensstufen verfiigen eher
tiber kleinere (verbrauchsarmere), aber altere (ineffizientere) Fahrzeuge, wahrend hohere
Einkommensstufen haufig zwar neuere (verbrauchsarmere) aber auch grofiere und hoher
motorisierte (ineffizientere) Fahrzeuge besitzen.

In Relation zum Haushaltsnettoeinkommen geben Haushalte im ersten Quintil 12,3 % ihres
Einkommens fiir die laufenden Kosten der Pkw-Nutzung aus, wahrend es im fiinften Quintil nur
noch 7,0 % sind.

Abbildung 35: Durchschnittliche jahrliche Pkw-Nutzungskosten im MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen (ohne Investitionskosten), 2023
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 36 zeigt die durchschnittliche jahrliche Pkw-Nutzungskosten im MMS in den Jahren
2025 und 2030. Im Vergleich zum Status Quo im Jahr 2023 gibt es in den Jahren 2025 und 2030
im MMS keine groféen Verdnderungen der Kosten. Die Erhéhung der Kosten wird hier im
Durchschnitt zu einem grofden Teil durch Anpassungsreaktionen ausgeglichen, zum einen durch
die Reduktion der Jahresfahrleistung und zum anderen durch die Erhéhung der
Elektrifizierungsquote im Fahrzeugbestand. Die absolute Kostenbelastung liegt in Haushalten
des ersten Quintils im Jahr 2025 bei 2.187 Euro und im Jahr 2030 bei 2.229 Euro und liegt damit
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knapp unter beziehungsweise knapp tliber der Belastung in 2023. Aufgrund einer angenommen
Reallohnsteigerung von 1 % pro Jahr liegt die Belastung relativ zum Nettohaushaltseinkommen
knapp unter dem Niveau vom Status Quo im Jahr 2023 mit rund 12 % im ersten und rund 7 %
im letzten Quintil.

Abbildung 36: Durchschnittliche jahrliche Pkw-Nutzungskosten im MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen (ohne Investitionskosten), 2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

4.2.4 Okonomische Verteilungswirkung im Szenario Sofortiges Handeln

Im SHS treten bereits ab dem Jahr 2024 viele der geplanten Klimaschutzinstrumente in Kraft
und entfalten direkt ihre Wirkung. Viele dieser Instrumente sind so ausgestaltet, dass sich
schrittweise das Ambitionsniveau erhoht, wie beispielsweise bei der Einfiihrung der ,,Malus-
Komponente“ fiir CO2-Emissionen beim Neufahrzeugkauf als auch der Anpassung der
Energiebesteuerung von Diesel.

So wirken im Berichtsjahr 2025 im SHS gegeniiber dem MMS bereits zahlreiche Instrumente auf
das Mobilitdtsverhalten als auch die Fahrzeugwahl der Haushalte, wenngleich noch nicht mit
voller Wirksamkeit. Folgende Instrumente werden durch Preisannahmen aufgrund ihrer
quantifizierbaren monetiaren Wirkung direkt im Rahmen der Verteilungsanalyse berticksichtigt:

» Anpassung der Energiebesteuerung
» (CO;-Preispfad des BEHG

» die Anpassung der Bestimmung der COz-Emissionswerte im WLTP von PHEV,
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» Einflihrung der ,Malus“-Komponente in Abhangigkeit der CO,-Emissionen als Bestandteil
der Kfz-Steuer im ersten Jahr nach der Neuzulassung

» Indirekte Preiswirkung der nationalen Umsetzung der RED (THG-Quote).

Weitere Instrumente werden indirekt iiber die Modellierungsergebnisse (Angaben zum Bestand
und Neuzulassungen) aus TEMPS berticksichtigt, wie beispielsweise die Anpassung der
Dienstwagenbesteuerung oder die Uberarbeitung und Fortschreibung der CO»-Flottenzielwerte
fiir Pkw. Es werden alle fiir die Verteilungsanalyse relevanten Instrumente abgedeckt.

Im Berichtsjahr 2030 wird zusatzlich die im Jahr 2029 eingefiihrte fahrleistungsabhangige Pkw-
Maut und ihre monetdre Wirkung direkt berticksichtigt.

4.24.1 Verteilung der Neuzulassungen im ,,sofortigen Handeln“

Abbildung 37 zeigt die Anzahl der Neuzulassungen im SHS in den Jahren 2025 und 2030. Die
Neuzulassungen variieren stark zwischen den Einkommensquintilen. Die Anzahl der
Neuzulassungen steigt mit dem Einkommen in den ersten vier Quintilen nahezu linear an,
wogegen die Haushalte im fiinften Quintil besonders viele Fahrzeuge neu zulassen. Wahrend im
ersten Quintil jeweils rund 300.000 Fahrzeuge zugelassen werden, steigt die Anzahl an
Neuzulassungen im fiinften Quintil auf rund 1 Mio. Fahrzeuge.

Abbildung 37: Anzahl der Pkw-Neuzulassungen im SHS nach Antrieben und Einkommensquintilen,
2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Im Jahr 2025 werden die Neuzulassungen noch von den Benzinfahrzeugen dominiert,
wohingegen im Jahr 2030 mit grofser Mehrheit nur noch BEV neu zugelassen werden. Kumuliert
iiber die Jahre 2023 bis 2030 stellen rein batterieelektrische Pkw gefolgt von Benzinantrieben
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den grofdten Neuzulassungsanteil unter den Neuzulassungen. Das Verhaltnis der
Antriebstechnologien unter den neuzugelassenen Fahrzeugen unterscheidet sich leicht zwischen
den Einkommensquintilen. Im 1. Quintil werden von 2023 bis 2030 mit 1,1 Mio. Fahrzeugen
ungefahr 48 % mit reinem Elektroantrieb zugelassen, wahrend diese im 5. Quintil einen Anteil
von rund 55 % haben.

Es wird deutlich, dass die Umwaélzung des Bestandes in den oberen Einkommensgruppen
schneller voranschreitet. Haushalte in den oberen Einkommensschichten verfligen im Jahr 2030
iiber einen Grofiteil der BEV und sind somit tendenziell weniger stark von Instrumenten
betroffen, die auf die Verteuerung der Nutzung fossiler Kraftstoffe abzielen. Haushalte aus
hoheren Einkommensgruppen reagieren also schneller auf die neuen Antriebstechnologien und
kaufen eher effiziente bzw. emissionsfreie Fahrzeuge.

4.2.4.2 Mehrkosten im ,sofortigen Handeln“ im Vergleich zur Referenz

Differenzbetrachtung Verteilungswirkung

Im Rahmen der Verteilungsanalyse werden die Differenzen zwischen der Referenzentwicklung
(MMS des Projektionsbericht 2023) und den Szenarioergebnissen (SHS und VHS) im jeweiligen
Betrachtungsjahr analysiert. Dies bedeutet, dass jeweils die Abweichung der Szenarien gegeniiber
der Referenzentwicklung in den Berichtsjahren 2025 und 2030 dargestellt und analysiert werden.

Abbildung 38: Abweichung der durchschnittlichen Pkw-Jahresfahrleistung im SHS nach
Einkommensquintilen im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts 2023, 2025
und 2030

20.000

o

£
>~ 16.000 m
£ T,1%
<
‘w 14.000 m
=
[~]
3
T 12.000 — 5
o
s
— 10.000 H B x
Sl o |
2 3000 . | i .
]
c
S
£ 6.000 . . 1 .
o
& 4000 . . . x
w
2
& 200 . . . .

0 . H . .

-2.000
1. Quintil| 2. Quintil| 3. Quintil|4. Quintil | 5. Quintil 1. Quintil {2. Quintil| 3. Quintil| 4. Quintil| 5. Quintil
2025 2030
BMMS B SHS O VHS

Quelle: eigene Darstellung

Haushalte reagieren auf steigende Kilometerpreise mit einer Verringerung ihrer Fahrleistung
mit dem Pkw. Uber alle Einkommensgruppen hinweg sinkt die durchschnittliche Pkw-
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Fahrleistung um rund 7 % im Jahr 2025. Ausgangspunkt ist eine iiber die Einkommensquintile
steigende Jahresfahrleistung, die im MMS {iber die Jahre konstant bleibt. Die durchschnittliche
Jahresfahrleistung betragt im ersten Quintil rund 8.500 km und steigt bis zum fiinften Quintil auf
tiber 17.000 km. Folglich ist die absolute Verringerung der Jahresfahrleistung im SHS in
Haushalten mit hoherem Einkommen deutlich gréf3er als in Haushalten mit geringem
Einkommen.

Heterogene Anpassungsreaktionen der Haushalte

Die Haushalte reagieren auf Preisainderungen mit Anpassung ihrer Fahrleistung. Wenn der Preis
steigt, wird die Nutzung des Pkw teurer und es wird, wenn moglich, weniger gefahren und ggf. auf
Alternativen ausgewichen (z. B. Fahrrad oder OV). Indes wird auch mehr mit dem Pkw gefahren,
sollte der Preis fiir die Pkw-Nutzung sinken.

Haushalte reagieren auf Preisanderungen sehr individuell, da diese von ihren Moéglichkeiten
abhingt. Ist die OV-Anbindung gut oder sind die téiglichen Strecken eher kurz, kann auf den OV
und Fahrrad verlagert und das Auto entsprechend weniger genutzt werden. Fiir andere Haushalte
mag das nicht der Fall sein und sie kénnen nicht einfach auf alternative Verkehrsmittel
zurlickgreifen, sondern fahren weiter wie bisher zu hoheren Preisen oder aber vermeiden
bestimmte Fahrten, um den Preisanstieg abzufangen.

Die Literatur ist sich indes nicht einig, wie unterschiedliche Haushaltsgruppen auf Kilometerpreis-
steigerungen reagieren. Es gibt Studien, die berechnet haben, dass Haushalte mit h6herem
Einkommen starker reagieren als Haushalte mit niedrigem Einkommen, da sie haufiger
vermeidbare Wege zuriicklegen (Nikodinoska und Schroder 2015; Mattioli et al. 2018). Andere
Studien berechnen das genaue Gegenteil und begriinden, dass einkommensschwache Haushalte
besonders preissensitiv reagieren, da sie Uber kaum finanziellen Spielraum verfligen und somit
gezwungenermalien weniger fahren (Reafios und Sommerfeld 2018; Bureau 2011; Wadud et al.
2010).

Aufgrund der Uneinigkeit wird im Rahmen dieser Analyse auf eine Differenzierung der
Anpassungsreaktionen nach Haushaltsmerkmalen verzichtet und alle Haushalte reagieren gleich
stark auf Preisdanderungen.

Mit Blick auf das Jahr 2030 zeigen sich deutliche Unterschiede in der Hohe der Reduktion der
Pkw-Fahrleistung und der damit einhergehenden Vermeidung von Wegen und der Verlagerung
von Wegen auf den Umweltverbund: Die Pkw-Fahrleistung iiber alle Einkommensgruppen
hinweg sinkt um rund 15 % gegeniiber der Referenz und damit doppelt so stark wie noch im
Jahr 2025. Neben den dann voll wirksamen Klimaschutzinstrumenten, welche sich zum gréfiten
Teil im Jahr 2025 noch in der Hochlaufphase befanden, tragt auch die Pkw-Maut im Jahr 2030 zu
einem starken Anstieg der Kilometerkosten im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 bei, und das unabhédngig von der Fahrzeugtechnologie. Der zunehmende Hochlauf der
Elektromobilitdt und die niedrigen Betriebs- bzw. Energiekosten der BEV fallen damit nicht
mehr so stark ins Gewicht wie im MMS. So werden im Gegensatz zum MMS des
Projektionsbericht 2023 auch batterieelektrische Pkw mit der Bepreisung erreicht und die
hohere Elektrifizierungsquote des Fahrzeugbestands bei Haushalten mit h6heren Einkommen
ist hinsichtlich der Pkw-Fahrleistung weniger spiirbar als im MMS.

Investitionskosten

Im Rahmen der Verteilungsanalyse werden die Kosten fiir den Kauf der neuzugelassenen
Fahrzeuge annuisiert und die Kosten werden auf die Jahre der Nutzung gleichmaRig aufgeteilt. Es

117



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdt 2045 — Abschlussbericht

wird eine Haltedauer von 12 Jahren und ein Zinssatz von 4 % unterstellt. In der
Differenzbetrachtung werden lediglich die Mehrkosten der annuisierten Investitionskosten

dargestellt.

Abbildung 39: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im SHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen, 2025 und 2030
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Im Durchschnitt fithren die Klimaschutzinstrumente im SHS in allen Einkommensquintilen zu
Mehrkosten fiir Haushalte unabhangig vom Einkommen. In Abbildung 39 sind die zu
erwartenden Mehrkosten im Vergleich zum MMS differenziert nach Einkommensquintilen
dargestellt. Die Nettomehrkosten ergeben sich dabei aus den Unterschieden in Energiekosten,
Fixkosten, variablen Kosten, Investitionskosten und fiir das Jahr 2030 auch Kosten aus der Pkw-
Maut. Aufgrund der im SHS im Vergleich zum MMS niedrigeren Fahrleistung und der Tatsache,
dass die variablen Kosten pro gefahrenen Kilometer weitestgehend unverandert bleiben, sind
die Unterschiede zum MMS bei den variablen Kosten negativ, d. h. die Haushalte miissen im SHS
weniger variable Kosten aufwenden als in der Referenz (MMS des Projektionsberichts 2023).
Ahnliches gilt fiir die Fixkosten, die nahezu unverdndert bleiben im SHS und nur geringfiigig
sinken aufgrund der zunehmenden Elektrifizierung des Bestandes.

Die Hohe der Energiekosten pro gefahrenen Kilometer wird maf3geblich durch die
Klimaschutzinstrumente im SHS wie beispielsweise der hohere CO,-Preis, die Angleichung der
Besteuerung fiir Diesel an Benzin als auch der eingefiihrte Inflationsausgleich bestimmt.
Allerdings wirkt auch hier die reduzierte Pkw-Fahrleistung gegenlaufig zu den steigenden
Energiekosten je Kilometer. Die aufgefiihrten Instrumente fithren zu hoheren Kosten fiir
fossilbetriebene Fahrzeuge, die sowohl im Jahr 2025 als auch im Jahr 2030 weiterhin den
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Grofdteil der Fahrzeugflotte in Deutschland ausmachen. Gerade bei den Haushalten mit
niedrigen Einkommen ist es zudem so, dass der Anteil an verbrennungsmotorischen Pkw in
Relation zur Gesamtzahl der Pkw der Einkommensgruppe hoher ist als bei hoheren Einkommen
(siehe Abbildung 39).

Ferner wird die Antriebswahl durch die Einfiihrung des Malus im Jahr 2024 maf3geblich zu
Gunsten emissionsarmer bzw. emissionsfreier Fahrzeuge beeinflusst. Dies fiihrt im Allgemeinen
zu Vorteilen in der TCO von BEV, welches sich auch im Anstieg der BEV-Neuzulassungen
widerspiegelt.

Einen Sonderfall stellen die Kosten fiir die Pkw-Maut dar. Zum einen treten Mautkosten fiir die
Haushalte mit Pkw tiberhaupt erst ab dem Jahr 2029 mit der Einfiihrung der
fahrleistungsabhdngigen Pkw-Maut auf und zum anderen fallen die Kosten unabhingig von der
Antriebstechnologie der Pkw und nur in Abhangigkeit der Jahresfahrleistung an. Je mehr Pkw-
Fahrleistung in einem Einkommensquintil zuriickgelegt werden, desto starker wird die
Einfiihrung der Pkw-Maut sichtbar in der Analyse der Verteilungswirkungen. Aber auch hier ist
es so, dass die Reduktion der Pkw-Fahrleistung der Kostensteigerung durch die Pkw-Maut
entgegenwirkt.

Im Jahr 2025 ist mit einer absoluten jahrlichen Nettokostensteigerung im SHS gegeniiber der
Referenz von 30 Euro im ersten Quintil bis zu 64 Euro im fiinften Quintil zu rechnen. Dominiert
wird die Kostensteigerung dabei von gestiegenen Energiekosten, die sich im ersten Quintil auf
73 Euro und im flnften Quintil auf 148 Euro belaufen. Der kostenmindernde Effekt des
steigenden Bestands an BEV in Bezug auf die Energiekosten zeigt sich daher im Jahr 2025 nur
unwesentlich. Durch die gestiegenen Energiekosten pro gefahrenen Kilometer haben Haushalte
einen Anreiz weniger mit dem Pkw zu fahren, wodurch ein Teil der Energiekostensteigerungen
gegeniiber potenziell hoheren Nettokostensteigerungen abgemildert wird. Auflerdem sinken
aufgrund der weniger gefahrenen Kilometer die variablen Kosten, was einen relevanten Teil der
zusatzlichen Energiekosten auffangt.

Relativ zum Haushaltseinkommen werden im Jahr 2025 einkommensschwichere Haushalte im
SHS mit 0,16 % im ersten Quintil stirker belastet als einkommensstiarkere Haushalte im fiinften
Quintil mit 0,1 % am jahrlichen Nettohaushaltseinkommen. Die Unterschiede fallen zur Referenz
gering aus, da viele der eingefiihrten Instrumente noch nicht voll wirksam sind und gleichzeitig
durch die Verhaltensanpassung der Haushalte ein Teil der zusatzlichen Kosten vermieden
werden kann.

Im Jahr 2030 sind deutlich hohere Nettokostensteigerungen im SHS im Vergleich zum MMS zu
beobachten als im Jahr 2025. Dies liegt vor allem an der Einfiihrung der Pkw-Maut, die den
grofiten Kostenunterschied ausmacht. Entsprechend der Fahrleistungsverteilung zwischen den
Quintilen steigen die Mautkosten iiber die Quintile stark an von 181 Euro im ersten Quintil bis
hin zu 370 Euro im fiinften Quintil. Die Energiekosten folgen dagegen keinem eindeutigen Trend
iiber die Einkommensgruppen, da mehrere Faktoren zusammenkommen. Zum einen haben
Haushalte in héheren Einkommensquintilen eine héhere Fahrleistung, wodurch die
Energiekosten tendenziell mehr steigen. Allerdings ist der Elektrifizierungsgrad im Pkw-Bestand
dieser einkommensstarken Haushalte hoher, wodurch die durchschnittlichen Energiekosten je
Kilometer aufgrund der stirkeren Elektrifizierung des Pkw-Bestand bei diesen Haushalten
tendenziell niedriger sind. Ersteres zeigt sich deutlich im dritten Quintil mit Energiemehrkosten
in Hohe von 87 Euro und Letzteres in deutlich geringeren Mehrkosten von 23 Euro im fiinften
Quintil.

In den einkommensstarkeren Haushalten schlagen durch die h6here Quote an Neuzulassungen
dafiir hohere durchschnittliche Investitionsmehrkosten in Hohe von 62 Euro zu Buche, die sich
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aus den hoheren Kosten der batterieelektrischen Pkw ergeben. Im ersten Quintil betragen diese
durchschnittlichen Investitionsmehrkosten lediglich 10 Euro. Gutverdienende investieren hier
aufgrund der stark gestiegenen Kilometerkosten stiarker in effizientere Fahrzeuge, insbesondere
jedoch in BEV.

Die jahrlichen Mehrkosten fiir das Jahr 2030 steigen tendenziell mit dem Einkommen. Es
ergeben sich damit absolute Mehrkosten gegentiber dem MMS des Projektionsberichts 2023 von
153 Euro im ersten Quintil bis hin zu 231 Euro im dritten und 238 Euro im vierten Quintil. Im
fiinften Quintil sinken die absoluten Mehrkosten jedoch wieder leicht im Vergleich zu den
beiden vorherigen Quintilen auf Mehrkosten von 227 Euro. Dies ergibt sich trotz der hoheren
Fahrleistung (siehe Effekte auf Pkw-Maut und variable Kosten) aus der beschriebenen starken
Durchdringung der rein elektrischen Pkw, so dass die Energiekosten deutlich weniger stark
ansteigen als in allen anderen Einkommensgruppen.

Die relative Mehrbelastung im Jahr 2030 ist im ersten Quintil mit 0,79 % am hochsten, befindet
sich im zweiten, dritten und vierten Quintil auf einem dhnlichen Niveau von rund 0,5 % und ist
im flinften Quintil mit 0,33 % am niedrigsten. Die allgemeine Kostenbelastung der Instrumente
fiir die Pkw-Nutzung ist als regressiv einzustufen. Insbesondere die deutliche relative
Mehrbelastung des ersten Quintils gepaart mit der niedrigeren relativen Belastung des obersten
Quintils, zeigen die Notwendigkeit fiir eine bedarfsgerechte Entlastung auf.

4.2.4.3 Jahrliche Mehrkosten im ,,sofortigen Handeln“ mit Fokus auf regionalen Unterschieden

Um etwaige regionale Unterschiede in der Verteilungsanalyse bewerten zu konnen, werden in
Abbildung 40 und Abbildung 41 die Mehrkosten im SHS fiir die Land- sowie Stadtbevolkerung?*?
getrennt voneinander betrachtet.

Ein Blick auf Nettomehrkosten fiir die auf dem Land lebende Bevolkerung unterstreicht die
erhohte Autoabhingigkeit auf dem Land. Auf dem Land lebende Haushalte sind
tiberdurchschnittlich von den Instrumenten betroffen, die auf die Bepreisung des (fossilen)
Autofahrens abzielen, mit Ausnahme des fiinften Quintils. Der Anteil der Nettomehrkosten am
Haushaltseinkommen ist insbesondere im Jahr 2030 mit 1,05 % deutlich hoher im ersten Quintil
als im fiinften Quintil mit 0,29 %. Der Grof3teil der Mehrkosten lasst sich durch die im SHS
eingefiihrte anndhernd antriebsunabhdngige Pkw-Maut begriinden.

Auffallig ist, dass Haushalte aus dem fiinften Quintil im SHS sogar niedrigere Energiekosten
aufweisen als in der Referenz. Dies ist auch hier vor allem auf den deutlich hoheren
Elektrifizierungsgrad des fiinften Quintils zuriickzufiihren, da Haushalte auf dem Land
tiberdurchschnittlich viel fahren und somit der Kostenvorteil von BEV bei den Energiekosten
deutlicher zum Tragen kommt. Insgesamt fiihrt dieser Effekt auch dazu, dass das fiinfte Quintil
trotz der hochsten Fahrleistung die niedrigsten absoluten Mehrkosten im Vergleich aller
Einkommensgruppen aufweist. Die Verteilungswirkung ist in diesem Fall also wesentlich
regressiver einzuordnen als in der nicht regional aufgeldsten Analyse.

49 Eine Einteilung in Stadt und Land erfolgt auf Basis der Einteilung nach der Regionalstatistischen Raumtypologie RegioStar 2
(Aufteilung in ,Stadtregionen” und ,Landliche Regionen) BMDV 2023b .
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Abbildung 40: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im SHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen — Landbevélkerung, 2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Im Vergleich dazu zeigt sich bei Haushalten, die in der Stadt wohnen, ein weniger regressives
Bild. Die relative Mehrkostenbelastung im Jahr 2030 liegt hier im ersten Einkommensquintil bei
0,6 % und damit deutlich unter den 1,05 % im ersten 1. Einkommensquintil der Haushalte, die
auf dem Land leben. Haushalte, die in der Stadt leben, haben insgesamt ein deutlich breiteres
Mobilitatsangebot. Geringverdienende rutschen daher deutlich seltener in die
Automobilabhingigkeit und nutzen haufiger den OPNV, das Fahrrad und gehen zu Fuf als
Geringverdienende auf dem Land. Auféerdem sind auch mit dem Pkw die Wege in der Stadt im
Durchschnitt kiirzer. Die Belastung im flinften Quintil ist in der Stadtbevolkerung mit 0,35 %
sogar minimal hoher als in der Landbevdlkerung. Die ist mit einer geringeren Elektrifizierung
des Pkw-Bestandes in der Stadt zu begriinden, die sich durch die geringere Pkw-Fahrleistung
und die geringer Motorisierungsrate der stadtischen Bevolkerung ergibt. Die 6konomischen
Vorteile der frithzeitigen Elektrifizierung zeigen sich in dieser Haushaltgruppe also weniger
stark beim gleichen Einkommensquintil im landlichen Raum. Die Stadtbevolkerung ist damit
deutlich weniger ausgepragt von den Mehrkosten der Klimaschutzinstrumente des SHS
betroffen. Anders als bei der Betrachtung der Haushalte im landlichen Raum steigen die
absoluten Mehrkosten des SHS im Vergleich zum MMS mit dem jeweiligen Einkommensquintil

an.
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Abbildung 41: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im SHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen - Stadtbevolkerung
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Quelle: eigene Darstellung

4.2.4.4 Jahrliche Mehrkosten im ,,sofortigen Handeln“ - Autofahrende im Fokus

Die Anzahl der Haushalte, die ein Auto besitzen, variiert zwischen den Einkommensquintilen
(siehe Abbildung 42). Um die Belastung fiir die Haushalte mit Pkw-Besitz genauer zu
untersuchen, werden in Abbildung 42 die durchschnittlichen jahrlichen Nettomehrkosten nicht
auf die Grundgesamtheit aller Haushalte aufgeteilt, sondern lediglich auf die Haushalte mit Pkw.

Insbesondere in den unteren Quintilen verteilen sich die Mehrkostenbelastungen nun auf
deutlich weniger Haushalte, da etwa 40 % der Haushalte im ersten Quintil iiber keinen Pkw
verfligen. Folglich sind die Belastungen in den unteren Quintilen deutlich gréf3er. Im ersten
Quintil sind die absoluten durchschnittlichen Mehrkosten im Jahr 2025 mit 50 Euro um 64 %
hoher gegeniiber dem Fall der Aufteilung der Mehrkosten auf alle Haushalte (siehe Abbildung
42). Ferner steigen in dieser Betrachtung die Mehrkosten im fiinften Quintil im Jahr 2025 nur
um 14 %. Analog dazu betragen die absoluten Mehrkosten im Jahr 2030 251 Euro im 1. Quintil
und damit knapp 100 Euro mehr als in der Betrachtung liber alle Haushalte des
Einkommensquintils. Im 5. Quintil fallt die Steigerung der Mehrkosten in dieser
Betrachtungsweise bei nur 33 Euro. Ein klarer Trend iiber die Einkommensquintile lasst sich
nicht mehr feststellen, da die absoluten Mehrkosten iiber alle Einkommensquintile in einer

dhnlichen GréfRenordnung liegen.
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Abbildung 42: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im SHS im Vergleich zum MMS des Projektionsbericht
2023 nach Einkommensquintilen - Haushalte mit Pkw, 2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Setzt man die Nettomehrkosten jedoch in Bezug zum Einkommen, lasst sich eindeutig
feststellen, dass sich die Belastung in Abhangigkeit vom Einkommen unter den Haushalten mit
Pkw noch regressiver gestaltet als in den Betrachtungen zuvor. Im Jahr 2025 steht einer
Belastung in Hohe von 0,23 % des Haushaltseinkommen im ersten Quintil eine deutlich
geringere Belastung mit 0,11 % im fiinften Quintil gegeniiber. Noch grofier ist die Diskrepanz im
Jahr 2030. Wahrend die Kostensteigerung fiir Mobilitat der Haushalte des ersten Quintils bei
1,08 % liegt, sind es bei Haushalten im flinften Quintil nur 0,37 %.
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4.2.4.5 Jahrliche Pkw-Nutzungskosten im ,sofortigen Handeln*

Abbildung 43: Durchschnittliche jahrliche Pkw-Nutzungskosten im SHS nach Einkommensquintilen
(ohne Investitionskosten), 2030
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Abbildung 43 zeigt die laufenden Pkw-Nutzungskosten (ohne Investitionskosten) im SHS im Jahr
2030; zum einen mit einer Anpassung der Pkw-]Jahresfahrleistung als Reaktion auf gestiegene
Nutzungskosten und zum anderen ohne eine Anpassung der Pkw-Jahresfahrleistung. Mit
Anpassung bewegt sich die relative Kostenbelastung bezogen auf das Haushaltseinkommen auf
einem dhnlichen, aber tendenziell leicht niedrigerem Niveau (0 - 0,3 Prozentpunkte Unterschied
in den verschiedenen Quintilen) wie die Belastung im Status Quo im Jahr 2023 (Abbildung 42),
obwohl Energiekosten hoher sind und mit den Mautkosten eine zusatzlich Kostenkomponente
dazugekommen ist. Die Haushalte reagieren mit einer Verringerung ihrer Jahresfahrleistung,
wodurch ein Teil der Kostensteigerungen ausgeglichen wird. Die Verteilungswirkung ist stark
regressiv mit einem Anteil der laufenden Gesamtkosten am Haushaltseinkommen von 12,2 % im
ersten Quintil bis hin zu einem deutlich niedrigeren Anteil von 6,8 % im fiinften Quintil. Den
grofdten Kostenanteil machen nach wie vor die Energiekosten aus. Alle laufenden Kosten
aufaddiert ergeben sich durchschnittliche Gesamtkosten von 2.372 Euro im ersten und

4.654 Euro im flinften Quintil.

Mit der genutzten Methodik ist eine Anpassung der Jahresfahrleistung nur im Durchschnitt
moglich; in der Realitdt wird es jedoch Haushalte geben, die ihre Pkw-Jahresfahrleistung nicht
(in dem tuber die Preiselastizitit angenommenen Maf3) anpassen kénnen (z. B. schlecht
Anbindung an den OV) oder méchten. Es lohnt sich daher, auch die Eventualitit niher zu
betrachten, in der keine Anpassung der Jahresfahrleistung stattfindet. Ohne Anpassung der Pkw-
Fahrleistung ergeben sich durchschnittliche Gesamtkosten von 2.686 Euro im ersten Quintil und
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5.207 Euro im flinften Quintil. Das ist eine Steigerung von 13,2 % beziehungsweise 11,1 %
gegeniiber der Betrachtung mit Fahrleistungsanpassung. Geringverdienende Haushalte des
ersten Quintils ohne Anpassung der Pkw-Fahrleistung haben im Durchschnitt eine relative
Kostenbelastung durch die Mobilitatskosten von 13,8 %, wahrend Haushalte aus dem fiinften
Quintil nur eine durchschnittliche Belastung von 7,7 % vom Haushaltsnettoeinkommen fiir die
Mobilitdt zu tragen haben. Im Jahr 2030 sinken also die durchschnittlichen Mobilitatskosten
gemessen am Einkommen gegeniiber dem Status Quo im Jahr 2023, unter Bertcksichtigung der
Fahrleistungsanpassung.

4.2.4.6 Zwischenfazit

Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass Haushalte mit niedrigem Einkommen, die bereits heute eine
deutlich hohere Kostenbelastung fiir Mobilitdat aufweisen, auch im SHS weiterhin
iiberproportional belastet sind. Dieses Ungleichgewicht verscharft sich unter Einbeziehung
raumlicher Unterschiede zumindest fiir die auf dem Land lebende Bevolkerung. Die héhere
Abhangigkeit vom Pkw fiihrt hier zu allgemein hoheren Kosten und insbesondere einer noch
deutlich héheren Belastung von Haushalten mit geringem Einkommen. Aufgrund der
schnelleren Elektrifizierung im landlichen Raum sind dort jedoch die Mehrkosten fiir die
Haushalte mit den hochsten Einkommen sogar im absoluten Mafdstab am geringsten.

Die Haushalte reagieren auf die gestiegenen Kilometerkosten des SHS gegeniiber der Referenz
(MMS des Projektionsbericht 2023) vor allem mit einer Reduktion an Pkw-Fahrleistung. Die
Reduktion der Pkw-Fahrleistung wirkt der Kostensteigerung durch die Klimaschutzinstrumente
des SHS entgegen und reduziert dadurch die Kostensteigerung der Haushalte. In Féllen, in denen
die Pkw-Fahrleistung wegen fehlender Alternativen nicht reduziert werden kann, ist die
Kostenbelastung jedoch deutlich hoher als in den dargestellten Kostenrechnungen (siehe
Abbildung 43).

4.2.5 Okonomische Verteilungswirkung im Szenario Verzégertes Handeln

Anders als im sofortigen Handeln treten im verzégerten Handeln viele der geplanten
Klimaschutzinstrumente erst spater - zumeist im Jahr 2027 - in Kraft. So reduziert sich die Zahl
der im Berichtsjahr 2025 wirkenden Instrumente deutlich. Im VHS werden sowohl die
Anpassung der Energiebesteuerung und die Einfiihrung der Malus-Komponente erst ab dem Jahr
2027 realisiert.

Der grofdte Unterscheid zum SHS hinsichtlich der Verteilungswirkung ist der im VHS deutlich
starker ansteigende CO»-Preis ab dem Jahr 2027. Im Jahr 2030 sind die durchschnittlichen
Kilometerkosten fossiler Fahrzeuge daher gegeniiber dem SHS noch einmal deutlich erhéht.
Trotz im Zeitverlauf zunehmender Elektrifizierung ist der Grofdteil der Haushalte zumindest
zum Teil noch mit fossilbetriebenen Fahrzeugen unterwegs, sodass der hohere CO,-Preis einen
deutlichen Einfluss auf das Pkw-Nutzungsverhalten und die Kostenbelastung der Haushalte hat.

4.2.5.1 Verteilung der Neuzulassungen im ,verzégerten Handeln“

Die Aufteilung der Neuzulassungen, dargestellt in Abbildung 44, verhalt sich im VHS dhnlich wie
im SHS. Die Neuzulassungen steigen sowohl im Jahr 2025 als auch im Jahr 2030 in héheren
Einkommensquintilen stark an von rund 300.000 Fahrzeugen im ersten Quintil bis auf rund

1 Mio. Fahrzeuge im fiinften Quintil. Wahrend im Jahr 2025 noch liberwiegend Benzinfahrzeuge
neu zugelassen werden, verschiebt sich die Gewichtung im Jahr 2030 zugunsten der BEV.
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Abbildung 44: Anzahl der Pkw-Neuzulassungen im VHS nach Antrieben und Einkommensquintilen,
2025 und 2030
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Wahrend im SHS im Jahr 2025 rund 30 % der neu zugelassenen Fahrzeuge BEV sind, sind es im
VHS nur 26 %. Auch wenn das Verhéltnis im Jahr 2030 nahezu gleich ist, sind auch die
kumulierten Neuzulassungen von 2023 bis 2030 im VHS durch einen etwas geringeren BEV-
Anteil gepragt mit 51 % gegeniiber 53 % im SHS. Nichtsdestotrotz ist der Unterschied gering
und die Umwalzung des Bestandes wird in beiden Szenarien durch die oberen
Einkommensgruppen vorangetrieben.

4.2.5.2 Jahrliche Mehrkosten im ,,verzégerten Handeln“ im Vergleich zur Referenz

Die verzogerte Umsetzung der Klimaschutzinstrumente im VHS macht sich in einer zeitlich
leicht verzogerten Anpassung der Pkw-Jahresfahrleistung in den Haushalten bemerkbar.
Wenngleich das Gesamtbild mit iiber die Einkommensquintile steigenden Pkw-
Jahresfahrleistungen und einer signifikanten Senkung der Fahrleistung im Vergleich zum MMS
sehr dhnlich ist, so gibt es doch entscheidende Unterschiede zwischen dem VHS und dem SHS.
Im VHS liegt die prozentuale Verringerung der durchschnittlichen Pkw-Fahrleistung gegenitiber
dem MMS im Jahr 2025 mit rund 5 % unter den rund 7 % im SHS. Im Jahr 2030 liegt die
prozentuale Verringerung mit 17-18 % wiederrum iiber den rund 15 % im SHS. An den
Anpassungsreaktionen zeigt sich die leicht andere Architektur der Klimaschutzinstrumente im
VHS, die erst verspatet umgesetzt werden, dann aber umso ambitionierter ausgestaltet sind.
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Abbildung 45: Abweichung der durchschnittlichen Pkw-Jahresfahrleistung im VHS nach
Einkommensquintilen im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts 2023, 2025
und 2030
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In Abbildung 46 werden die durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Mehrkosten gegeniiber der
Referenz (MMS des Projektionsberichtes 2023) dargestellt, die durch die
Klimaschutzinstrumente im VHS verursacht werden. Die zu erwartenden Nettomehrkosten
setzen sich analog zum SHS aus Energiekosten, Fixkosten, variablen Kosten und
Investitionskosten zusammen und werden im Jahr 2030 durch die Pkw-Maut erganzt. Wahrend
die Mautkosten, Energiekosten und Investitionskosten durch die Klimaschutzinstrumente
steigen, sinken die variablen Kosten aufgrund der verringerten Fahrleistung gegeniiber der
Referenz deutlich. Die zunehmende Elektromobilitat fithrt wie im SHS zu sinkenden Fixkosten
im VHS.
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Abbildung 46: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im VHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen, 2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Die Steigerung bei den Energiekosten ist hauptsachlich durch héhere Nutzungskosten fiir die
noch fossilbetrieben Fahrzeuge bestimmt, die sowohl 2025 als auch 2030 weiterhin einen
relevanten Teil der Fahrzeugflotte ausmachen. Der im Vergleich zum SHS hohere CO,-Preis
erhoht die Kraftstoffkosten im Jahr 2030, wahrend die Angleichung der Besteuerung fiir Diesel
an Benzin und der eingefiihrte Inflationsausgleich der Energiesteuer dagegen auf dem gleichen
Niveau verbleibt wie im SHS. Auch die Pkw-Maut ist in beiden Szenarien identisch ausgestaltet:
Sie wird im VHS im Jahr 2029 eingefiihrt und ist unabhangig von der Antriebstechnologie. Fiir
das Jahr 2025 ergibt sich noch der Unterscheid, dass im Gegensatz zum SHS die CO»-
emissionsabhdngige Malus-Komponente beim Neufahrzeugkauf erst zum Jahr 2027 eingefiihrt
wird und daher keinen Einfluss auf die Verteilungswirkungen im Jahr 2025 besitzt.

Durch die verzogerte Umsetzung einiger Klimaschutzinstrumente im VHS fallt die
Nettokostensteigerung im Jahr 2025 generell deutlich niedriger aus als im SHS. Nichtsdestotrotz
sind im ersten Quintil jahrliche Nettomehrkosten in Hohe von 13 Euro bis hin zu 24 Euro im
vierten Quintil zu beobachten. Das oberste Quintil wird durchschnittlich mit 18 Euro
Mehrkosten absolut weniger stark belastet als das dritte und vierte Quintil. Die moderat
gestiegenen Energiekosten gleichen sich durch die sinkenden variablen Kosten, die sich
aufgrund der Anpassung der Pkw-]Jahresfahrleistung ergeben, teilweise aus.

Haushalte im ersten Quintil werden im Jahr 2025 mit einem zusétzlichen Anteil von 0,07 % am
Haushaltseinkommen im VHS stirker belastet als Haushalte im fiinften Quintil mit 0,03 % des
jahrlichen Nettohaushaltseinkommens. Die Zusatzkosten bewegen sich im Betrachtungsjahr
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2025 also auf einem sehr niedrigen Niveau, da bis dahin lediglich der um 70 Euro pro Tonne CO>
hohere CO;-Preis gegentiber der Referenz Einfluss auf die Nutzungskosten der Pkw hat.

Ein deutlicheres Bild zeichnet sich beim Blick auf die Kostenbelastung im Jahr 2030 ab. Wahrend
die Pkw-Maut zwar nach wie vor einen Grof3teil der jahrlichen Nettomehrkosten im Vergleich
zum MMS des Projektionsberichts 2023 ausmacht, gewinnen die Energiekostensteigerungen im
VHS im Vergleich zum SHS deutlich an Bedeutung. Mit 134 Euro im dritten Quintil sind absolut
vor allem Haushalte in den mittleren Einkommensgruppen betroffen, strukturell analog zum
SHS. Die Energiemehrkosten sind im VHS allerdings um das 1,5- bis 3-fache je
Einkommensquintil h6her. Dies manifestiert sich in deutlich hoheren Nettomehrkosten, die von
161 Euro im ersten Quintil bis auf 246 Euro im vierten Quintil steigen, bevor sie im fiinften
Quintil wieder etwas absinken.

Konsequenterweise fillt auch die relative Mehrkostenbelastung im VHS hoher aus, wobei die
Belastung ebenso wie im SHS als regressiv einzustufen ist. Der Anteil der Nettomehrkosten am
Haushaltseinkommen betragt im Jahr 2030 im ersten Quintil 0,83 % und sinkt mit steigendem
Einkommen bis auf 0,35 % im flinften Quintil. Die Kostenbelastung steigt also fiir alle
Einkommensgruppen leicht an im Vergleich zum SHS.

4.2.5.3 Jahrliche Mehrkosten im ,,verzégerten Handeln“ mit Fokus auf regionalen Unterschieden

Im Folgenden werden regionale Unterschiede zwischen Land (Abbildung 47) und Stadt
(Abbildung 48) hinsichtlich der Mehrkostenbelastungen der Haushalte durch die
Klimaschutzinstrumente im VHS untersucht und mit den Ergebnissen des SHS verglichen.

Im Jahr 2025 betragen die Nettomehrkosten fiir Haushalte, die auf dem Land leben, als auch fiir
stadtische Haushalte durchschnittlich rund 20 Euro. Sowohl fiir landliche als auch stadtische
Haushalte steigt die durchschnittliche Mehrbelastung mit dem Einkommen. Eine Ausnahme
stellt die hochste Einkommensgruppe in der Landbevélkerung dar. Dort liegt die zuséatzliche
jahrliche Belastung im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts 2023 bei nur 5 Euro. Die
steigenden Kraftstoffkosten fallen im Jahr 2025 im VHS aufgrund der weniger ambitionierten
Ausgestaltung der Klimaschutzinstrumente weniger ins Gewicht als im SHS. Aufgrund des
hoheren Elektrifizierungsgrads der Pkw der Haushalte im fiinften Quintil machen sich die
kostenseitigen Vorteile der batterieelektrischen Pkw durch geringere durchschnittliche
Kilometerkosten bereits im Jahr 2025 deutlich bemerkbar und die Haushalte sind weniger stark
vom ansteigenden CO»-Preis betroffen als die anderen Einkommensgruppen.

Dieser Unterschied entlang der Einkommensverteilung zeigt sich somit auch fiir das Jahr 2025 in
einer regressiven Verteilungswirkung des VHS fiir auf dem Land lebende Haushalte, wenngleich
auf einem niedrigen Niveau. Der Anteil der Nettomehrkosten am Haushaltseinkommen sinkt von
0,08 % ersten Quintil auf 0,01 % im fiinften Quintil.
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Abbildung 47: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im VHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen — Landbevélkerung, 2025 und 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Im Jahr 2030 sind die relativen durchschnittlichen Nettomehrkosten fiir Haushalte im landlichen
Raum im ersten Quintil mit 1,08 % deutlich héher als im fiinften Quintil mit 0,33 %. Die
absoluten Nettomehrkosten steigen von durchschnittlich 217 Euro im ersten Quintil auf bis zu
296 Euro im vierten Quintil. Wie im SHS sind die jahrlichen Mehrkosten im fiinften Quintil der
im landlichen Raum lebenden Haushalten mit 219 Euro im Vergleich zu Haushalten anderer
Quintile eher gering. Insbesondere fiir die Landbevoélkerung lasst sich aufgrund der héheren
Fahrleistung ein verstarkter Einfluss der hoheren Kraftstoffkosten auf die Nettomehrkosten im
VHS im Vergleich zum SHS feststellen. Der deutlich héhere CO,-Preis im Jahr 2030 im VHS
verstarkt damit die finanzielle Belastung fiir die Landbevoélkerung im Jahr 2030 zusatzlich; im
Vergleich zum SHS ist der Kostenanstieg am hochsten bei den eher einkommensstarken
Quintilen mit hoher Fahrleistung, die trotz der starken Elektrifizierung auch noch im relevanten
Maf3stab mit verbrennungsmotorischen Pkw stattfindet.
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Abbildung 48: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im VHS im Vergleich zum MMS des Projektionsberichts
2023 nach Einkommensquintilen - Stadtbevolkerung
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In Haushalten, die in der Stadt leben, zeigt sich aufgrund der geringeren durchschnittlichen
Fahrleistung im VHS wie im SHS in den einkommensschwacheren Haushalten eine hohere
Resilienz gegeniiber den Erh6hungen der Nutzungskosten durch die Klimaschutzinstrumente.
Nichtsdestotrotz sind die Nettomehrkosten fiir die Stadtbevélkerung sowohl absolut als auch
relativim VHS etwas héher als im SHS und die Verteilungswirkung ist als leicht regressiver
einzustufen als im SHS. Wahrend stiadtische Haushalte im ersten Quintil mit einem Anteil der
Nettomehrkosten am Haushaltsnettoeinkommen von durchschnittlich 0,6 % zusatzlich belastet
werden, betragt die relative Mehrbelastung im fiinften Quintil nur noch 0,36 %. Wenn auch auf
einem niedrigeren Level, verscharft ein verzogertes Handeln also auch innerhalb der
Stadtbevolkerung die Kostenbelastungen.

Wie im SHS sind die Mehrkosten fiir Haushalte auf dem Land allgemein deutlich hoher als fiir
Haushalte in der Stadt. Dies ist durch die hoheren Fahrleistungen fiir Haushalte auf dem Land
begriindet. Eine Ausnahme jedoch ist das 5. Quintil, in dem die durchschnittlichen Mehrkosten
fiir auf dem Land lebende Haushalte niedriger ausfallen als in der Stadt. Die hoheren
Fahrleistungen der Haushalte auf dem Land flihren zu starkeren finanziellen Anreizen fiir den
Umstieg auf BEV, sodass Haushalte des 5. Quintils auf dem Land deutlich schneller und haufiger
beim Neuwagenkauf auf BEV zuriickgreifen als ihr Pendant in der Stadt.

4.2.5.4 Jahrliche Mehrkosten im ,,verzogerten Handeln” - Autofahrende im Fokus

Abbildung 49 zeigt die jahrlichen Mehrkosten fiir die Haushalte mit Pkw im VHS. Im Jahr 2025
zeigt sich hier eine deutlich geringere Nettomehrkostenbelastung als im SHS, sowohl absolut als
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auch relativ. Die relative Belastung sinkt von 0,1 % im ersten Quintil auf 0,03 % im fiinften
Quintil.

Abbildung 49: Jahrliche Pkw-Mehrkosten im VHS im Vergleich zum MMS des Projektionsbericht
2023 nach Einkommensquintilen - Haushalte mit Pkw, 2025 und 2030
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Die Mehrkostenbelastung verscharft sich deutlich im Jahr 2030. Im ersten Quintil liegt der Anteil
der Nettomehrkosten im VHS am Haushaltsnettoeinkommen bei 1,14 %, wahrend der Anteil im
fiinften Quintil bei 0,4 % liegt und damit grofier ist als im SHS. Im VHS werden Haushalte, die im
Jahr 2030 einen mit fossilen Kraftstoffen betriebenen Pkw nutzen, starker belastet als im SHS.
Dies zeigt sich deutlich durch einen relevanten Anstieg bei den Kraftstoffkosten im Vergleich
zum SHS. Da die Klimaschutzinstrumente erst verzogert umgesetzt, dafiir aber schneller
ambitionierter werden, bleibt den Haushalten weniger Zeit zur Anpassung und der
Elektrifizierungsgrad des Pkw-Bestands ist leicht geringer als im SHS. Gegeniiber dem SHS ist
der Bestand im VHS also weniger effizient und weniger Haushalte verfiigen iiber einen BEV.
Dieser weniger effiziente Fahrzeugbestand, gepaart mit dem durch den ambitionierteren CO-
Preis erhohten fossilen Kraftstoffkosten, fiihrt insbesondere fiir Haushalte mit niedrigem
Einkommen zu einer deutlich starkeren Belastung.

4.2.5.5 Zwischenfazit

Wie auch im SHS machen die Ergebnisse deutlich, dass ohne flankierende Mafsnahmen oder
entsprechendem Riickverteilungsmechanismus der zusatzlichen Einnahmen Haushalte mit
niedrigerem Einkommen im VHS iliberproportional stark belastet werden im Vergleich zu
Haushalten mit hohem Einkommen. Haushalte auf dem Land, die haufig auf die Pkw-Nutzung fiir
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die alltdgliche Mobilitdat angewiesen sind, werden allgemein stirker belastet als ihr stadtisches
Pendant.

Die deutlich moderatere Mehrbelastung im Jahr 2025 im VHS gegeniiber der Mehrbelastung im
SHS bedingt durch die verzogerte Einfithrung von Klimaschutzmafinahmen im VHS fiihrt im
Umkehrschluss zu einer h6heren Belastung im Jahr 2030. Dies betrifft besonders
einkommensschwache Haushalte, die auf dem Land leben.

4.2.6 Wirkung der Klimaschutzinstrumente auf ausgewahlte Beispielhaushalte

Zur Veranschaulichung der verdanderten Kosten der Szenarien gegeniiber der
Referenzentwicklung (MMS des Projektionsberichts 2023) folgt eine Analyse anhand
ausgewahlter Beispielhaushalte. Die Avatare sollen mogliche Handlungsspielraume und die
finanziellen Konsequenzen verschiedener Bevolkerungsgruppen aufzeigen. Fiir ein besseres
Verstdndnis der verschiedenen Lebensrealitdten werden die Avatare und ihre
Mobilitditsgewohnheiten anfangs kurz beschrieben.

Dazu werden die fiir die Mobilitdt anfallenden Kosten fiir die verschiedenen Avatare im Jahr
2030 in der Referenz und den Szenarien SHS und VHS dargestellt. Die Kosten sind direkt aus
dem MOP-Datensatz abgeleitet. Zusatzlich werden verkehrliche Anpassungsreaktionen der
Haushalte dargestellt, um ein besseres Verstandnis verschiedener Verhaltensmuster zu erhalten.
Die dargestellten Einkommen, Verbrauche und Fahrzeuge orientieren sich an beobachteten
Werten aus dem MOP-Haushaltsdatensatz des DHoT-Modells. Es werden neben den
Energiekosten auch Kosten der im SHS und VHS ab 2029 eingefiihrten Pkw-Maut sowie sonstige
Pkw-Kosten (Fix- und Variable Kosten) aufgefiihrt. Im Falle eines Pkw-Neukaufs werden
zusatzlich die anfallenden Mehrkosten in annuisierter Form ausgewiesen. Erganzt wird dies fiir
etwaige Kosten fiir den OV.

Die folgenden Tabellen zeigen anhand sechs verschiedener Beispielhaushalte (Avatare) die
Verteilungswirkung der beiden Szenarien. Neben der Kostenbelastung ohne
Verhaltensanpassungs? werden Alternativen der Haushalte aufgezeigt, um etwaige
Mehrbelastungen durch die veranderten Rahmenbedingungen zu verringern.

50 Zu den dargestellten Verhaltensanpassungen gehoren neben der Neuanschaffung eines BEV auch Verkehrsverlagerung und
Vermeidung.
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Tabelle 11:

Verteilungsanalyse anhand von Beispielhaushalten im Jahr 2030 — Beispiel 1 und 2

Haushaltsnettoeinkommen p.a. (Eurozezs)
Verhaltensanpassung

Pkw

Fahrleistung p.a.

Verbrauch Diesel (I p.a.)

Verbrauch Strom Pkw (kWh p.a.)
Energiekosten (Eurozozz)
Pkw-Mautkosten (Eurozozz)

Sonstige Pkw-Kosten (Eurozozs)

Annuisierte Mehrkosten Pkw-Kauf (Eurooezs)

OV-Kosten (Eurozoz2)
Mobilitatskosten (Eurozosz)

in % vom Einkommen

Familie mit 2 Kindern im 3. Quintil auf dem Land

MMS

Referenz

Diesel

1.750

3.254

3.356

6.610

10,5 %

SHS

Nein

Diesel

1.750

4.457
640

3.356

8.453

13,4 %

SHS

63.000
Ja
BEV (neu)

25.000

5.000
1.472

640
2.991

4.583

9.686

15,4 %

134

Ja

BEV (geb.)

5.000
1.472

640
2.991

577

5.679

9,0 %

VHS

Nein

Diesel

1.750

4.703
640

3.356

8.699

13,8 %

Rentnerpaar im 2. Quintil aus
stadtischem Raum

MMS

25.

Referenz

Kein

1.728
1.728

6,9 %

000

SHS/VHS

Nein

Kein

1.176
1.176

4,7 %
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Die vierkopfige Familie M. wohnt auf dem Land und nutzt ihren fiinf Jahre alten Diesel-Pkw fiir
grofde Teile ihrer alltdglichen Mobilitat, sowie fiir jahrliche Urlaubsfahrten. Insgesamt kommen
so pro Jahr rund 25.000 Kilometer zusammen. Ausgehend von der Referenz (MMS des
Projektionsberichts 2023) betragen ihre laufenden Mobilit4tskosten im Jahr 2030 somit 6.610
Euro. Durch die im SHS umgesetzten Klimaschutzmafinahmen wirden sich die Kosten ohne
Verhaltensanpassung auf 8.453 Euro erh6hen. Der Anteil der Mobilitatskosten am
Nettohaushaltseinkommen steigt in diesem Fall von 10,5 % auf 13,4 %. Die steigenden
Energiekosten ihres Diesels sind schon langer ein Diskussionsthema in der Familie. Schliefilich
entschlief3t sich Familie M. zum Kauf eines BEV. Die Familie M. verkauft ihren fiinf Jahre alten
Diesel fiir 14.000 Euro und kauft einen neuen BEV fiir 50.000 Euro. Fiir diese grofée Anschaffung
nehmen sie einen Kredit tiber 36.000 Euro auf.5! Durch die Neuanschaffung sinken ihre
Mobilitatskosten, allen voran die Energiekosten, deutlich, aber der neu aufgenommene Kredit
fithrt auch zu jahrlichen Mehrkosten von rund 4.500 Euro. Insgesamt muss Familie M. nun
knapp 9.686 Euro pro Jahr fiir die Nutzung ihres Pkw aufbringen und somit sogar 1200 Euro
mehr als mit ihrem alten Diesel. Dies ist vor allem auf die hohen Anschaffungskosten des
Neuwagens und dem damit verbundenen hohen Wertverlust zuriickzufiihren. Wiirde sich die
Familie stattdessen fiir einen drei Jahre alten gebrauchten BEV entscheiden, miissten sie nur
einen Kredit iiber 11.000 Euro aufnehmen und ihre jahrlichen annuisierten Mehrkosten fiir den
Pkw-Kauf wiirden lediglich 577 Euro betragen. Somit kdnnten sie ihre Mobilitdtskosten auf
6.100 Euro senken und waren damit sogar glinstiger unterwegs als in der Referenz. Im VHS
waren ihre Mobilitdtskosten aufgrund des hoheren CO;-Preises mit einem Anteil von 13,8 %
ohne Verhaltensanpassung, d. h. ohne den Erwerb des BEV, sogar noch héher als im SHS.

Das Rentnerpaar S. lebt seit ihrem Ruhestand in einem kleinen Vorort einer mittelgrofien Stadt
in einem Ballungsgebiet. Die Rentner haben ihren Pkw bereits vor Jahren abgeschafft und
erledigen ihre tiglichen Wege mit dem 6ffentlichen Verkehr. Sie geben rund 7 % ihres
Einkommens fiir Zeitkarten ihres ortlichen OV-Unternehmens aus. Dank des Deutschlandtickets
kénnen sie in den Szenarien SHS und VHS weiterhin giinstig mit dem o6ffentlichen Verkehr
unterwegs sein und sogar noch mehr als 500 Euro pro Jahr sparen. Rentnerpaar S. muss nun nur
lediglich 4,7 % ihres Haushaltsbudgets fiir Mobilitat aufwenden.

Tabelle 12: Verteilungsanalyse anhand von Beispielhaushalten im Jahr 2030 — Beispiel 3 und 4

Alleinerziehende mit einem Kind, Single, GroRBstadt (4. Quintil)
Kleinstadt (2.Quintil)
MMS SHS SHS VHS MMS SHS SHS VHS

Haushaltsnetto-
einkommen p.a. 32.000 36.000
(EUrOzozz)
Verhaltensanpassung  Referenz Nein Ja Nein | Referenz Nein Ja Nein
Pkw Benzin  Benzin BEV  Benzin Benzin
Fahrleistung p.a. 20.000 13.000 5.200 13.000
Xir:r;”d‘ penzin 1.400  1.400 - 1400 | 1040  1.040 a6 100

51 Fiir den Kredit wird ein Zinssatz von 7,5 % angenommen und sieben Jahren Laufzeit angenommen. Es werden die Mehrkosten des
neu erworbenen BEV gegeniiber dem bereits vorhandenen Diesel-Pkw beriicksichtigt. Die Mehrkosten werden gegeniiber dem
hypothetischen Fall berechnet, dass der Haushalt das alte Fahrzeug noch 7 Jahre halten wiirde. Dazu werden die berechneten Kosten
des alten Fahrzeuges von den Kosten des neugekauften BEV abgezogen und als annuisierte Mehrkosten ausgewiesen.
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Alleinerziehende mit einem Kind, Single, GroBstadt (4. Quintil)

Kleinstadt (2.Quintil)
Verbrauch Strom
Pkw (kWh p.a.) - - 4000 - - - -
EMEEESE 2498 3297 1177  3.545 1.855  2.449 9gp 2934
(EUr02ozz)
Pkw-Mautkosten i 512 512 512 i 333 133 333
(EUFOzozz)
S Pl e 1.906 1906 1.768  1.906 1727 1.727 1140 =77
(EurOzozz)
Annuisierte
Mehrkosten Pkw- 1.403
Kauf (EUr02022)
OV-Kosten (Eurozozz) - - - - - - 588 -
Mobilitatskosten 4403 5714 4860  5.963 3582  4.508 2841 4693
(EurOzozz)
H 0, [v)
in % vom 13,8% 179% 152% 186% | 100% 12,5% 799% 130%
Einkommen

Frau U. wohnt gemeinsam mit ihrem Sohn in einer Kleinstadt. Sie arbeitet in einer Firma in einer
30 Kilometer entfernten Grofdstadt und pendelt daher taglich mit ihrem Benzin-Pkw. Im Jahr
kommen so liber 13.000 Kilometer fiir das Pendeln zusammen. Die Kita ihres Sohnes liegt
gliicklicherweise im Nachbarort, in welchem auch ihre Eltern wohnen, die mehrmals die Woche
auf ihren Enkel aufpassen. Im Gegenzug fahrt Frau U. ihre Eltern fiir grofiere Anschaffungen
oder Arzttermine auch regelmaflig in die nichstgrofiere Stadt, sodass sie insgesamt 20.000
Kilometer pro Jahr zuriicklegt. In der Referenz entstehen ihr so Kosten von 4.403 Euro pro Jahr.
Im SHS steigen ihre Ausgaben auf 5.714 Euro; im VHS sogar auf 5.963 Euro. Frau U. iiberlegt
schon langer, ihren Pkw abzuschaffen und auf die neu verfligbare Busverbindung zwischen
ihrem Wohnort und ihrer Arbeitsstitte auszuweichen, jedoch hitte sie dann nicht mehr die
Moglichkeit, ihre Eltern zu fahren. Sie entscheidet sich daher einen Elektro-Pkw anzuschaffen.
Der ortliche Handler hat einen drei Jahre alten gebrauchten BEV fiir 16.500 Euro im Angebot.
Frau U. entscheidet sich zum Kauf und gibt ihren alten Benziner in Zahlung. Fiir die restliche
Summe iiber 12.500 Euro nimmt sie einen Kredit auf.52 Durch die Neuanschaffung verringern
sich ihre laufenden Kosten im SHS um fast 50 % auf rund 3.400 Euro. Die Finanzierung des BEV
fithrt allerdings zu jahrlichen Mehrkosten in Hohe von etwa 1.400 Euro. Insgesamt sinkt jedoch
der Anteil der Mobilitdtsausgaben am Haushaltseinkommen von 17,9 % auf 15,2 % durch den
Umstieg auf die E-Mobilitat. Aufgrund des hoheren Anschaffungspreises und den damit
verbundenen Zinskosten fithren aber dazu, dass Frau U. trotz Umstieg auf die E-Mobilitdt mehr
Geld fir ihre Mobilitdat aufwenden muss als im MMS (Referenz).

Herr P. wohnt in einer Grofdstadt und fahrt taglich rund sieben Kilometer zur Arbeit mit seinem
alteren Benziner. So kommen allein pro Jahr etwa 3.000 Kilometer zusammen. Da Herr P. in

52 Aufgrund ihrer geringeren Kreditwiirdigkeit wird fiir den Kredit ein Zinssatz von 10 % und eine Laufzeit von sechs Jahren
angenommen. Es werden die Mehrkosten des neu erworbenen BEV gegeniiber dem bereits vorhandenen Benzin-Pkw berticksichtigt.
Die Mehrkosten werden gegeniiber dem hypothetischen Fall berechnet, dass der Haushalt das alte Fahrzeug noch 6 Jahre halten
wiirde. Dazu werden die berechneten Kosten des alten Fahrzeuges von den Kosten des neugekauften BEV abgezogen und als
annuisierte Mehrkosten ausgewiesen.
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einer Fernbeziehung lebt und er seine Partnerin jedes zweite Wochenende in einer 150
Kilometer entfernten Stadt besucht, kommen so jahrlich noch einmal zusatzlich rund 7.800
Kilometer hinzu. Die restlichen seiner jahrlichen 13.000 Kilometer Fahrleistung kommen durch
Gelegenheitsfahrten im Stadtgebiet zusammen. In der Referenz entstehen ihm so Kosten von
rund 10 % seines Haushaltseinkommens. Im SHS steigen diese Kosten ohne
Verhaltensanpassung auf 12,5 % (im VHS: 13 %) Herr P. kommt zu dem Entschluss, dass sich
etwas dndern muss. Er ist jedoch nicht bereit, auf seinem Pkw zu verzichten oder ihn durch
einen BEV zu ersetzen. Er mdchte nicht auf den morgendlichen Komfort, allein mit dem Auto zur
Arbeit zu fahren, verzichten. Jedoch entschlief3t sich Herr P. dazu, seine Freundin kiinftig mit
dem offentlichen Verkehr zu besuchen und kauft dazu das Deutschland-Ticket und spart
nunmehr iber 600 Liter Benzin pro Jahr ein, wahrend sich seine Mobilitdtskosten im SHS auf
7,9 % seines Haushaltseinkommens beschranken.
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Tabelle 13: Verteilungsanalyse anhand von Beispielhaushalten im Jahr 2030 — Beispiel 5 und 6

Paarhaushalt, Metropolregion (5. Quintil) Single, auf dem Land (1. Quintil)
MMS SHS SHS VHS MMS SHS VHS
Haushaltsnettoeinkommen p.a. (Eurozoz2) 100.000 20.000
Verhaltensanpassung Referenz Nein Ja Nein | Referenz Nein Nein
Pkw Benzin Benzin Benzin Benzin Benzin Benzin  Benzin
Fahrleistung p.a. 35.000 10.000
Verbrauch Benzin (I p.a.) 2.450 2.450 1.960 2.450
Verbrauch Strom Pkw (kWh p.a.) - - - - - - -
Energiekosten (Eurozozz) 4.371 5.769 4.615 6.204 1.070 1.413 1.519
Pkw-Mautkosten (Eurozozz) 896 717 896 - 256 256
Sonstige Pkw-Kosten (Eurozoz2) 5.302 5.302 4.663 5.302 1.270 1.270 1.207
OV-Kosten (Eurozoz2) ) ; ; ) i} i}
Mobilitdtskosten (Euro,oz2) 9.673 11.967 9.995 12.402 2.341 2.939 3.046
in % vom Einkommen 9,7% 12,0% 10,0 % 12,4% 11,7 % 14,7% 152 %
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Das Paar T. wohnt in einer Metropolregion und verfiigt iiber ein hohes Einkommen. Beide
pendeln mit dem eigenen Benzin-Pkw jeweils rund 25 Kilometer zur Arbeit. Zusammen kommen
so rund 22.000 Kilometer pro Jahr zusammen. Auf dem Weg von der Arbeit zuriick erledigen sie
gelegentlich Einkdufe. Zusatzlich fahren sie gerne mit einem der beiden Fahrzeuge in den Urlaub
und kommen so zusammen auf 35.000 gefahrene Kilometer pro Jahr. In der Referenz geben sie
so im Jahr 2030 knapp unter 10 % ihres Einkommens fiir Mobilitit aus. Im SHS und den damit
verbundenen Energiekosten steigen die Ausgaben auf etwa 12 % an. Eigentlich kein Problem fiir
das Paar, jedoch zahlen die beiden gerade eine Eigentumswohnung ab und die gestiegenen
Kraftstoffkosten animieren die beiden zum Nachdenken. Der Elektromobilitit stehen sie noch
immer skeptisch gegeniiber. Sie nutzen die schon langer verfiigbare Méglichkeit, von Zeit zu Zeit
im Homeoffice zu arbeiten und sparen so 7.000 Kilometer im Jahr ein. Ihre Mobilitdtsausgaben
konnen sie so wieder auf rund 10 % ihres Haushaltseinkommens reduzieren. Im Falle der noch
hoheren fossilen Energiepreise im VHS miissten sie, ohne ihr Verhalten anzupassen, sogar

12,4 % ihres Einkommens fiir Mobilitat aufwenden.

Herr K. wohnt auf dem Land und pendelt mit seinem alten kleinen Benziner rund 8 Kilometer in
die nichste Kleinstadt (Insgesamt rund 9.000 Kilometer pro Jahr). Herr K. verdient stark
unterdurchschnittlich, da er aufgrund einer Erkrankung nicht mehr in Vollzeit arbeiten kann. In
der Referenz gibt Herr K. bereits 11,7 % seines Einkommens fiir Mobilitdt aus. Im SHS steigt
dieser Anteil auf 14,7 %. Im VHS und den héheren fossilen Energiepreisen steigen die
Mobilitatskosten sogar auf 15,2 % des Einkommens. Herr K. ist bereits vor ein paar Jahren
aufgrund der gestiegenen Preise ndher an seine Arbeitsstelle gezogen. Leider wohnt er in einem
diinnbesiedelten Landkreis, sodass der OV fiir ihn keine Alternative ist. Auf der Suche nach
Alternativen zum Pkw kommt Herr K. zum Entschluss, dass es derzeit fiir ihn keine
aussichtsreiche Alternative gibt. Herr K. wiirde gerne auf einen BEV umsteigen, nur fehlen ihm
dazu die finanziellen Mittel.

4.3 Einordnung der Ergebnisse der Verteilungsanalyse

Die Analyse der Verteilungseffekte in den Szenarien SHS und VHS zeigt ein konsistentes Bild:
kurz- und mittelfristig bis zum Jahr 2030 fiihren die eingefiihrten Klimaschutzmafinahmen im
Durchschnitt zu zusatzlichen Belastungen fiir Haushalte. Diese sind im VHS fiir das Jahr 2030
aufgrund der verzogerten Einfithrung und der dadurch ambitionierteren Ausgestaltung der
Klimaschutzinstrumente leicht hoher als im SHS. Ein Umstieg auf Nullemissionsfahrzeuge oder
den Umweltverbund erfolgt nicht im ausreichenden Maf3, um den Kostenanstieg fossiler
Mobilitatslésungen, der durch Instrumente zur THG-Emissionsreduzierung entsteht, vollstandig
auszugleichen. Dies trifft insbesondere auf Haushalte mit geringem Einkommen und fiir
Haushalte im ldndlichen Raum zu. Dies ist bei den Haushalten mit geringen Einkommen
einerseits auf das geringe Einkommensniveau zuriickzufithren. Andererseits ist dies dadurch zu
erkldren, dass emissionsfreie Technologien, fiir die beispielweise kein CO,-Preis zu entrichten ist
und die von Kraftstoffpreissteigerungen durch die THG-Quote nicht betroffen sind, auch bis
2030 in Haushalten mit geringen Einkommen verhaltnisméaf3ig selten zum Einsatz kommen. Fiir
Haushalte im landlichen Raum verstarkt sich dieser Effekt zusatzlich, da dort die Fahrtstrecken
im Durchschnitt langer sind und die Verfligbarkeit von Mobilitdtsalternativen seltener
angeboten werden:

Haushalte reagieren auf steigende Nutzungskosten von Pkw im Normalfall mit
Verhaltensidnderungen. Sie verringern die Pkw-Fahrleistung und steigen - wenn méglich - auf
andere Verkehrsmittel um oder versuchen Wege zu vermeiden (z. B. durch die Steigerung an
Home-Office-Tagen). Um das Risiko fiir Mobilitdtarmut, d. h. fiir die Verringerung der sozialen
Teilhabe und der gesellschaftlichen Chancengerechtigkeit, durch die Kostensteigerungen vor
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allem fur fossile Mobilitdt zu verringern, gilt es daher ausreichend Alternativen bereitzustellen.
So sollte der Umweltverbund so gestarkt werden, dass er hinsichtlich der Zuverlassigkeit,
Flexibilitat und Verfiigbarkeit an Attraktivitdt gewinnt. Insbesondere in grofieren Stadten ist der
Umweltverbund ein relevanter Teil der Verkehrsmittelwahl und kann mit zusatzlicher
Forderung jedoch auch weiter ausgebaut werden.

Im landlichen Raum, in dem aufgrund der Siedlungsstruktur auch zukiinftig zum Teil eine hohe
Abhangigkeit vom eigenen Pkw bestehen bleiben wird, ist die Attraktivitatssteigerung des
Umweltverbunds ein Teil einer 6kologischen und sozialen Transformation des Verkehrs. Eine
ergianzende Option ist es, einkommensschwache, autoabhangige Haushalte beim Umstieg auf
emissionsfreie Pkw zu unterstiitzen. In Frankreich gibt es beispielsweise eine sozial
ausgestaltete Variante des Leasings, um Elektrofahrzeuge auch Haushalten mit geringem
Einkommen zu ermdéglichen. Beim sogenannten ,Social Leasing” wird einkommensschwachen
Haushalten zu vergiinstigten Konditionen die Méglichkeit er6ffnet, einen emissionsfreien Pkw
zu leasen. Neben der Kopplung an das Haushaltsnettoeinkommen wére ebenfalls eine Priifung
der Notwendigkeit flir einen Pkw bzw. der Verfiigbarkeit des Umweltverbunds méglich, dhnlich
wie bei der Entfernungspauschale in Osterreich, wo anhand der OV-Verfiigbarkeit iiber die Héhe
der Pauschale entschieden wird (BMF AT 2023). Die Bereitstellung kostengtinstiger und schnell
verflugbarer, klimafreundlicher Mobilitatslosungen fiir finanziell besonders stark von der
Transformation des Verkehrs betroffenen Haushalten ist von zentraler Bedeutung fiir die sozial
gerechte Transformation hin zu einem treibhausgasneutralen Verkehrssektor und die
gesellschaftliche Akzeptanz von Klimaschutz im Verkehr. Ideen und Konzepte fiir deren
Umsetzung und Finanzierung miissen also mdéglichst zeitnah entwickelt werden.

Die klassische Reaktion auf steigende Kosten durch Politikmafinahmen sind
Entlastungsmafinahmen. Der Ungleichverteilung der zusatzlichen Kosten und der daraus
entstehenden sozialen Harten kann, zumindest teilweise, entgegengewirkt werden, indem
Rickverteilungs- und Férdermechanismen entwickelt und implementiert werden. Die in den
Szenarien wirkenden Preisinstrumente fithren zu zusitzlichen Einnahmen des Staates, welche
dieser wieder in Form von monetiren Zuwendungen oder Férderprogrammen an die
Bevolkerung riickverteilen kann. Einige dieser Einnahmenstréme sind jedoch nur fiir einen
begrenzten Zeitraum verfiigbar. Darunter fallen unter anderem die Einnahmen des CO,-Malus
beim Neufahrzeugkauf und der CO,-Preis des BEHG bzw. des ETS 2.Die Einnahmen des Malus
enden mit der Verscharfung der CO,-Flottenzielwerte im Jahr 2035, wenn nur noch
emissionsfreie Fahrzeuge neuzugelassen werden kénnen. Die Einnahmen des CO,-Preises gehen
mit der zunehmenden Elektrifizierung des Fahrzeugbestandes und der Verlagerung auf weniger
klimaintensive Verkehrstrager sukzessive zuriick. Zugleich gehen auch die finanziellen
Belastungen dieser Instrumente fiir immer mehr Haushalte zurtick.

Daher gilt es, die Einnahmen - solange diese wahrend der Transformation verfiigbar und
aufgrund der Mehrkosten notwendig sind - effizient zu nutzen. Riickverteilungsmechanismen
sollten indes so ausgestaltet werden, dass sie langfristig fiir Entlastung bei Haushalten sorgen
und gleichzeitig nicht der Lenkungswirkung der Klimaschutzinstrumente entgegenwirken. Der
Riickzahlungsmechanismus der Pro-Kopf-Pauschale kann kurzfristig fiir Entlastung sorgens3
und wird von vielen Seiten fiir den sozialen Ausgleich bei steigenden CO-Preisen favorisiert.
Dabei werden mittelfristig auch Haushalte entlastet, die angesichts der eigenen finanziellen
Moglichkeiten und durch den Umstieg auf emissionsfreie Technologien wie emissionsfreie Pkw

53 Im Rahmen der Einfithrung des COz-Preises und der Diskussion um ein ,Klimageld“ in Deutschland als Mdoglichkeit des sozialen
Ausgleichs haben bereits verschiedene Studien gezeigt, dass kurzfristig soziale Harten mit der Riickverteilung der Einnahmen in
Form einer Pauschale abgemildert werden konnen (Zerzawy und Fischle 2021;Agora Verkehrswende und Agora Energiewende
2019; Kalkuhl et al. 2021.)
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keine Entlastung benoétigen. Die Betrachtungen in diesem Kapitel zeigen, dass ein Pro-Kopf-
Mechanismus bei einer schnellen Transformation, die in diesen Szenarien bis Mitte bzw. Ende
der 2030er Jahre geht, aller Voraussicht nach nicht die effizienteste Art der Entlastung von
Haushalten ist. Vielmehr erscheint es zielfiihrend zu sein, die zusatzlichen Mittel so einzusetzen,
dass finanzielle Entlastungen und Fordermechanismen fiir emissionsfrei Mobilitatslosungen-
wie es im Social Climate Fund der EU beispielsweise vorgesehen ist - vor allem Haushalten mit
niedrigen Einkommen zugutekommen und solchen Haushalten giinstige emissionsfreie
Mobilitatslosungen zur Verfiigung stehen.

Dieser Ansatz ist vor allem von Bedeutung, da die Analysen Durchschnittsbetrachtungen iiber
die jeweiligen Einkommensgruppen darstellen. Die Verteilung der Kosten innerhalb der
Einkommensgruppen fillt mitunter stark unterschiedlich aus. Auch dieser Aspekt spricht dafiir,
die Entlastungsleistungen - sei es durch Riickzahlungsmechanismen oder durch
Forderprogramme - moglichst zielgruppengerecht auszugestalten. Ein Pro-Kopf-Mechanismus
bei der (teilweisen) Riickzahlung der Einnahmen des CO;-Preises, wie er derzeit politisch stark
diskutiert wird, sollte daher aller Voraussicht nach zeitnah nach dessen Einfiihrung in eine
zielgerichtetere Riickzahlung weiterentwickelt werden.
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5 Volkswirtschaftliche Auswirkungen der Verkehrswende
im Fokus

Das Ziel ist es, die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Mafdnahmenpakete der Szenarien
»Sofortiges Handeln“ und ,Verzogertes Handeln“ relativ zur Referenzentwicklung des ,Mit-
Mafdnahmen“-Szenarios des Projektionsberichts 2023 abzuschitzen. Dabei liegt der Fokus auf
zwei Zeitpunkten: Die Jahre 2030 und 2050. Die volkswirtschaftlichen Entwicklungen sind mit
Unsicherheiten verbunden. Eine Abbildung von Zwischenjahren und Kumulation von
Ergebnissen liber die Jahre bis 2030 bzw. 2050 ist daher nicht vorgesehen und nach eigener
Einschatzung auch nicht zielfiihrend. Letztlich geht es um die Diskussion méglicher
Entwicklungen bzw. Gréf3enordnungen und deren gesamtwirtschaftlichen Wirkungen.

Fiir die Abschatzung der volkswirtschaftlichen Wirkungen verwenden wird das Verkehrs- und
Energie-Differenzierte Input-Output-Modell (VEDIOM) verwendet. Dieses Input-Output-Modell
(IOM) liegt INFRAS aus anderen Projekten mit vergleichbaren Analysen vor. So wurde damit
bereits 2016 im Rahmen eines Auftrags des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit die volkswirtschaftlichen Wirkungen einer Dekarbonisierung des
Verkehrssektors berechnet (()ko-lnstitut, DLR, ifeu und INFRAS 2016).54 Das Modell wurde fiir
die vorliegende Analyse aktualisiert.

5.1 Methodik, Vorgehen und grundlegende Annahmen

5.1.1 Die differenzierte Input-Output-Tabelle

VEDIOM basiert auf einer differenzierten Input-Output-Tabelle (I0T), welche die deutsche
Wirtschaft fiir das Jahr 2016 widerspiegelt. Die IOT liefert Informationen iiber die
Kostenstruktur der einzelnen Wirtschaftsbranchen, legt die jeweiligen Produktionsfunktionen
der einzelnen Branchen offen und zeigt die volkswirtschaftliche Verflechtung. Aufierdem bildet
die IOT ab, wohin welche Wirtschaftsbranchen ihre Produkte (im Inland produziert oder
importiert) verkaufen: entweder als Vorleistungen an andere Branchen (gegenseitige
Verflechtung der Wirtschaftsbranchen), an den privaten Konsum der Haushalte oder dem Staat
oder als Investitionen in Ausriistungen und sonstige Anlagen und Bauten oder als Exporte ins
Ausland. Das heif3t, eine IOT bildet die Produktionsseite verbunden mit der Verwendungsseite
einer Volkswirtschaft ab.

Aus der IOT lassen sich somit fiir jede Branche folgende Informationen extrahieren:

» Welche Vorleistungen beziehen die betrachteten Branchen wertmaf3ig von den anderen
Branchen,

» wie grofd ist der Anteil der inldndischen bzw. der importierten Vorleistungslieferungen,

» in welche Branchen und Endverwendungskomponenten werden die Produkte einer
spezifischen Branche verkauft,

» wie grof} ist der Importanteil im Produktionsprozess (Vorleistungsimporte) der einzelnen
Branchen bzw. wie hoch sind die Importe dieser Branche,

» wie hoch ist die Wertschopfung je Branche und wie sieht deren Struktur aus?

54 Eine detaillierte Beschreibung von VEDIOM findet sich in Oko-Institut, DLR, ifeu und INFRAS (2016).
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Zudem weist die IOT die gesamte Bruttoproduktion (Umsatz) sowie die Beschaftigung pro
Wirtschaftsbranche aus. Sie zeigt ein vollstandiges Bild der Aufkommens- und der
Verwendungsseite aller Branchen der Volkswirtschaft. Das ermdglicht die Analyse, wie die
Wertschépfung durch Anderungen in der Wirtschaftstitigkeit oder den Produktionsprozessen
sowie aufgrund von Nachfrageimpulsen oder -schocks (privater und staatlicher Konsum,
Investitionen, Auf3enhandel) beeinflusst wird. Abbildung 50 zeigt die verschiedenen Bereiche
der IOT.

Abbildung 50: Schematische Darstellung einer Input-Output Tabelle

Verwendung Input der Produktions- Letzte o
(Input) bereiche Verwendung o 5
£ 0T
= + @ © 5
PB 5B B 2 |8 |5 |82
Aufkommen 5 % ._’.CjL g
(Output) > —=
PB |
Giiter- Endnach-
gruppen s | 1 fragematrix y
LI I
Ges. Vorleistungen > 304
bzw. Endnachfrage
Komponenten der . S
Wertschopfung Matrix der Primdrinputs
Gesamtes
I rt
mporte Aufkommen
Gesamtes gleich gesamte
Aufkommen 2 Verwendung

Abkiirzungen: PB = Primarer Bereich = Land- und Forstwirtschaft, Fischerei; SB = Sekundarer Bereich = Produzierendes
Gewerbe; TB = Tertidrer Bereich = private und 6ffentliche Dienstleistungen
Quelle: Destatis 2010

Die eingesetzte IOT eignet sich ideal fiir die vorliegenden Fragenstellungen, da eine detaillierte
verkehrs- und energiespezifische Differenzierung erfolgte. AufRerdem erlaubt die verfiigbare
Importmatrix zwischen inldndischen und importierten Vorleistungen zu unterscheiden. Die
Grundlage fiir die IOT und die Importmatrix bildet die offizielle deutsche I0T. Die 10T fiir
Deutschland wird in regelmaf3igen Abstdnden aktualisiert und liegt in der neusten Version fiir
das Jahr 2020 vor. Da dieses jedoch stark von der COVID-19 Pandemie gepragt ist, stellt die IOT
2020 keinen reprasentativen Startpunkt fiir die angestrebte Analyse dar. Die offizielle [OT
verfligt zudem nicht iiber die fiir die zu untersuchende Fragestellung wichtige Differenzierung
der Sektoren im Energie- und Verkehrsbereich. Deshalb wird als Basis die [OT fiir das Jahr 2016
genutzt (Destatis 2019). Die Wahl des Startzeitpunkts der Analyse hat fiir den Vergleich der
Szenarien in den Jahren 2030 und 2050 relativ zu einer Referenzentwicklung keinen relevanten
Einfluss auf den Erkenntnisgewinn. Dies erklart sich damit, dass fiir alle drei Szenarien der
gleiche Ausgangspunkt gewahlt wird und der Fokus auf der Analyse der relativen Abweichung
zur Referenz liegt und nicht auf den absoluten Grofden. Fiir die Importmatrix wird ebenfalls die
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Version fiir das Jahr 2016 verwendet. Weitere verfligbare branchenspezifische Daten bilden die
Grundlage fiir die verkehrs- und energiespezifische Modellierung der Szenarien.

Der Fokus der Analyse liegt auf den durch die Mafnahmenpakete besonders betroffenen
Wirtschaftszweigen. Konkret liegt eine symmetrische IOT mit 56 Branchen vor, welche 23
Verkehrs- und Energiebranchen und 33 weitere Branchen abbildet. Wie im Renewbility I1I-
Projekt (Oko-Institut, DLR, ifeu und INFRAS 2016) sind die Branchen ,Landverkehr und
Transport in Rohrfernleitungen” und ,Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen
fiir den Verkehr* differenziert dargestellt. Im Rahmen der letzten Aktualisierung von VEDIOM im
Jahr 2020 wurden zusatzlich die Branchen ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen®,
»Sammlung, Behandlung und Beseitigung von Abfillen; Riickgewinnung“ und
»Energieversorgung” differenziert (INFRAS, 2020, nicht veroffentlicht). Tabelle 14 zeigt die neue
Differenzierung dieser drei Branchen. Weitere energiespezifische Differenzierungen wie die
Produktion von synthetischen Kraftstoffen oder (griinem) Wasserstoff wurden nicht
vorgenommen. Synthetische Kraftstoffe und Wasserstoff spielen eine zum Strom
vergleichsweise kleine Rolle in den beiden Klimaschutzszenarien.

Tabelle 14:

Ubersicht zu den neusten Differenzierungen der 10T

Wirtschaftszweig
(WZ) (Destatis)

Wz29

Wz38

WzZ35

Quelle: Eigene Darstellung

Beschreibung
(Destatis)

Herstellung von
Kraftwagen und
Kraftwagenteilen

Sammlung,
Behandlung und
Beseitigung von
Abfillen;
Rickgewinnung

Energieversorgung

WZ (VEDIOM,
INFRAS)
WZ29.A

Wz29.B

Wz29.C
WZz29.D

WZ29.E

WZ38.31A

WZ38.B

WZ35.A

WZ35.B

Wz35.C
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Differenzierung (VEDIOM, INFRAS)

Kraftwagen mit Verbrennungsmotoren
(ICEV)

Kraftwagen mit hybridem Antrieb und
Stecker (PHEV)

Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)
Fahrzeuge mit Brennstoffzellen (FCEV)

Sonstige Kraftwagen und Kraftwagenteile
(Residualkonto)

Riickgewinnungsleistungen aus
Fahrzeugwracks

Dienstleistungen der Sammlung,
Behandlung, Beseitigung von Abfallen
und sonstige Riickgewinnung

Elektrischer Strom aus herkémmlichen
Quellen

Elektrischer Strom aus erneuerbaren
Quellen

Sonstige Dienstleistungen der
Elektrizitats-, Warme- und
Kalteversorgung



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

5.1.2 Definition der Wachstumspfade und Hochrechnung 10T 2030 und 2050

5.1.2.1 Wachstumspfade

Damit die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der beiden Policy-Szenarien ,sofortiges Handeln“
und ,verzogertes Handeln“ berechnet werden kdnnen, gilt es in einem ersten Schritt, die
volkswirtschaftliche Struktur fiir das MMS (Referenzszenario) des aktuellen Projektionsberichts
2023 fiir die zwei Untersuchungszeitpunkte 2030 und 2050 zu erstellen. Dazu werden die
spezifischen Wachstumspfade der Branchen bzgl. der Produktion und der Beschaftigung fiir
2030 und 2050 festgelegt.

Die Herausforderung besteht darin, ein konsistentes und fundiertes Bild der zukiinftigen
Produktionsprozesse und der Verflechtung der deutschen Wirtschaft zu erhalten. Es existiert
jedoch kein einheitliches Referenzszenario fiir 2030 oder 2050 fiir Deutschland, das die
Entwicklung des Verkehrs, der Energiemarkte und der Gesamtwirtschaft gemeinsam abbildet.
Auch im Rahmen der Erarbeitung des MMS als Teil des Projektionsberichts wurde auf ein
solches verzichtet (C)ko-lnstitut, Fraunhofer ISI, Institut fiir Ressourceneffizienz und
Energiestrategien (IREES) und Thiinen-Institut 2023). Somit miissen die zu erwartenden
Wachstumsraten einer Referenzentwicklung von Wertschopfung und Beschéftigung der
einzelnen Branchen fiir die hier vorliegende Untersuchung aus verschiedenen Quellen
zusammengetragen werden. Hierzu wird sich auf die Wachstumspfade des
Klimaschutzprogramms (KSP) des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie5> (Prognos
2020), die Klimaschutzszenarien (KSZ) 2050 (OI und Fraunhofer ISI 2015) sowie auf gewisse
branchenspezifische Werte von Prognos (2019) gestiitzt.

5.1.2.2 Hochrechnung der 10T

Nach der Festlegung der Wachstumspfade erfolgt die Hochrechnung auf die Jahre 2030 und
2050. Dazu wird sich zundchst auf die Produktionsseite der Wirtschaft konzentriert, wobei
versucht wird, so prazise und branchenspezifisch wie méglich vorzugehen. Anschlieféend wird
auf die Verwendungsseite der I0T gewechselt und diese hochgerechnet. In einem weiteren
Schritt werden die beiden miteinander verbundenen Modellebenen (Produktion und
Verwendung) ausgeglichen, um ein konsistentes Gesamtbild zu erzeugen. Es folgt eine Analyse
des Staatshaushaltes (Einnahmen und Ausgaben). Das Ziel besteht darin, eine ausgeglichene
Haushaltsstruktur zu erreichen, bei der die Einnahmen die Ausgaben decken. Die differenzierte
IOT des Jahres 2016 bildet die Grundlage fiir die Hochrechnung auf 2030. Die neue 10T 2030
wird wiederum fiir die Hochrechnung auf 2050 verwendet. Die resultierenden IOT fiir die
verschiedenen Jahre sind der Ausgangspunkt fiir die weiterfithrenden Wirkungsanalysen.

5.1.3 Input-Output-Modellierungen mit VEDIOM

Nachfolgend sind kurz die Funktionsweise des IOM und die Wirkung von Nachfrageimpulsen
erlautert. Ebenso folgt eine zusammenfassende Ubersicht zu VEDIOM, deren genaue Anwendung
in Oko-Institut, DLR, ifeu und INFRAS (2016) dargestellt ist.

5.1.3.1 Funktionsweise und Vorteile von IOM und die Wirkung von Nachfrageimpulsen

Input-Output-Modelle nutzen verschiedene Sichtweisen der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung (VGR) zur Analyse und Berechnung des Bruttoinlandsprodukts (BIP). Die
Entstehungsseite zeigt den Produktionsprozess jeder Branche mit Kosten und Inputs. Die
Verwendungsseite zeigt, wie Giiter in verschiedenen Bereichen genutzt werden. Wertschopfung

55 Das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie wurde mit dem Regierungswechsel Ende 2021 zum Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Klimaschutz umbenannt.
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und Giiteraufkommen sind in beiden Ansichten gleich. Die Modelle nutzen die
Buchhaltungslogik: Konsumiertes oder Verwendetes muss produziert worden sein und
umgekehrt. Dies erlaubt eine ganzheitliche Wirkungsanalyse.

Die Herleitung und die Ergebnisse einer solchen Wirkungsanalyse von politischen Instrumenten
miissen transparent und diskutierbar sein. Dies bedingt, dass die Ergebnisse in Ursache-
Wirkungs-Erlduterungen qualitativ dargelegt und in ein Gesamtwirkungssystem (mit
Riickkoppelungen) eingebettet werden konnen. Die Anwendung von VEDIOM ermdéglicht das.
Wenn fiir Wirkungsanalysen hingegen komplexere, makroékonometrische Modelle oder
Gleichgewichtsmodelle eingesetzt werden, sind diese Anforderungen kaum erfiillbar. Die
berechneten Ergebnisse kommen dann aus einer Gesamtbox, die man qualitativ nicht in
argumentative Wirkungsketten unterteilen kann und bei der nicht mehr differenziert werden
kann, welche Relevanz verschiedene Einflussfaktoren aufweisen.

Die Analyse mit VEDIOM beginnt damit, dass Impulse auf der Nachfrageseite eingegeben werden
(Investitionen, Gesamtausgaben, Modalsplit der Nutzung, Budgetrestriktionen in anderen
Bereichen, Veranderung der Import- und Exportquoten, Veranderung der 6ffentlichen Finanzen
und der verfiigharen Einkommen etc.). Diese Impulse basieren auf den Verkehrs- und
Energiemodellierungen und berticksichtigen Veranderungen in Verkehrsleistungen, Verkehrs-
und Energieausgaben, Fahrzeugbestanden und Investitionen. Die Ergebnisse der Simulationen
erlauben Aussagen zu den von einem Instrumentenpaket betroffenen Branchen, zur
Veranderung der Branchenstruktur, der sektoralen Wertschopfung und Beschaftigung, der
branchenseitigen Verflechtung, zu den Preiseffekten und den Veranderungen bei den
Offentlichen Finanzen auf den verschiedenen Staatsebenen. Wie detailliert die Resultate
dargestellt werden kénnen, hiangt jedoch stark von den verfiigbaren Daten zu Preisen, Kosten,
den geplanten Investitionen usw. ab. Fiir die vorliegende Untersuchung lagen viele relevante
Daten nicht vor, weshalb vereinfachte Annahmen getroffen wurden mit entsprechendem
Einfluss auf die Granularitit der Resultate.

Der Staatshaushalt und die privaten Haushaltseinkommen werden separat behandelt, wobei
zwei Annahmen gelten: 1) Staatsausgaben und -einnahmen miissen sich ausgleichen.
Ausgabeniiberschiisse werden durch erhéhte Steuereinnahmen kompensiert, was das
Einkommen der privaten Haushalte negativ beeinflusst. 2) Das Einkommen der privaten
Haushalte dndert sich durch Verkehrsausgaben (Brutto-Einkommenseffekt) und zusatzliche
staatliche Ausgaben (bzw. reduzierte Steuern). Die Differenz bildet den Netto-
Einkommenseffekt, der zeigt, wie sich die Haushaltsausgaben verdandern. Ein positiver Effekt
wirkt als zusatzlicher Nachfrageimpuls auf die Wirtschaft, ein negativer Effekt als abnehmender
Impuls.

5.1.3.2 Das Modell

VEDIOM basiert auf der IOT 2030 und 2050. Mit dem Modell kdnnen die Auswirkungen von
Mafdnahmen und Instrumenten in den Jahren 2030 und 2050 auf Beschaftigung, BIP, sektorale
Wertschopfung, Importe und Exporte, den Konsum, investive Tatigkeit und den Staatshaushalt
berechnet werden. Mittels dieses 10-Simulationsmodells konnen 6konomische Impulse von
Instrumentenpaketen analysiert und Aussagen getroffen werden, welche 6konomischen
Auswirkungen zu erwarten sind - gesamtwirtschaftlich und je Branche. Tabelle 15 fasst die
wichtigsten Informationen zum Modell zusammen:
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Tabelle 15: Input-Output-Modell 2030/2050 - VEDIOM

Beschreibung

Das Ziel Eine mittel- und langfristige Bewertung der 6konomischen Auswirkungen der Pakete
»,Sofortiges Handeln“ und ,,Verzogertes Handeln“ fiir Deutschland relativ zur
Referenzentwicklung ,,Mit-MaRnahmen-Szenario”

Die In die Modellierung flieBen folgende Ergebnisse / Veranderungsimpulse der
wichtigsten MaRnahmenpakete ein:
Inputs e Energieverbrauch und Energiekosten

e  Verkehrsleistungen und Verkehrskosten

e  Zusammensetzung der Fahrzeugflotte

e Hohe der Investitionen in Infrastrukturen

e Steuerbelastungen Energie und Verkehr, Verwendung von Einnahmen aus
Steuern und Abgaben

Die Als wesentliche Parameter fir eine 6konomische Bewertung werden folgende Aspekte
wichtigsten modelliert:
Outputs e  Wertschopfungs- und, sofern moglich, Beschiaftigungseffekte

e Verdnderungen der Produktion

e Verdnderungen im Konsum und Staatsbudget

e  Struktureffekte (Verdanderung Produktionsstrukturen), sektorale Wirkung der
Effekte

Modell Das Input-Output-Modell fiir die Jahre 2030 und 2050 basiert auf einer verkehrs- und
energiedifferenzierten Input-Output-Tabelle (23 Verkehrsbranchen und 33 weitere
Branchen). Grundlagen dafiir waren der Projektionsbericht 2023, die Analysen zum
Klimaschutzprogramm (KSP; Prognos 2020) und den Klimaschutzszenarien (KSz; Ol und
Fraunhofer ISl 2015) Z und den Inputs der hier untersuchten MaRnahmenpakete.

Quelle: Eigene Darstellung

Es ist zu beachten, dass VEDIOM auf Projektionen fiir Zeitraume von rund 15 bzw. 30 Jahren
basiert. Aufgrund der inhdrenten Unsicherheiten bei solchen Langzeitprognosen diirfen die
Ergebnisse der Modellierungen nicht als exakte Vorhersagen betrachtet werden. Die
durchgefiihrten Analysen ermdglichen vielmehr das Verstiandnis und die Diskussion der
potenziellen Auswirkungen verschiedener Mafdnahmen bzw. -paketen. Die Ergebnisse bzw. der
Differenzierungsgrad von Ergebnissen sind auch von den verfligbaren Dateninputs abhdngig. Je
geringer der Differenzierungsgrad der Inputs, desto weniger differenziert konnen die
Ergebnisse der IOT-Analyse ausgewiesen werden. Beispielsweise kann der Investitionsbedarf
nur sehr grob in Bandbreiten abgeschatzt werden, weil detaillierte Angaben zu einigen Aspekten
nicht recherchiert werden konnten. Die Analysen bieten die Mdglichkeit, eine grobe Vorstellung
fiir die Grofienordnung der erwarteten Effekte abzuleiten. Diese Erkenntnisse dienen wiederum
als Informationsgrundlage fiir politische Entscheidungsprozesse.

Eine wesentliche Komponente dieses Ansatzes besteht darin, die Ergebnisse koharent
abzuleiten und in einen umfassenden Kontext einzubetten. Gleichzeitig ist eine klare und
nachvollziehbare Darstellung der Unsicherheiten von zentraler Bedeutung. Dies bedeutet, dass
potenzielle Schwankungen und Ungenauigkeiten in den Ergebnissen und insbesondere die
Wirkungen unterschiedlicher Annahmen transparent aufgezeigt werden miissen, um ein
realistisches Verstandnis der Bandbreite mdglicher Szenarien zu vermitteln.
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5.1.4 Hintergrund zur Modellierung

Was sind die Auswirkungen der verschiedenen Szenarien auf die deutsche Volkswirtschaft? Wie
beeinflusst eine Veranderung der Nachfrage im Strafdenverkehr die Fahrzeugherstellung in
Deutschland? Welchen Einfluss hat dies auf den Aufdenhandel? Welche finanziellen
Konsequenzen ergeben sich aus den veranderten (Verkehrs-) Infrastrukturen fiir die 6ffentliche
Hand? Wie verandert sich das Einkommen der privaten Haushalte?

Um diese Fragen zu beantworten, werden auf Basis der Entwicklungen im Verkehr die
wirtschaftlichen Wirkungen abgeleitet, wie die Verdnderungen der Ausgaben der Verbraucher
oder der Investitionen in verschiedenen Branchen oder im Staatshaushalt. Mit diesen
wirtschaftlichen Impulsen erfolgt dann eine Simulation der Gesamtwirkungen der
Mafdnahmenpakete in den beiden Szenarien. Dabei werden die wirtschaftlichen Verbindungen
zwischen den verschiedenen Branchen und die finanziellen Einschrankungen der Haushalte
bertcksichtigt. Im Fokus stehen dabei die meso- und makro6konomischen Auswirkungen auf
die Wertschopfung und die Beschéftigung.

Diese 6konomischen Auswirkungen der Szenarien kénnen aus verschiedenen Blickwinkeln und
in verschiedenen Detailgraden analysiert werden. Im Folgenden werden die wichtigsten Ebenen
erldutert, die in die 6konomische Modellierung einbezogen wurden.

5.1.4.1 Akteurs-Ebene

In den volkswirtschaftlichen Analysen werden drei Arten von Akteuren beachtet: private
Haushalte, Unternehmen und der Staat. Eine Differenzierung der Gebietskorperschaften (Bund,
Lander, Kommunen) erfolgt dabei nicht.

5.1.4.2 Betrachtungsebene

Eine Volkswirtschaft und ihre Akteure konnen auf verschiedenen Aggregationsebenen
analysiert werden. Auf der Mikroebene werden die Auswirkungen auf einzelne Haushalte oder
Unternehmen betrachtet (vgl. hierzu Kapitel 4). Auf der Mesoebene werden diese individuellen
Akteure zu Wirtschaftsbranchen und die Haushalte zu einer Gesamtsumme aggregiert. Der Staat
als wichtiger Akteur wird ebenfalls auf der Meso-Ebene betrachtet. Schlief3lich ergeben die
aggregierten Effekte auf der Mesoebene die gesamtwirtschaftlichen Effekte auf der Makroebene.

Die 6konomischen Analysen mit dem [0-Modell VEDIOM konzentrieren sich hauptsachlich auf
die Meso- und Makroebene. Auf diesen Ebenen liefert das Modell Ergebnisse in Bandbreiten fiir
die Haushalte, wie die Verdnderung der Haushaltseinkommen, sowie fiir Unternehmen nach
Branchen, wie die Veranderung der Wertschopfung und der Beschaftigung. Ergdnzend werden
mikrookonomische Effekte in Bezug auf die Umweltkosten berticksichtigt. Diese Analyse erfolgt
separat bzw. zusatzlich zur I0-Modellierung.

5.1.4.3 Wichtige Definitionen von Branchen auf der Meso-Ebene

Fiir die nachfolgende Analyse der 6konomischen Wirkungen der Mafdnahmenpakete des MMS
und der Klimaschutzszenarien werden verschiedene Gruppierungen und Klassifikationen von
Branchen verwendet, die nachfolgend kurz erlautert sind:

» Automobilwirtschaft (im engeren Sinne): Herstellung von Fahrzeugen fossiler und
alternativer Antriebe

» Automobilwirtschaft (im weiteren Sinne): Herstellung von Fahrzeugteilen;
Handelsleistungen mit Fahrzeugen, Instandhaltung, Service und Reparatur;
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Riickgewinnungsleistungen aus Fahrzeugwracks (ohne Automobilwirtschaft im engeren
Sinne)

» Verkehrswirtschaft: Personenbeférderungsleistungen im Schienenfernverkehr;
Personenbeforderungsleistungen im Nahverkehr zu Lande (inkl. Taxis oder
Fernbusverkehr)

» Energiewirtschaft: Erdol- und Erdgaswirtschaft; Produktion von Mineraldlerzeugnissen;
Stromproduktion aus fossilen und erneuerbaren Quellen.

5.1.4.4 Produktions- und Verwendungsebene

Die Produktionsseite einer Volkswirtschaft reprasentiert das Angebot. In den Modellanalysen
wird zwischen Betriebslogik und Investitionssicht unterschieden. Bei der Betriebslogik stehen
die tatsdchlichen Produktionskosten im Vordergrund, wie zum Beispiel die Kosten fiir die
Herstellung einer Kilowattstunde Elektrizitit. Investitionen umfassen hingegen Ausgaben fiir
zukiinftige Produktion, wie beispielsweise den Ausbau des Stromverteilungsnetzes oder den
Aufbau einer Ladeinfrastruktur fiir eine elektrifizierte Fahrzeugflotte. Neben der direkten
Produktion von Giitern in einer Volkswirtschaft werden auch Importe dhnlicher Giiter je nach
Branche beriicksichtigt. Diese Importe erweitern das inldndische Angebot.

Die Verwendungsseite hingegen reprasentiert die Nachfrageseite einer Volkswirtschaft und
beantwortet die Frage, wer die produzierten Giiter kauft, von wem sie nachgefragt werden und
zu welchem Zweck (z. B. Vorleistungsinput, Produktion oder Endverwendung). Je nach
verfiigharem Einkommen der Haushalte kann sich beispielsweise die Nachfrage der Haushalte
nach o6ffentlichem Verkehr (privater Konsum) dndern.

Ein wichtiger Vermittler zwischen der Produktions- und der Verwendungsseite sind die Preise
auf den jeweiligen Glitermarkten. Fiir die 6konomischen Modellierungen ist die Unterscheidung
zwischen Hersteller- und Nutzerpreisen besonders relevant. Herstellerpreise sind die Preise, die
aufgrund der Kostenstruktur bei der Produktion entstehen. Nutzerpreise hingegen sind die
Preise, die von Haushalten (oder anderen Unternehmen) fiir ihren Konsum gezahlt werden
miissen. Sie beinhalten neben den Herstellerpreisen auch zusatzliche Abgaben und Steuern und
miissen um eventuelle Subventionen bereinigt werden. Fiir die vorliegende Untersuchung waren
nur Herstellerpreise verfiigbar.

5.1.4.5 ZielgroBen

Es ist das Ziel volkswirtschaftlicher Analysen, beurteilen zu kénnen, wie sich das Wohlergehen
einer Gesellschaft 6konomisch verandert. Aktuell gibt es jedoch keine belastbare Messgrofie, die
dieses eindeutig bestimmen kann. Ebenso schwierig sind Vorhersagen fiir die Zukunft. Daher
konzentrieren sich die wirtschaftlichen Analysen vor allem auf das BIP als Hauptindikator
ergdnzt durch Informationen zur Beschaftigung.

Es ist jedoch zu beachten, dass das BIP gewisse Einschrankungen aufweist. Es berticksichtigt
beispielsweise nicht den Nutzen, der iiber den bezahlten Preis eines Gutes hinausgeht
(Konsumentenrente), den Nutzen von 6ffentlichen Giitern oder den Wert nicht-monetérer
Nutzen. Zudem werden bestimmte negative Umwelteffekte nicht im BIP erfasst. Aus den
Verkehrs- und Energiemodellierungen stehen jedoch physikalische Gréf3en zur Verfligung, wie
Treibhausgasemissionen und Energiebedarf fiir alle Szenarien. Mit diesen Ergebnissen konnen
externe Umweltkosten berechnet werden (siehe Kapitel 5.3.8). Durch den Vergleich dieser
Kosten in den Szenarien im Vergleich zum Basisszenario kdnnen die Wohlfahrtseffekte ermittelt
werden. Dies erweitert die Perspektive und macht die wirtschaftlichen Ergebnisse belastbarer.
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Zusammenfassend deckt die wirtschaftliche Analyse verschiedene Aspekte ab, einschlief3lich die
Auswirkungen der Szenarien auf die Produktionsstrukturen der Branchen und die
Investitionstatigkeit. Es werden auch weitere Faktoren wie Preiseffekte, Verdnderungen im
Staatsbudget, Umwelt- und Unfallkosten, Veranderungen im Konsum, Auswirkungen auf die
sektorale Wertschopfung, Strukturwandel und Beschaftigungseffekte beriicksichtigt.

5.1.5 Berechnung ausgewahlter Umwelt- sowie Unfallkosten

Die Verkehrsteilnehmenden verursachen neben privaten bzw. internen auch externe Kosten.
Externe Kosten sind beispielsweise Umwelt- und Gesundheitskosten aufgrund von
Klimaschaden, Luftverschmutzungen, Unféllen, Lairmbelastungen und weitere. Diese sind in den
Mobilitdtspreisen nicht oder nicht vollstdndig enthalten und werden daher im
Bruttoinlandsprodukt (BIP) und in Simulationen wie VEDIOM nicht berticksichtigt. Dennoch
sind sie wichtige mikrookonomische Faktoren, da sie Kosten verursachen, die beim Kauf durch
die Verursachenden nicht in den Kaufentscheid miteinbezogen werden. Bei der Bewertung der
hier untersuchten Szenarien ist es daher entscheidend, neben der Wertschopfung auch die
Auswirkungen auf diese Kosten zu beriicksichtigen. Damit erhalt man eine umfassendere,
wirtschaftliche Perspektive, als wenn sich der Vergleich nur auf das BIP bezieht. Umweltschdden
werden in der Regel als Schadenskosten teilweise aber auch als Vermeidungs- oder
Reparaturkosten monetarisiert. Die genaue Bestimmung der Hohe dieser Kosten ist hdufig
aufgrund grofer Unsicherheiten nicht moglich, dennoch kénnen Schatzungen basierend auf
Annahmen und Vereinfachungen erfolgen.

Zur Berechnung der externen Kosten wird ein vereinfachter Ansatz verwendet und sich auf die
Kostenbereiche Klima-, Unfall- und Larmkosten beschrankt. Es liegen Kostensatze je emittierte
Tonne CO; bzw. je Verkehrsleistung (Personenkilometer/ Tonnenkilometer) vor. Damit kann auf
Basis der Verkehrsnachfrage bzw. THG-Emissionen fiir alle Szenarien eine Schatzung der Kosten
vorgenommen werden.

Die Berechnung der Unfall- und Larmkosten basiert auf den fiir die Szenarien berechneten
Verkehrsleistungen der beiden Verkehrstrager Strafie und Schiene. Diese sind je Verkehrstrager
nach Personen- und Giliterverkehr und nach Verkehrsmittel differenziert. Multipliziert mit den
entsprechenden Kostensatzen pro Verkehrsleistung ergibt sich eine Schatzung der Larm- und
Unfallkosten fiir die untersuchten Szenarien. Dabei basieren die verwendeten Kostenséatze fiir
Deutschland auf der aktuellen Version des ,Handbook on the external costs of transport” (EC
2019). Fiir weitere Arten von Umweltkosten waren die entsprechenden Daten nicht verfiigbar.

Fiir die Schatzung der Klimakosten werden die berechneten Emissionen des Verkehrs (in CO»-
Aq.) der drei Szenarien verwendet und mit dem Klimakostensatz fiir eine Tonne CO,-Aq.
multipliziert. Fiir die Berechnung wird der Klimakostensatz fiir das Jahr 2020 aus der
publizierten Methodenkonvention 3.1 des Umweltbundesamts verwendet. Dabei werden zwei
Zeitpraferenzraten (0 % und 1 %) in die Betrachtung mit einbezogen.>¢ (Umweltbundesamt
2020).

Als Erstes ist die Entwicklung der deutschen Volkswirtschaft und der Einfluss des
Mafdinahmenpakets im MMS {liber den Betrachtungszeitraum dargestellt. In der darauffolgenden
6konomischen Wirkungsanalyse wird untersucht, inwiefern die beiden Klimaschutzszenarien im
Vergleich zum MMS zu alternativen 6konomischen Zustanden fiihren.

56 Die Zeitpraferenzrate gibt an, ob man heute oder morgige Schiaden hoher gewichtet. Im Falle von 0 % gewichtet man heutige oder
morgige Schaden genau gleich hoch, wiahrend bei 1 % morgige Schaden weniger hoch als heutige gewichtet werden. Je hoher die
Zeitpraferenzrate, desto hoher wertet man heutige Schaden.

150



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

Das Szenario ,Sofortiges Handeln“ (SHS) beschreibt, wie das Ziel der Treibhausgasneutralitat
2045 im Verkehr erreicht werden kann, wenn ein sofortiges Umschwenken der Politikgestaltung
und eine konsequente Umsetzung passiert. Im Szenario ,Verzogertes Handeln“ (VHS) findet dies
erst mit einer Verzégerung statt. Damit das Verkehrsziel des KSG des Jahres 2030 und iiber den
gesamten Zeitrahmen der Modellierung bis zur Erreichung der Treibhausgasneutralitit im Jahr
2045 ein dhnlicher Emissionsausstof3 erreicht werden kann, besitzen gewisse
Klimaschutzinstrumente bereits kurz nach ihrer Einfiihrung ein hoheres Ambitionsniveau und
eine entsprechend stiarkere Lenkungswirkung.

Tabelle 1 in Kapitel 3.3 gibt eine detaillierte Ubersicht iiber die Instrumente der beiden
Szenarien SHS und VHS.

5.2 Ergebnisse des Mit-MaBBnahmen-Szenario des Projektionsberichts 2023
(Referenzentwicklung)

Das Mit-Mafdnahmen-Szenario (MMS) des Projektionsberichts 2023 stellt die
Referenzentwicklung fiir die vorliegende Analyse dar (BReg 2023b). Da es sich um kein ,Weiter-
wie-bisher“-Szenario handelt (siehe Kapitel 3.2), kommt es im MMS zu signifikanten
6konomischen Verdnderungen in verschiedenen Sektoren und damit in der gesamten
Wirtschaftsverflechtung, relativ zum Ausgangspunkt im Jahr 2016. Nachfolgend sind die
wichtigsten 6konomischen Auswirkungen des MMS fiir die beiden Stichjahre 2030 und 2050
gegeniiber dem Ausgangspunkt erldutert. Sie sind jeweils real in Euro 2022 angegeben.

5.2.1 Entwicklung der Gesamtwirtschaft

5.2.1.1 Gesamtwirtschaftliche Annahmen fiir das MMS

Die Bevolkerungsentwicklung und die gleichzeitige Verdnderung des Arbeitsmarktes fithren
dazu, dass sich die Anzahl der Erwerbstatigen bis 2050 signifikant reduziert. Gleichzeitig wird
aber auch von einer stark positiven BIP-Entwicklung ausgegangen. Damit dies méglich ist, gelten
fiir die vorliegende Untersuchung folgende Annahmen:

» Anstieg der (Arbeits-) Produktivitit: Fiir das MMS wird davon ausgegangen, dass die
Arbeitsproduktivitit tiber den ganzen Betrachtungszeitraum signifikant gesteigert werden
kann. Technologischer Fortschritt und Innovation, insbesondere Automatisierung und
Digitalisierung, kdnnen positiv genutzt werden und erh6hen damit die Produktivitit der
Branchen;

» Verdnderung der Anforderungen an Arbeitskrafte: Einhergehend mit der Verkehrswende
verandern sich die Arbeitsplatze in den Branchen der Automobilwirtschaft (vermehrte
Nachfrage nach héher ausgebildeten Fachkriften). Es wird davon ausgegangen, dass der
Arbeitskraftepool in Deutschland (Arbeitsangebot) dieser Nachfrage gerecht werden kann.
Dies setzt wiederum voraus, dass der hohe inldndische Ausbildungsstandard und das
bestehende technologische Knowhow gehalten bzw. weiter ausgebaut werden kénnen.

5.2.1.2 Entwicklung des BIP und der Beschaftigung

Die Eckwerte zu BIP- und Bevdlkerungsentwicklung des MMS und der berechneten
Wachstumsraten fiihren dazu, dass die nationale Bruttowertschépfung bis 2030 um mehr als

30 % bzw. bis 2050 um rund 60 % im Vergleich zu 2016 ansteigt. Die deutsche Wirtschaft wird
in der Referenzentwicklung also signifikant wachsen. Die Verkehrswende, weg von Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren und hin zu einer elektrifizierten Fahrzeugflotte sowie vermehrter
Nutzung des OV, kann sich demnach positiv auf die 6konomische Entwicklung auswirken. Damit
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sich diese Entwicklung jedoch einstellt, miissen die in Kapitel 5.2.1.1 genannten Annahmen
erfiillt werden. Ebenso muss die Finanzierung der notwendigen infrastrukturellen
Veranderungen und weiterer Staatsausgaben in die volkswirtschaftliche Bewertung
miteinbezogen werden (siehe Kapitel 5.2.5.).

Gleichzeitig ist aufgrund der Stagnation der Bevélkerung (-0.02 % p.a.) und des demografischen
Wandels mit einem Riickgang der deutschlandweiten Beschaftigung zu rechnen. Die
verschiedenen Branchen sind jedoch unterschiedlich von dieser Entwicklung betroffen. Wie im
vorangegangenen Kapitel erlautert, wird davon ausgegangen, dass die Arbeitsproduktivitat
entsprechend gesteigert werden kann. Der folgende Exkurs beleuchtet die Auswirkungen, wenn
diese Annahme nicht eintreffen sollte.

Exkurs: Was wire, wenn - Arbeitsmarkt

Arbeitsproduktivitéit kann nicht gesteigert werden:

Wenn der unterstellte technologische Fortschritt weniger stark ausfallt oder die entsprechenden
Anlageninvestitionen der Branchen entfallen, bleibt der vorausgesetzte Anstieg der Produktivitat
aus und das Arbeitskraftepotenzial wird nicht genutzt, wodurch die Innovationsfahigkeit der
deutschen Wirtschaft niedriger ist. Dementsprechend wiirde die Wertschépfung der einzelnen
Branchen geringer ausfallen, es kdnnte eine Abwartsspirale der deutschen Wirtschaft mit
zunehmendem Verlust von Knowhow und Wettbewerbsfahigkeit der Industrien drohen.

Die Arbeitskriifte kénnen den neuen Anforderungen des Arbeitsmarktes nicht gerecht werden:

Durch die Verkehrswende in den Vordergrund riickende Branchen, wie die Produktion von
Batterien fiir die Automobilwirtschaft, stellen neue bzw. héhere Anforderungen an ihre
Arbeitskrafte. Kann das Arbeitsangebot diese Anforderungen nicht erfiillen, wiirde ein Mangel an
hochqualifizierten Arbeitskraften resultieren (verstarkter Fachkraftemangel). Dies wiederum
konnte die Wettbewerbsfahigkeit deutscher Unternehmen beeintrachtigen und dazu fihren, dass
sie in technologischer Hinsicht zurlickbleiben. Die Méglichkeit einer verstarkten Abwanderung von
Unternehmen in Lander mit besserem Zugang zu qualifizierten Arbeitskraften konnte ebenfalls
bestehen. Ein erhohter Druck auf das Bildungssystem und die potenzielle Abhangigkeit von
auslandischen Fachkraften waren weitere Konsequenzen. All das wiirde verhindern, dass die
Chancen der Verkehrswende positiv genutzt werden kdnnen.

5.2.2 Entwicklung relevanter Branchen

Die Mafsnahmen des MMS betreffen verschiedene Branchen der deutschen Wirtschaft: die
Verkehrswirtschaft; die Fahrzeugherstellung fossiler und alternativ betriebener Fahrzeuge; die
Automobilwirtschaft im weiteren Sinne (Handel von Fahrzeugen, Reparatur und Service); die
Energiewirtschaft und Zuliefererbranchen sowie Anlagegiiterhersteller.

5.2.2.1 Wichtigste branchenspezifische Annahmen

Damit die Maf3nahmen die gewiinschte Wirkung auf den Verkehr entfalten konnen, miissen
einige grundlegende Bedingungen und Annahmen erfiillt sein.5?

» Erfolgreicher Ausbau der Schieneninfrastruktur und des OV-Angebots durch eine teilweise
Umsetzung des Deutschlandtakts: Fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur sind einerseits
die entsprechenden finanziellen Mittel verfiigbar. Andererseits sind aber auch die
entsprechenden Kapazitaten fiir die Planung der Projekte, die Genehmigung sowie auch

57 Fiir die Definitionen der verschiedenen Branchengruppierungen, siehe Kapitel 5.1.4.
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Umsetzung verfiigbar. Die Fahrzeuge des OV und deren Finanzierung stehen ebenfalls zur
Verfiigung.

» Kostendeckungsgrad im OPNV: Der Kostendeckungsgradss bleibt iiber den gesamten
Betrachtungszeitraum konstant bei rund 60 %, womit die Nutzerfinanzierung und weitere
Erlose bei weitem nicht ausreichen, den Gesamtaufwand zu decken (EY 2021). Fiir die
Differenz kommt die 6ffentliche Hand auf und ermdoglicht somit einen kontinuierlichen
Betrieb. Es ist jedoch unklar, wie sich der Kostendeckungsgrad im OPNV - insbesondere
aufgrund des Deutschlandtickets - in Zukunft entwickeln wird. Die Annahme eines
konstanten Niveaus ist als optimistisch einzustufen. Mit Einfithrung des Deutschlandtickets
konnte der Kostendeckungsgrad sinken.

» Erhaltung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Fahrzeugherstellung:
Die Automobilwirtschaft bleibt insgesamt international kompetitiv. Die
Elektrofahrzeugindustrie kann sich demnach am Weltmarkt etablieren und bleibt bzgl.
inldndischen Verkaufen und Exporten konkurrenzfihig.

» Bildung neuer Nischenbranchen mit internationaler Marktfiihrerschaft: Es kann
beispielweise eine lokale Batterieproduktion und -Recyclingindustrie aufgebaut werden,
was die Abhéngigkeit von auslidndischen Zulieferern reduziert. Ferner wird angenommen,
dass allfallige Wertschopfungsgewinne und die Beschaftigungswirkung auch durch
hochspezialisierte Nischen, dem Ingenieurwesen und High-Skill-Branchen (z. B. F&E) zu
Stande kommen.

» Aufbau Ladeinfrastruktur: Der Antriebswechsel von Verbrennungsmotoren (Diesel und
Benzin) hin zu elektrischen Antrieben (BEV, teilweise FCEV) bedingt, dass eine
entsprechende Ladeinfrastruktur bzw. auch Wasserstoff-Tankinfrastruktur aufgebaut
werden. Diese wird sowohl von privater als auch offentlicher Hand finanziert (siehe Kapitel
5.2.4).

» Aufbau Energieinfrastruktur: Unterstellt wird, dass ausreichend Kapazitit zur
Stromgewinnung aus erneuerbaren Quellen aufgebaut wird, um die elektrifizierte
Fahrzeugflotte mit Strom zu versorgen. Ebenso wird das Stromnetz aufgertistet, um die
erh6hte Strommenge zu libertragen und zu verteilen. Die Finanzierung ist wiederum sowohl
privat wie 6ffentlich organisiert.

» Neuartige Energiequellen: Es findet kein wirtschaftlich relevanter Aufbau einer lokalen
Industrie flir die Produktion von Wasserstoff und synthetischen Kraftstoffen statt. Die
Nachfrage nach den entsprechenden Energietragern muss durch Importe aus dem Ausland
befriedigt werden.

5.2.2.2 Entwicklung der wichtigsten Branchen im Uberblick

Die folgende Abbildung 51 zeigt, wie sich die Bedeutungen der einzelnen Branchen zwischen
2016 und 2030 bzw. 2050 verdandern (gemessen am BIP). Warum diese Verdanderungen
resultieren, wird in den darauffolgenden Abschnitten erldutert.

58 Der Kostendeckungsgrad bezieht sich hier auf das Verhaltnis zwischen Gesamterlés und Gesamtaufwand. Die einbezogenen Erlose
sind «Erlose Fahrausweisverkauf und Sonderformen des Linienverkehrs» und «Sonstige Umsatzerlése und sonstige Ertrage».

153



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

Abbildung 51: Veranderung des prozentualen Anteils der Branchen am BIP in den Jahren 2030 und
2050 relativ zu 2016 im MMS
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Quelle: eigene Darstellung

5.2.2.3 Entwicklung der Verkehrswirtschaft

Der Ausbau des OV—Angebots, insbesondere die teilweise Umsetzung des Deutschlandtakts, das
Deutschlandticket und die hoheren Nutzungskosten im MIV fiihren zu einer Verlagerung vom
MIV zum OV und die Verkehrsleistung im OV nimmt bis 2030 entsprechend zu. Das fiihrt zu
positiven Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten in Branchen des 6ffentlichen Verkehrs.
In der Summe nimmt der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs an der gesamten
Bruttowertschopfung bis 2030 leicht zu (Abbildung 51).

Gleichzeitig schreitet die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte voran. Durch die Skalierung der
Produktion und durch Preisinstrumente werden Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren im Kauf
und der Nutzung insbesondere ab 2030 relativ zu Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb teurer.
Die Nutzungskosten der batteriebetriebenen Fahrzeuge sinken iiberdies auch relativ zum OV. Es
gibt somit nach 2030 eine kostengetriebene Riickverlagerung zuriick zum - nun zunehmend
elektrifizierten - MIV, was das iiberdurchschnittliche Wachstum der Branchen des OV wieder
abklingen lasst. Dadurch geht die Wirtschaftsleistung des 6ffentlichen Verkehrs wieder zurtick,
aufgrund der starken Riickverlagerung anteilig am gesamten BIP sogar auf ein tieferes Niveau
als im Ausgangsjahr.

Die Giiterverkehrsbranche profitiert von der positiven Entwicklung der gesamten Wirtschaft
und wachst ungefahr im Gleichschritt mit dem BIP. Der Ausbau des Schienennetzes ermoglicht
mehr Gliterverkehr auf diesem Verkehrstrager. Gleichzeitig kommt es zu einer Erhéhung der
Kilometerkosten im Strafdenverkehr, was den Schienengiiterverkehr relativ giinstiger und
attraktiver macht, weshalb dieser Sektor besonders profitiert. Der Flugverkehr und der
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Binnenschiffverkehr sind vom MMS nicht gesondert betroffen und entwickeln sich analog zum
gesamten Giiterverkehr.

5.2.2.4 Entwicklung der Automobilwirtschaft

Der Zuwachs der Verkehrsleistung im MIV und die Elektrifizierung der Fahrzeuge spiegelt sich
in der Nachfrage nach Fahrzeugen und somit in der Wirtschaftsleistung der Automobilwirtschaft
wider. So steigt die inlandische Produktion der Fahrzeuge mit alternativen Antrieben stark an,
da bereits 2030 jahrlich beinahe 2 Mio. elektrische Neuwagen zur Flotte hinzustof3en, wahrend
kaum noch Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor hergestellt werden. Die Nachfrage, die
Wertschopfung und die Beschiftigung verschieben sich also innerhalb der
Fahrzeugherstellungsbranche von der Produktion von fossilen zu alternativen Antrieben. So
reduziert sich der Anteil der fossilen Fahrzeugherstellung am gesamten BIP um 3 Prozentpunkte
bis 2050, wahrend die Herstellung von batteriebetriebenen Fahrzeugen stark an Relevanz
gewinnt (Abbildung 51).

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte beeinflusst auch den Rest der fossilen
Automobilwirtschaft im weiteren Sinne, namlich die Zulieferer von Kraftwagenteilen fiir die
Produktion, den Handel von Fahrzeugen, sowie die Reparatur- und Servicebranche. Fiir die
Herstellung von Elektrofahrzeugen werden andere Komponenten noétig, die von anderen
Zuliefer-Branchen hergestellt und geliefert werden (z. B. mehr Elektrotechnik, IT-Elemente,
Batterien etc.). AufRerdem bestehen Elektrofahrzeuge aus erheblich weniger Einzelteilen als
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren und haben somit tiefere Wartungskosten (Bauer et al.
2018).

So verliert der Markt flir Reparaturen und fiir die Herstellung von Zubehér und (Ersatz-)Teilen
von Kraftwagen relativ an Bedeutung, wahrend zum Beispiel die Elektronikbranche als
Herstellerin von Batterien und Elektromotoren von der Elektrifizierung der Fahrzeugflotte
profitiert. Das hat eine positive Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkung, die den Wegfall
der inldndischen Fahrzeugherstellung fossiler Antriebe teilweise aufzufangen vermag. So bleibt
auch der internationale Handel ein signifikanter Absatzmarkt fiir die deutsche
Automobilwirtschaft.

Exkurs: Was wiire, wenn — Deutsche Automobilwirtschaft

Wettbewerbsposition der deutschen Automobilwirtschaft kann nicht gehalten werden:

Wenn die deutsche Fahrzeugbranche international nicht gleich kompetitiv bleibt wie in der
Vergangenheit, dann werden zunehmend fertige Fahrzeuge und wertschopfungsrelevante Teile
der Vorleistungskette importiert. In Deutschland wiirde dadurch primar noch die Endmontage der
Personenwagen erfolgen. Es wiirde der Wegfall eines Grolteiles der volkswirtschaftlich fir
Deutschland bedeutenden Fahrzeug-Exportindustrie drohen. Damit verbunden waren massive
Probleme fiir die deutsche Fahrzeugherstellungsbranche und ein entsprechender Einbruch der
Wertschopfung und der Beschaftigung.

Bereits heute ist die Automobilwirtschaft in Deutschland stark unter Druck durch Konkurrenz aus
dem Ausland, insbesondere durch Hersteller von Elektrofahrzeugen aus China und den USA und
verfligt Uber keine relevanten Early-Mover-Vorteile gegeniber auslandischen Marktakteuren.
Bleibt dieser Riickstand bestehen und brockelt die internationale Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Fahrzeugherstellung, wiirden alle weiteren inlandischen, wertschépfungsrelevanten
Zuliefererindustrien leiden, inklusive relevante Teile des lokalen Gewerbes oder des
Ingenieurwesens. Zahlreiche wertschopfungsintensive Arbeitsplatze und Nischenbranchen diirften
ebenso in andere Lander verlegt werden bzw. dort entstehen. Eine solche Entwicklung wiirde zu
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entsprechenden Verlusten in der Automobilwirtschaft im weiteren Sinn fiihren, die im Zuge der
Antriebswende nicht aufgefangen werden kénnen.

5.2.2.5 Entwicklung der Energiewirtschaft

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte fithrt zu einer Verschiebung der Produktionsstrukturen
innerhalb der Energiewirtschaft. So verliert die Mineral6lwirtschaft signifikant an Bedeutung.
Die Produktion von Strom aus fossilen Quellen nimmt deutlich ab, wahrend die Produktion
erneuerbaren Stroms und die dadurch erzielte Wertschopfung stark wachst. Das wird weiter
verstarkt durch den Umstand, dass im Jahr 2016 ein Grofsteil der fossilen Energien und der
Mineral6lprodukte aus dem Ausland importiert wird. Durch die Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte fallen diese Importe nun weg und werden durch lokale Stromproduktion ersetzt.
Das wirkt sich positiv auf die deutsche Wertschépfung aus. So kann die heimische
Stromproduktion durch erneuerbare Quellen ihren Anteil an der gesamten Wirtschaftsleistung
von nur 0,2 % im Jahr 2016 auf 2 % im Jahr 2050 erhéhen, was iliberdies mit einem
entsprechenden Beschiftigungszuwachs einhergeht.

Diese positiven Effekte fiir die Energiewirtschaft werden durch die Verbreitung von Fahrzeugen
mit Brennstoffzellen geringfligig abgeschwacht, da der dafiir notwendige Wasserstoff
entsprechend der Annahmen in Kapitel 5.2.2.1 ebenfalls importiert werden muss. Der Anteil
dieser Fahrzeuge an den Neuzulassungen und dem Bestand ist jedoch sehr klein, weshalb dies
gesamtwirtschaftlich zu keinen schwerwiegenden Einbufien fiihrt. Das Gleiche gilt fiir die
Verwendung von synthetischen Kraftstoffen, die ebenfalls importiert werden miissen.

5.2.2.6 Entwicklung indirekt betroffener Branchen

Die Mafsnahmen des MMS bzw. die dazu getroffenen Annahmen und Bedingungen wirken sich
nicht nur auf die genannten Branchen aus, sondern haben indirekt auch einen Effekt auf
verschiedene wichtige Zulieferbranchen und Anlagegiiterhersteller. So profitiert die
Elektronikbranche zum Beispiel signifikant von der aufblithenden
Elektronikfahrzeugherstellung, da dafiir entscheidende Komponenten wie Elektromotoren oder
Batterien durch diese Branche produziert werden. Die Elektronikbranche profitiert im MMS
jedoch nicht nur von der Herstellung der Fahrzeuge, sondern auch von Investitionen in die
notwendige Infrastruktur, wie zum Beispiel die Investitionen in die Energiewirtschaft.

Gleiches gilt fiir andere Investitionen, wie in die Schieneninfrastruktur, die Fahrzeuge des OV
oder in die Ladeinfrastruktur. Die daraus resultierenden Auftragsvolumina haben positive
Auswirkungen auf die Wertschopfung und die Beschaftigung der relevanten Branchen, die die
entsprechenden Anlagegiiter herstellen. Das sind neben der genannten Elektronikbranche
insbesondere die Metall-, Maschinen und die Bauindustrie.

5.2.3 Entwicklung des AuBenhandels

Fiir die Analyse der Entwicklung des Aufienhandels werden konstante Handelsverflechtungen
angenommen. Es wird unterstellt, dass es aufgrund der verkehrlichen und auf das
Energiesystem bezogene Wirkungen des MMS zu keinen grofReren Schocks und Verschiebungen
beziiglich der Handelsverflechtungen einzelner Branchen kommt, sprich:

» Exporte: Die Anteile der Exporte am branchenspezifischen Absatz bleiben iiber die
Betrachtungsperiode konstant. Eine Reduktion der inlandischen Nachfrage einer Branche
wird beispielweise nicht durch die ausldndische Nachfrage kompensiert (Verhaltnis
inldndischer Umsatz und Exporte bleibt gleich).
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» Importe: Ebenso bleibt der Anteil der importierten Vorleistungen je Branche und
Endprodukt je Produktkategorie konstant.

Die Mafdnahmen des MMS wirken sich dann auf den Aufenhandel aus, wenn sich die
Wirtschaftsleistungen von besonders exportorientierten oder importabhiangigen Branchen
verdandert. Aufgrund der getroffenen Annahme hinsichtlich der Handlungsverflechtungen bleibt
die Handelsbilanz fiir Deutschland im MMS iiber den ganzen Betrachtungszeitraum grofdtenteils
stabil. Fiir den Grof3teil der Branchen, die nicht direkt durch das MMS betroffen sind, wachsen
die Exporte und die Importe im Rahmen der Gesamtentwicklung der Wirtschaft.

Wie im vorangehenden Kapitel 5.2.2 dargelegt, verandern sich insbesondere die Branchen des
offentlichen Verkehrs und der Automobilwirtschaft disproportional zum BIP. Die
Dienstleistungen des offentlichen Verkehrs werden in der Tendenz kaum exportiert oder
importiert, weshalb der Einfluss des MMS auf den Aufdenhandel diesbeziiglich gering ist. Die
Automobilwirtschaft hingegen ist eng mit dem Ausland verflochten. So flihrt der Niedergang der
inldndischen fossilen Automobilbranche zu einem starken Riickgang der Exporte, der jedoch
durch die signifikant anwachsende Elektrofahrzeugherstellung gemaf? der getroffenen
Annahmen aufgefangen bzw. kompensiert werden kann. Insgesamt bleibt der Exportmarkt
demnach ein wichtiger Absatzmarkt fiir die deutsche Automobilwirtschaft. Diese Entwicklung ist
jedoch stark davon abhéngig, wie sich die deutsche Elektrofahrzeugproduktion in Zukunft in
Bezug auf den Welthandel etablieren kann (siehe Exkurs: ,Was wire, wenn - Deutsche
Automobilwirtschaft” auf Seite 155).

Substanzielle Veranderungen sind bei den Energieimporten zu erwarten. Im Ausgangspunkt von
2016 ist die deutsche Wirtschaft noch stark von importierten Rohstoffen und Energietragern
abhdngig, deren Importquote bei tiber 90 % liegt. Durch die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte
und der Bereitstellung von inldndisch produziertem Strom aus erneuerbaren Energien kann
diese Abhdngigkeit reduziert werden und es muss absolut gesehen immer weniger fossile
Energie importiert werden. Das beeinflusst die Handelsbilanz Deutschlands positiv, wenn auch
die Importquote grundsatzlich stabil bleibt. Die steigenden Importe von Wasserstoff und
synthetischen Kraftstoffen wirken dieser Entwicklung lediglich geringfiigig entgegen und sind
insgesamt vernachlassigbar.

5.2.4 Investitionen im MMS
5.2.4.1 Wichtigste Annahmen fiir den Infrastrukturhochlauf

» Finanzierung: Fiir die vorliegende Analyse wird unterstellt, dass die entsprechenden Mittel
fiir die notwendigen Investitionen, sowohl in die Infrastruktur als auch fiir die Beschaffung
der Fahrzeuge im OV, verfiigbar sind.

» Quelle der Finanzierung: Es wird davon ausgegangen, dass gewisse Anteile der Investitionen
entweder als gemeinwirtschaftliche Leistungen (Daseinsvorsorge) ganz oder im Sinne einer
Anschubfinanzierung teilweise durch die 6ffentliche Hand finanziert werden. Es entfalten
sich geniigend Anreize und Strukturen (z. B. durch Nutzerfinanzierung), dass primar der
Markt fiir die notwendige Finanzierung der Investitionen aufkommt, sofern es sich nicht um
offentliche Investitionen bzw. 6ffentlich bestellte und finanzierte Investitionen (v.a.
offentlicher Verkehr und Verkehrsinfrastruktur) handelt.

» Ausbau Ladeinfrastruktur: Die notwendigen Investitionen werden getatigt und es kommt zu
einer flichendeckenden Installation von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge sowohl fiir Pkw,
leichte Nutzfahrzeuge als auch schwere Nutzfahrzeuge. Dabei wird davon ausgegangen, dass
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von der Ladeinfrastruktur (liber den ganzen Zeitraum gemittelt betrachtet) hochstens 10 %
offentlich und der Rest privat finanziert werden, wobei insbesondere bis 2030 6ffentliche
Anschubfinanzierungen notig sind und anschlieféend die Privatwirtschaft nach und nach die
Finanzierung tibernimmt.>*

» Ausbau Strominfrastruktur: Ebenso finden die nétigen Investitionen in die
Strominfrastruktur statt. Sowohl bei den Investitionen ins Stromnetz als auch den
Investitionen in Kapazitaten zur Stromproduktion wird primaér von einer Finanzierung
durch die die Privatwirtschaft iiber Netzentgelte, direkte Strombezugsvertrage und den
Strommarkt ausgegangen. Der Anteil der 6ffentlichen Hand macht hierbei héchstens 10 %
aus.

» Ersatz und Neu-/Ausbau Verkehrsinfrastruktur: Es werden die notwendigen
Ersatzinvestitionen getdtigt und der Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur gelingt
ebenso. Weiter wird angenommen, dass es zu keinen Engpéassen bei der Produktion der
notwendigen Anlagegliter kommt. Insbesondere die zusatzlichen Einnahmen aus der Lkw-
Maut (aufgrund Einfiihrung des Klimakostenmautsatzes) sollen fiir zusatzliche Investitionen
in den Ausbau der Schieneninfrastruktur investiert werden. In der Strafdeninfrastruktur
werden nur Ersatzinvestitionen umgesetzt.

5.2.4.2 Entwicklung der Investitionen

Das MMS ist ein Referenzszenario, das eine Elektrifizierung der Fahrzeugflotte und einen
Ausbau des OV-Angebots vorsieht. Damit sich die erwarteten verkehrlichen und energetischen
Wirkungen des MMS einstellen konnen, sind verschiedene Infrastrukturinvestitionen
notwendig, die im Rahmen der 6konomischen Analyse einzubeziehen sind. Insgesamt belduft
sich das Investitionsvolumen auf rund 22,1 Mrd. Eurozp22 im Jahr 2030 bzw. rund 26,5 Mrd.
Eurozoz2 im Jahr 2050. Abbildung 52 illustriert die Aufteilung dieser Investitionen auf die
verschiedenen Teilbereiche. Die Ubersicht zu den Quellen fiir die Investitionen sind in Anhang E
dargestellt.

59 Der Finanzierungsschliissel von 90 % privat und 10 % offentlich fiir Ladeinfrastruktur und Strominfrastruktur ist eine Schatzung.
Derzeit sind fiir wenige Jahre finanzielle Mittel aus dem Bundeshaushalt als Anschubfinanzierung fiir den Ladeinfrastrukturausbau
vorgesehen. Bei einer starker etablierten Technologie und einem kontinuierlichen Technologiehochlauf der elektrischen Fahrzeuge
im Jahr 2030, kann davon ausgegangen, dass der Betrieb der Ladeinfrastruktur nur noch in Ausnahmefallen staatlich unterstiitzt
wird. Mit der Anrechnung der THG-Emissionsreduktion durch batterieelektrische Fahrzeuge an die THG-Quote besteht zudem ein
relevanter 6konomischer Beitrag die Ladeinfrastruktur wirtschaftlich zu betreiben. Es ist bis zum Jahr 2030 also von einem stark
zurlickgehenden Bedarf an 6ffentlicher Finanzierung auszugehen.

158



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdt 2045 — Abschlussbericht

Abbildung 52: Ubersicht zu jahrlichen Investitionen in Infrastruktur im MMS im Jahr 2030 und

2050 (in Euro 2022)

Mrd. Euro (2022)
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Ladeinfrastruktur Strominfrastruktur Schienennetz Strallennetz

m 2030 m 2050

Sowohl private wie offentlich finanzierte Investitionen sind abgebildet.

Quelle: eigene Berechnungen

Diese umfassen insbesondere:

>

Ladeinfrastruktur: Fiir die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte sind jihrliche Investitionen in
die Ladeinfrastruktur notig, die sich im Jahr 2030 auf mindestens 6 Mrd. Eurozoz; und im
Jahr 2050 auf mehr als 8 Mrd. Eurozoz2 belaufen. Davon entfallen rund 60 % auf 6ffentliche
Ladestationen und der Rest auf Ladestationen von Privathaushalten oder am Arbeitsplatz.
Die jahrlichen Investitionen der 6ffentlichen Hand belaufen sich unter den getroffenen
Annahmen zur Finanzierung tiber den Betrachtungszeitraum auf 0.5 bis rund 1 Mrd. Eurozozz

p.a.

Strominfrastruktur: Die Elektrifizierung im Verkehr bedingt einen Ausbau des Stromnetzes
und der Kapazititen zur Stromgewinnung. Die jdhrliche Summe dieser Investitionen wachst
mit der Anzahl Elektrofahrzeuge und dem Strombedarf und betrdgt im Jahr 2030 rund

7 Mrd. Eurozp22 und im Jahr 2050 mehr als 11 Mrd. Eurozozz.

Schienen- und Straf3eninfrastruktur: Sowohl fiir die Strafie als auch fiir die Schiene sind
regelméfiige Ersatzinvestitionen sowie Neu- und Ausbauinvestitionen zu berticksichtigen.
Im Falle der Strafdeninfrastruktur sind das jahrliche Ersatzinvestitionen von rund 3.5 bis
4,5 Mrd. Eurozo22 im gesamten Zeitraum bis 2050. Fiir den Schienenverkehr gehen wir von
einer 50 %igen Umsetzung des Deutschlandtakts (inkl. Ausbauinvestitionen) bis 2030 aus.
Nach 2030 beschrankt sich die investive Tatigkeit fiir die Schiene auf Ersatzinvestitionen.
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Die dadurch anfallenden Investitionen schwanken von 5 Mrd. Eurozezz im Jahr 2030 bis rund
3,3 Mrd. Eurozoz2 im Jahr 2050.

Exkurs: Was ware, wenn - Infrastrukturhochlauf

Die Rahmenbedingungen fiir den Investitionshochlauf in Ladestationen oder Stromproduktion
kénnen nicht erfiillt werden:

Die initiale (Anschub-)Finanzierung durch die 6ffentliche Hand in die E-Ladeinfrastruktur oder die
Kapazitaten zur Stromproduktion aus erneuerbaren Quellen reicht nicht aus, um geniigend
wirtschaftliche Anreize fiir private Marktakteure zu schaffen und damit die private Finanzierung in
der mittleren und langen Frist sicherzustellen. Auch sind die zusatzlichen Steuereinnahmen durch
MalRnahmen im MMS zu gering, um die bendtigten Investitionen finanzieren zu kénnen. In beiden
Fallen droht eine signifikante Finanzierungsliicke mit entsprechenden Folgekosten wie
beispielsweise geringere volkswirtschaftliche Wirkungen oder breite Kaufkraftverluste bei
zusatzlichen Steuern.

Eine potenzielle Finanzierungslicke ist aber nicht das einzige Risiko. Weitere Risiken liegen in der
Anlagegiterherstellung. Die Investitionen fiihren notwendigerweise zu hohen Auftragsvolumina.
Je nach Gut haben die Anlagegiiter einen langen Produktionszyklus und kénnten aufgrund von
langen Lieferketten nicht so rasch produziert werden wie notig. So kann es sein, dass die Mittel fur
den Ausbau der Infrastruktur zwar vorhanden sind, die Branchen diese aber in der unterstellten
kurzen Produktionsfrist gar nicht stemmen kénnen.

5.2.5 Entwicklung des Staathaushaltes

5.2.5.1 Entwicklung der Staatsausgaben und -einnahmen

Durch das Mafnahmenpaket des MMS verandern sich die Staatseinnahmen. Die vier
Haupteinnahmenquellen sind die Energiesteuer, Kfz-Steuer, die Lkw-Maut und die CO»-
Bepreisung im BEHG, deren Einnahmen sich im Jahr 2030 zusammen auf rund 33 Mrd. Eurozo22
belaufen, was in etwa gleich viel ist wie im Jahr 2016. Aufgrund der Bestandsdurchdringung der
Elektrofahrzeuge und dem damit einhergehenden Riickgang des Benzin- und Dieselverbrauchs
reduzieren sich die Einnahmen insgesamt bis 2050 drastisch, speziell die Einnahmen aus
Energiesteuer und CO2-Bespreisung. So liegen die Einnahmen aus dem Verkehr bis 2050 nur
noch bei rund 14 Mrd. Eurozozz.

Wie in Kapitel 5.2.4 gezeigt, fiihrt das Mafnahmenpaket des MMS zu signifikanten Investitionen.
Im Falle des Ausbaus der Schieneninfrastruktur sind jedoch nicht nur die Infrastrukturkosten
relevant. So fiihrt die erhéhte Nutzung des OV zu zusétzlichen Staatsausgaben im 6ffentlichen
Nahverkehr. Die 6ffentliche Hand hat im Sinne der Daseinsvorsorge mindestens 40 % der
Kosten des Angebot-Ausbaus im OPNV zu tragen. Die resultierenden Mehrausgaben fallen
insbesondere in der ersten Phase bis 2030 an (ca. 15 Mrd. Eurozoz; im Jahr 2030). Anschlief3end
reduzieren sie sich bis 2050 mit der Riickverlagerung von OV zu MIV sukzessive auf rund

11 Mrd. Eurozo22. Abbildung 53 stellt die Staatsausgaben und -einnahmen des MMS fiir die
beiden Stichjahre dar.
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Abbildung 53: Gegeniiberstellung der Staatseinnahmen und -ausgaben im MMS fiir 2030 und
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Im MMS sind somit hohe Staatsausgaben nétig, damit die vorgesehenen Entwicklungen
eintreffen kdnnen. Der gesamte Finanzierungsbedarf fiir die Investitionen und die 6ffentlich
getragenen Ausgaben im OPNV belauft sich auf ca. 25 Mrd. Eurozoz; p.a. im Jahr 2030 und rund
20 Mrd. Eurozo22 p-a. gegen Ende des Betrachtungszeitraums. Die Staatseinnahmen reichen
somit im Jahr 2050 nicht aus, alle notwendigen Ausgaben fiir Infrastrukturinvestitionen und OV
zu decken. Es resultiert eine jahrliche Finanzierungsliicke von rund 6 Mrd. Eurozez; im Jahr
2050, wahrend fiir das Jahr 2030 rund 7,5 Mrd. mehr Staatseinnahmen als Staatsausgaben zur
Verfiigung stehen.

5.2.5.2 Einordnung der Finanzierungsliicke

Es stellt sich also die Frage, wie im MMS die Finanzierungsliicke im Jahr 2050 gefiillt werden
kann. So spielt es eine Rolle, ob die Investitionen durch eine Zweckbindung von
Lenkungsabgaben (oder generelle Steuereinnahmen) finanziert werden oder ob es iliber
zusatzliche Steuererh6hungen und entsprechenden Konsumeinschrankungen geschehen soll. Da
Mehrausgaben des Staates mittelfristig immer refinanziert werden miissen, wird im Modell von
der Pramisse eines ausgeglichen Steuerhaushaltes ausgegangen, was eine Schliefdung der Liicke
bedingt.

Eine Moglichkeit, den 6ffentlichen Finanzierungsbedarf zu decken, wire eine weitere private
Finanzierung der Investitionen durch freiwerdende Mittel bei den Unternehmen aufgrund
geringerer Ausgaben fiir Importe von Mineral6lerzeugnissen (v.a. Benzin und Diesel). Durch die
Elektrifizierung der Fahrzeugflotte werden im MMS diesbeziiglich in der Tat erhebliche Mittel
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frei, die ausreichen wiirden, um die notwendigen Investitionen zu titigen und damit auch die
Finanzierungsliicken der 6ffentlichen Hand zu schlieféen bzw. gar nicht erst entstehen zu lassen.
Das hatte eine zusatzliche, positive Wirkung auf die Gesamtwirtschaft, da freigewordene Mittel
produktiv umgeleitet wiirden. Damit sich solche Wirkungen jedoch einstellen, sind ausreichend
starke Marktanreize vonnoten, die einerseits fiir gewisse Ausgabenbereiche nicht realistisch
sind (grofRe Infrastrukturprojekte oder OV-Ausgaben) und andererseits grundsatzlich erst nach
ausreichender Anschubfinanzierung erwartet werden kénnen.

Ein positives Beispiel fiir die Verwendung von freigewordenen Mitteln sind die Investitionen in
die Ladeinfrastruktur durch die Inverkehrbringer von Kraftstoffen. Der Mechanismus der THG-
Quote verpflichtet diese dazu, die THG-Emissionen des Landverkehrs zu reduzieren, was unter
anderem durch die Investitionen in die Ladeinfrastruktur und damit die Férderung von E-
Fahrzeugen moglich ist. Es finden daher bereits heute solche Investitionen statt, was sich im
Rahmen des MMS noch zusétzlich verstarken konnte.

Wenn keine private Finanzierung moéglich ist, muss davon ausgegangen werden, dass im MMS
zur Finanzierung der notwendigen staatlichen Ausgaben im Jahr 2050 neue Abgaben oder
Steuern erhoben werden miissen. Nur so wird es moglich sein, die notwendigen Finanzmittel
ohne zusatzliche Staatsverschuldung bereitstellen zu kénnen. Dies geht einher mit
entsprechenden negativen Auswirkungen auf den privaten Konsum, auf die Produktion und auf
die Volkswirtschaft insgesamt. Gleichzeitig ist jedoch zu beachten, dass auch die private
Finanzierung volkswirtschaftliche Kosten verursacht, da die Investitionskosten der
Unternehmen auf die Haushalte abgewalzt werden.

5.2.6 Entwicklung des privaten Konsums

Die Mafdnahmen des MMS beeinflussen nicht nur die Produktionsseite, sondern auch die
Nachfrageseite der deutschen Volkswirtschaft. Im Falle des privaten Konsums der Haushalte
sind im Vergleich zu 2016 im MMS drei Hauptentwicklungen festzustellen:

» Der private Konsum von o6ffentlichen Personenbeférderungsleistungen nimmt bis 2030
relativ zum Jahr 2016 um beinahe 50 % zu, und zwar aufgrund der teurer werdenden
Nutzungskosten des Pkw und daraus folgenden Kapazitatsausweitung im Schienennetz und
des Ausbaus des OV-Angebots generell. Der Anstieg ist sowohl im Schienenfernverkehr als
auch im o6ffentlichen Nahverkehr stark. Dieser Trend dreht aber bereits kurz nach 2030, da
der steigende Bestand BEV dazu fiihrt, dass der MIV mit Elektrofahrzeugen in der Nutzung
immer giinstiger wird. Das bringt eine Riickverlagerung auf die Strafie mit sich. Die privaten
Ausgaben fiir den OV sinken bis 2050 auf ein dhnliches Niveau wie im Jahr 2016, wihrend
die MIV-Ausgaben im Zeitverlauf einen immer grofieren Anteil des Haushaltsbudgets
ausmachen.

» Die gesamten Ausgaben fiir MIV steigen aber nicht fiir alle Antriebstechnologien
gleichermafien an. Die Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren machen im Jahr 2050 nur noch
einen Bruchteil der Haushaltsausgaben von 2016 aus. So werden keine neuen Fahrzeuge mit
Diesel- oder Benzinmotoren mehr gekauft, kaum noch Gebrauchtfahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren nachgefragt und weniger Reparatur-, Serviceleistungen und
Autoversicherungsleistungen in Anspruch genommen. Gleichzeitig werden E-Fahrzeuge
immer giinstiger und der MIV wéchst in Bezug auf die Verkehrsleistung bis 2050 wieder.
Damit steigen die gesamten Ausgaben der Haushalte fiir Produkte und Dienstleistungen der
Automobilwirtschaft an und iibersteigen 2050 das Niveau von 2016. Dies ist hauptsachlich
auf Ausgaben fiir E-Fahrzeuge - sowohl im Erst- als auch Sekundarmarkt - zurtickzufiihren.
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Diese sind gerade zu Beginn der Betrachtungsperiode auch noch deutlich teurer in der
Anschaffung.

» Aufgrund der Elektrifizierung der Fahrzeuge geht die Nachfrage nach Mineral6lerzeugnissen
tiber den ganzen Betrachtungszeitraum stark zurtck. Dies fiihrt zu signifikanten
Einsparungen, weil fossile Energie im Jahr 2016 einen grofden Ausgabenposten der
Haushalte insgesamt darstellt. Das wirkt sich positiv auf ihre Kaufkraft aus. Gleichzeitig geht
mit der Durchdringung der Elektrofahrzeuge jedoch eine substanziell erhohte
Stromnachfrage einher, wodurch das Budget der Haushalte belastet wird. Bei einer
Nettobetrachtung sind die Ausgaben aller Haushalte fiir die Fahrzeugnutzung im Jahr 2030
tiefer und im Jahr 2050 leicht hoher als im Jahr 2016.

Insgesamt ist - ceteris paribus - also mit leicht h6heren Ausgaben fiir die Haushalte im MMS zu
rechnen. Als Folge davon senkt sich das generelle Konsumniveau der Haushalte um das
verfiighare Haushaltseinkommen mit entsprechenden dimpfenden Effekten auf die
Wirtschaftsleistung der Branchen, die Giiter des durchschnittlichen Konsumbiindels der
Haushalte produzieren. Aufgrund der fehlenden Mittel zur Deckung der gesamten anfallenden
Ausgaben fiir Infrastruktur und OV-Angebot im Jahr 2050 muss jedoch davon ausgegangen
werden, dass es weitere Abgaben oder Steuern zur Finanzierung dieser benotigt. Das wiirde
wiederum die Kaufkraft der privaten Haushalte mindern, was gleichbedeutend ist mit negativen
Auswirkungen fiir die Konsumgiiter herstellenden Branchen. Im MMS findet keine
Riickverteilung von staatlichen Einnahmen aus Lenkungsabgaben an die Haushalte statt.

5.3 Ergebnisse Klimaschutzszenarien: Sofortiges Handeln und Verzégertes
Handeln

Der Fokus liegt auf der 6konomischen Analyse der beiden Szenarien SHS und VHS relativ zur
Entwicklung des MMS. Fiir alle Szenarien gelten dabei grundsatzlich die gleichen grundlegenden
Annahmen hinsichtlich wirtschaftlicher Entwicklung der Branchen und der Wirtschaft als
Ganzes. Ebenso sinkt wie im MMS die Zahl der Erwerbstatigen aufgrund der demographischen
Entwicklung. Diese Annahmen sind in Kapitel 5.2.1.1 beschrieben. Alle Unterschiede zwischen
den Klimaschutzszenarien und dem MMS kommen demnach durch Abweichungen in den
Instrumentenpaketen zu Stande.

Tabelle 1 in Kapitel 3.3 zeigt, dass fiir das SHS und VHS im Vergleich zum MMS neue oder
ambitioniertere Auspragungen existierender Instrumente umgesetzt werden, welche relativ
zum Referenzszenario zu verschiedenen 6konomischen Veranderungen fiihren

Es folgt ein kurzer Vergleich der beiden Klimaschutzszenarien SHS und VHS. Anschliefsend
werden fiir die Klimaschutzszenarien gemeinsam die Erkenntnisse aus der Wirkungsanalyse
ausgefiihrt und diskutiert. Spezifisch behandelt werden die Verdnderungen auf
gesamtwirtschaftlicher Ebene, auf den Auf3enhandel, auf die verschiedenen Branchen und wie
sich der private und staatliche Konsum veradndert. Verdnderungen im Staatshaushalt
beeinflussen insbesondere auch die Moglichkeiten zur Finanzierung der Verkehrswende (z. B.
von Infrastrukturinvestitionen). Zuletzt wird auch darlegt, ob und wie sich die Umweltkosten
der drei Szenarien unterscheiden.

5.3.1 Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien

Zwischen den beiden Klimaschutzszenarien sind nur vereinzelte, marginale Unterschiede
festzustellen und beide Klimaschutzszenarien erreichen die gleichen Ziele. Einer der gréfdten
Unterschiede zwischen den zwei Szenarien liegt im Umsetzungszeitpunkt der verschiedenen
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Instrumente. Im SHS werden die meisten Instrumente im Jahr 2024 eingefiihrt, wahrend dies im
VHS um 2-3 Jahre verzogert geschieht (siehe auch Kapitel 3.2). Dies hat kurzfristig einen
Einfluss auf die THG-Emissionsentwicklung in den jeweiligen Szenarien. Diese gleichen sich in
der langen Frist immer mehr an, weil das Ziel Treibhausgasneutralitdt 2045 mit beiden
Szenarien erreicht werden soll.

Es ist daher davon auszugehen, dass fiir die Analyse der volkswirtschaftlichen Wirkungen der
beiden Szenarien fir die Stichjahre 2030 und 2050 der Einfluss der unterschiedlichen
Umsetzungspunkte und somit die Unterschiede zwischen den Szenarien vernachlassigbar sind.
Die Modellierungen der Klimaschutzszenarien bestatigen, dass sie in ihrer 6konomischen
Wirkung vergleichbar sind. Nachfolgend werden SHS und VHS daher grundsatzlich gemeinsam
betrachtet und es wird nur punktuell auf relevante Unterschiede eingegangen. Bei Abbildungen
ist jeweils das SHS exemplarisch abgebildet.

Exkurs: Was ware, wenn — Rahmenbedingungen in Klimaschutzszenarien

Keine friihzeitigen und klaren Rahmenbedingungen fiir Marktakteure

Je friiher die regulatorischen Bedingungen den Marktakteuren bekannt sind, desto rascher kénnen
diese entsprechenden Anpassungen bei ihren Geschaftsmodellen vornehmen. Die
Anpassungsfdahigkeit und friilhe Kenntnis der Rahmenbedingungen werden aber als Annahme in
den Szenarien vorausgesetzt (vgl. auch Exkurs: ,Was ware, wenn — Arbeitsmarkt” auf Seite 152
bzw. Annahmen in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2).

Wird die Verabschiedung von regulatorischen Leitlinien jedoch hinausgezogert, bewirkt das tiber
langere Zeit erhohte Unsicherheiten fiir die Akteure, was deren internationale
Wettbewerbsfahigkeit beeintrachtigt. Es bestiinde die Gefahr, den Anschluss an die internationale
Konkurrenz in der Produktion von Elektrofahrzeugen (und der zugehorigen Zulieferindustrien)
entlang der gesamten Wertschopfungskette zu verlieren. Eine solche Entwicklung wiirde weitere
Abwartstendenzen mit sich bringen, wie die Abwanderung von Industriezweigen ins Ausland,
Verlagerung von Arbeitsplatzen oder eine grofRere Abhangigkeit von Importen mit moglichen
Engpassen bei der Produktion von Anlagegiitern.

Im Falle von suboptimalen 6konomischen Rahmenbedingungen ist es also besser, zeitnahe und
frihzeitige sowie klare Rahmenbedingungen fir die Marktakteure zu schaffen, weshalb das SHS in
der Tendenz zu einem besseren 6konomischen Zustand fiihren wiirde als das VHS.

5.3.2 Auswirkungen auf Gesamtwirtschaft

Die grofdten Veranderungen der beiden Klimaschutzszenarien im Vergleich zum
Referenzszenario MMS sind fiir die Automobilwirtschaft und die Sektoren des 6ffentlichen
Verkehrs (6ffentlicher Schienen- und Strafdennahverkehr und Schienenfernverkehr)
festzustellen, was eine direkte Folge der rascheren Elektrifizierung der Fahrzeugflotte und des
starkeren Modal-Shifts vom MIV zum OV ist. Fiir weite Teile der deutschen Wirtschaft sind keine
nennenswerten Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien und dem MMS zu erwarten.
Aus diesem Grund und der Tatsache, dass die beiden genannten Wirtschaftszweige einen eher
geringen Anteil an der gesamten Bruttowertschopfung ausmachen, sind die Auswirkungen der
Klimaschutzszenarien auf das BIP im Vergleich zum MMS als entsprechend gering
einzuschatzen, wenn auch leicht positiv (<1 %). Insgesamt ermdéglichen die
Klimaschutzszenarien also ein Erreichen der Treibhausgasneutralitdt 2045 und eine
grundlegende Transformation des Verkehrs mit einer positiven Wirkung auf die
Gesamtwirtschaft.
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Unterschiede in der Gesamtzahl der Erwerbstatigen zwischen den Klimaschutzszenarien und
dem MMS entstehen durch die branchenspezifischen Unterschiede (siehe Kapitel 5.3.3).
Insgesamt sind die Differenzen zwischen den Klimaschutzszenarien und der
Referenzentwicklung aber nicht signifikant.

5.3.3 Auswirkungen auf relevante Branchen

Die unterschiedliche Ausgestaltung der Mafinahmenpakete der Klimaschutzszenarien relativ
zum MMS hat auch unmittelbare Konsequenzen auf die verschiedenen betroffenen Branchen.
Diese werden nachfolgend dargelegt und diskutiert. Es folgt zuerst eine Darstellung der
wichtigsten Unterschiede der relevanten Mafdnahmen in den Klimaschutzszenarien und dem
MMS fiir die betroffenen Branchen. Aufbauend darauf werden die wichtigsten zusdtzlichen
volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Klimaschutzszenarien besprochen, sofern solche zu
erwarten sind.

5.3.3.1 Auswirkungen auf die Verkehrswirtschaft

5.3.3.1.1 Verdnderung der MaBnahmen in den Klimaschutzszenarien relativ zum MMS

Im Vergleich zur Referenz (MMS) sind in den Mafdnahmenpakete der Klimaschutzszenarien
einige Instrumente enthalten, die zusatzlich oder verstarkt auf die Verkehrswirtschaft wirken
und zu Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten fithren, zum Beispiel:

» Der MIV wird aufgrund der Einfithrung einer fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut und des
héheren CO2-Preises relativ zum OV teurer. Ebenso wird eine Angleichung der
Energiesteuer auf allen fossilen Kraftstoffen umgesetzt (Aufhebung Dieselprivileg) und ein
Inflationsausgleich des Energiesteuersatzes eingefiihrt.

» Die Entfernungspauschale wird in den Klimaschutzszenarien abgeschafft und es findet eine
Anpassung der Dienstwagenbesteuerung statt, wahrend im MMS davon abgesehen wird.

» Es kommt in den Klimaschutzszenarien zu einer Verbesserung des OV-Angebots, die iiber
die Mafdnahmen des MMS hinausgehen. Ebenso wird die Fuf3- und
Radverkehrsinfrastruktur mehr geférdert.

» Im Glterverkehr kommt in den Klimaschutzszenarien insbesondere die héhere Lkw-Maut
(Ausweitung und Internalisierung der Klimakosten) sowie die CO2-Bepreisung, bei Preisen
von hoher als 200 Euro pro t COy, zu tragen. Die neuen Flottenzielwerte im Vergleich zum
MMS wirken ebenfalls auf den Giiterverkehr.

5.3.3.1.2 Okonomische Auswirkungen der MaRnahmen der Klimaschutzszenarien

Die Kostenunterschiede zwischen den Verkehrsmitteln, die in den Klimaschutzszenarien
akzentuierter sind als im MMS, haben einen starkeren Modal-Shift gegentiber der
Referenzentwicklung zur Folge. Der Ausbau des OV-Angebots und der -Infrastruktur verstirkt
das zusatzlich. Dadurch steigt die Nachfrage nach 6ffentlichem Nah- und Fernverkehr. Die
Branchen, die diese Dienstleistungen anbieten, haben in den Klimaschutzszenarien folglich
einen hoheren Anteil an der gesamten deutschen Wirtschaftsleistung als in der
Referenzentwicklung. Wie Abbildung 54 zeigt, liegt die Wertschopfung dieser Branchen im Jahr
2030 rund 15 % hoher als im MMS und im Jahr 2050 sogar fast doppelt so hoch. Eine direkte
Folge dieses Zuwachses an wirtschaftlicher Aktivitat ist aufRerdem ein Anstieg der Beschaftigten
in dieser Branche. Die Beschéftigung im Jahr 2050 ist 67 % oder 150.000 Vollzeitdquivalente
hoher als im MMS (Abbildung 55).
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Es sind jedoch Unterschiede zwischen der Entwicklung der jeweiligen Verkehrstrager
festzustellen. In den Klimaschutzszenarien profitiert insbesondere die Branche des 6ffentlichen
Schienenverkehrs von den Verlagerungseffekten zwischen MIV und OV, was auf die héheren
Nutzungskosten des MIV zuriickzufithren ist und einen Ausbau des Schienennetzes und OV-
Angebots auslost. Dieser Ausbau wird in den Klimaschutzszenarien rascher und umfassender
umgesetzt als im MMS. So steigt die Kapazitatsgrenze der deutschlandweiten
Personenkilometer, die im OV durch Konsument*innen zuriickgelegt werden kénnen, signifikant
an. Es finden zudem auch nach 2030 im Vergleich zum MMS noch Neu- und Ausbau des Netzes
statt. Der offentliche Strafdenpersonenverkehr steigt im SHS und im VHS ebenfalls an, wenn auch
der Unterschied der Wirtschaftsleistung der Branche in den Stichjahren 2030 und 2050 zum
MMS Kkleiner als im Schienenverkehr ist.

Im Glterverkehr auf der Strafde und der Schiene gibt es in den Klimaschutzszenarien relativ zum
MMS weniger starke Veranderungen als im Personenverkehr. So profitiert der
Schienengliterverkehr durch den Ausbau der Schieneninfrastruktur und die Erhéhung der
Kosten des Strafdengiiterverkehrs (aufgrund der Lkw-Maut bzw. der Bepreisung von CO;im
Falle eines CO2-Preises von mehr als 200 Euro pro t CO2). Dadurch erh6ht sich dessen
Wirtschaftsleistung relativ zum MMS insbesondere bis 2030. Dieser Effekt flacht aber bis 2050
wieder leicht ab. Auf den Strafiengiiterverkehr wirken die zusitzlichen Mafdnahmen der
Klimaschutzszenarien im Vergleich zum MMS hauptséachlich hinsichtlich der Wahl des Lkw-
Antriebs und kaum auf die Wirtschaftsleistung und die Beschaftigung in der strafdengebunden
Giiterverkehrsbranche.

Fiir den Frachtverkehr per Flugzeug sind grofiere Verdnderungen relativ zum MMS zu erwarten,
da die Kosten je tkm aufgrund der neuen Kerosinsteuer in den Klimaschutzszenarien stark
ansteigen. Das drosselt die Nachfrage und dementsprechend auch die Wertschopfung stark, was
folglich in einem Beschaftigungsriickgang in dieser Branche resultiert. Aufgrund der relativ
geringen Zahl an Beschiftigten in diesem Sektor, hat das auf die Beschaftigung in der
Verkehrswirtschaft als Ganzes keinen grof3en Einfluss.
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Abbildung 54: AbsoluteDifferenz der Wertsch6épfung ausgewahlter Branchen zwischen dem SHS

und dem MMS fiir 2030 und 2050

Mrd. Euro (2022)

25

20

15

10

-10

-15

2030 2050

Wertschopfung

M Fzg.-Herstellung fossile Antriebe B Fzg.-Herstellung alternative Antriebe

W Autowirtschaft im weiteren Sinne Offentlicher Personenverkehr

Quelle: Eigene Berechnungen

5.3.3.2 Auswirkungen auf die Automobilwirtschaft

5.3.3.2.1 Veranderung der MaBnahmen in den Klimaschutzszenarien relativzum MMS

Die wichtigsten Unterschiede der Mafsnahmenpakete der Klimaschutzszenarien relativ zum
MMS sind wie folgt:

|

| 2

In den Klimaschutzszenarien kommt es zu einer starkeren und schnelleren Besteuerung
fossiler Antriebsformen als im MMS. Daher sind die Kosten fiir die Nutzung von Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren héher und bereits 2030 - und damit frither als im MMS - nicht
mehr preiskompetitiv. Es wird eine CO,-abhéngige Malus-Komponente zur Kfz-Steuer
hinzugefiigt, die bei Zulassung eines Kraftfahrzeugs mit Verbrennungsmotoren erhoben
wird. Ebenso werden hohere Energiesteuern erhoben und es kommt zu einer starkeren
CO;-Bepreisung.

Ab dem Jahr 2029 wird in den Klimaschutzszenarien aufierdem eine fahrleistungsabhangige
Pkw-Maut erhoben, was nicht nur Verbrenner, sondern auch BEV in ihrer Nutzung teurer
werden lasst. Das MMS kennt hingegen keine Pkw-Maut. Dadurch sinkt die Nachfrage nach
MIV in den Klimaschutzszenarien relativ zur Referenz insgesamt.

In den Klimaschutzszenarien werden Diesel-Lkw aufgrund einer hoheren Lkw-Maut bzw.
eines hoheren CO2-Preises, wenn der CO-Preis iiber 200 Euro pro Tonne CO; liegt,
zunehmend unattraktiver im Vergleich zu BEV. Im SHS wird dies noch zusatzlich durch den
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Aufbau einer Oberleitungsinfrastruktur verstarkt, der nur in diesem Szenario unterstellt
wird.

5.3.3.2.2 Okonomische Auswirkungen der MaBnahmen der Klimaschutzszenarien

Die Wirtschaftsleistung der Branchen, die Fahrzeuge mit fossilen Antrieben produzieren, bricht
in den Klimaschutzszenarien bereits frither ein und ist im Jahr 2030 signifikant tiefer als im
MMS. Konkret geht die Wertschépfung um 50 % und 18 Mrd. Eurozoz2 zurtick und es sind
gleichzeitig rund 100.000 Beschéftigte weniger in diesem Sektor tétig, wie in Abbildung 55
dargestellt ist. Anders als im MMS sinkt die Zahl der neuzugelassenen Fahrzeuge mit Benzin-
oder Dieselmotoren nach 2030 Richtung Null und, ab 2035 werden, wie im MMS nur noch
emissionsfreie Neuwagen (Pkw) zugelassen, womit auch keine inldndische Nachfrage nach
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren besteht. Der Bestand an verbrennungsmotorischen
Fahrzeugen sinkt bis 2050 zunehmend. Das Gleiche gilt fiir PHEV. Aufgrund der Annahmen zu
Kapitel 5.2.3 reduziert sich somit auch die Anzahl der exportierten Produkte dieser Branche.
Entsprechend sinkt die Wertschopfung dieser Sektoren bis 2050 um 100 % relativ zum MMS.
Die Beschaftigung entwickelt sich im Gleichschritt zur Wertschopfung und ist in Abbildung 55
dargestellt. Da diese Fahrzeugbranchen 2050 jedoch bereits im MMS von geringerer Bedeutung
sind, ist die zusatzliche Wirkung auf die Gesamtwirtschaft nicht grof3. Fiir die Hersteller
fossilbetriebener Fahrzeuge liegt der Hauptunterschied zwischen Klimaschutzszenarien und
MMS darin, dass sie auch kaum mehr Lkws mit fossilem Antrieb produzieren. Im MMS bleibt die
Nachfrage nach diesen bestehen.

Fiir die Automobilwirtschaft als Ganzes ist die starkere und raschere Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte in den Klimaschutzszenarien bis 2030 insgesamt positiv zu bewerten. Die
Wirtschaftsleistung der Elektrofahrzeug-Produktion kann aufgrund der Maffnahmen der
Klimaschutzszenarien massiv zulegen und ist im Jahr 2030 relativ zum MMS mit einem Plus von
22 Mrd. Eurozoz; signifikant grofier (Abbildung 54). In Abbildung 55 ist zudem ersichtlich, dass
die gesamte Reduktion der Beschiftigten in der Fahrzeugherstellung fossiler Antriebe durch die
neue aufstrebende Elektrofahrzeugbranche aufgefangen werden kann.

Mit der Einfithrung einer fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut im Jahr 2029 in den
Klimaschutzszenarien, steigen die Nutzungskosten der BEV im Vergleich zum MMS und auch im
Vergleich zum o6ffentlichen Verkehr signifikant. Dadurch verliert der MIV in den
Klimaschutzszenarien nach 2030 insgesamt und unabhdngig von der Antriebstechnologie an
Bedeutung. Bis 2050 ndhern sich die drei Szenarien wieder an und es sind nur noch kleinere -
positive - Unterschiede zwischen Wirtschaftsleistung der Automobilwirtschaft in den
Klimaschutzszenarien und MMS festzustellen.

Bis 2030 sind in den Klimaschutzszenarien nicht nur mehr batterieelektrische Fahrzeuge in der
Flotte als im Referenzszenario, auch die Nachfrage nach Fahrzeugen mit Brennstoffzellen erhoht
sich bis 2030. Das ist insbesondere im VHS der Fall. Dies fiihrt zu entsprechenden positiven
Wertschopfungs- und Beschiaftigungseffekten fiir diese Branche. Fahrzeuge mit Brennstoffzellen
spielen jedoch anteilig am gesamten Fahrzeugmarkt kaum eine wichtige Rolle. Die Zahl der
Neuzulassungen findet bereits um das Jahr 2030 ihren Hohenpunkt und nimmt danach stetig ab,
im Jahr 2050 werden de facto ausschliefdlich batteriebetriebene Fahrzeuge neu verkauft.

Die Branchen, die bis dahin wichtige Komponenten der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren
herstellten oder wichtige Dienstleistungen anboten (Reparatur, Service), sind in ihrer
Wirtschaftsleistung durch die Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien ebenfalls starker negativ
betroffen als dies im MMS der Fall war. Da elektrisch betriebene Fahrzeuge aus weniger
Komponenten bestehen, die zudem in anderen Wirtschaftsbranchen produziert werden und
weniger reparaturanfallig sind, kann auch die erhéhte Durchdringung von BEV in den
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Klimaschutzszenarien diese Reduktion nicht wettmachen. Abbildung 54 und Abbildung 55
zeigen, dass im Jahr 2050 die Wertschopfung und die Beschaftigung der Automobilwirtschaft im
weiteren Sinne in den Klimaschutzszenarien etwas tiefer liegen als im MMS. Im Vergleich zu den
Bewegungen in der Fahrzeugherstellung ist die gesamtwirtschaftliche Bedeutung dieser
Veranderung jedoch deutlich geringfiigiger.

Abbildung 55: Absolute Veranderung der Beschaftigung ausgewahlter Branchen zwischen dem
SHS und dem MMS fiir 2030 und 2050
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5.3.3.3 Auswirkungen auf die Energiewirtschaft

Die Instrumente der Klimaschutzszenarien fiihren durch zweierlei Effekte zu starkeren
Veranderungen in der Energiewirtschaft als dies im MMS der Fall ist:

» Einerseits ist der CO2-Preis im SHS wie auch im VHS signifikant hoher, was die
Nutzungskosten von fossiler Energie stark erhoht und die Nachfrage nach diesen senkt.

» Aufierdem wirken die Instrumente der Klimaschutzszenarien, die die Verkehrsnachfrage
steuern und die Antriebstechnologien betreffen, auch auf die Energiewirtschaft, da sie im
Vergleich zum MMS zu einer héheren Stromnachfrage fiihren.

In den Klimaschutzszenarien ist somit eine starkere Verschiebung der Energienachfrage als im
MMS festzustellen, was dementsprechende Verdnderungen fiir die deutsche Energiewirtschaft
mit sich bringt. Die Nachfrage nach Erdgas, Erdol und Mineral6lerzeugnissen (Benzin, Diesel,
Kerosin) aus dem Verkehr bricht ein und die Produktion dieser Giiter ist aufgrund der
zusatzlichen Besteuerung nicht mehr gleich preiskompetitiv. So verliert die inldndische
Mineral6élwirtschaft an Bedeutung und ihre Produktion und die damit einhergehende
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Wertschopfung geht relativ zum Referenzszenario massiv zurtick. Da ein Grof3teil der
Mineraldlwirtschaft eng mit dem Ausland verbunden ist, sind auch die Importe von den
entsprechenden Rohstoffen und bereits raffinierten Endprodukten riicklaufig, was sich im Fall
der Klimaschutzszenarien positiv auf die Handelsbilanz auswirkt und die Resilienz der
deutschen Wirtschaft starkt. Es macht iiberdies Mittel frei fiir anderweitige Investitionen.

Im Jahr 2016 gibt es in Deutschland sowohl eine Produktion von Strom aus fossilen als auch aus
erneuerbaren Energiequellen. Der zusatzliche Ausbau der Kapazitdten zur Stromgewinnung aus
erneuerbaren Quellen in den Klimaschutzszenarien (siehe Kapitel 5.3.5) erh6ht das Angebot von
derartigem Strom, was zu einem tieferen Preis als im MMS fiihrt. Das senkt die Nachfrage nach
fossilem Strom starker als im MMS, die in den Klimaschutzszenarien primar durch Strom aus
erneuerbaren Energiequellen befriedigt wird. Diese Branchen kénnen ihre Produktion in den
Klimaschutzszenarien dementsprechend ausbauen und Wertschopfungsgewinne erzielen. Da
diese Form der Energiegewinnung hauptsichlich im Inland stattfindet, wirkt sich dies positiv auf
die inlandische Wirtschaft aus. Die Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien und dem
Referenzszenario sind hierbei jedoch gering (< 1 Mrd. Eurozo22), da die absolute zusatzlich
bendtigte Strommenge fiir den Verkehr in den Klimaschutzszenarien nur wenig héher ist als im
MMS.

Weitere Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien und dem MMS liegen hinsichtlich der
Verwendung von Wasserstoffen und synthetischen Kraftstoffen. Der hohere Anteil von
Fahrzeugen mit Brennstoffzellen am totalen Bestand fiihrt dazu, dass in den
Klimaschutzszenarien auch mehr Importe von Wasserstoff als im MMS vonstattengehen, mit
entsprechender negativer Wirkung auf die Wirtschaft und Handelsbilanz. Das gleiche gilt fiir
synthetische Kraftstoffe, die in den Klimaschutzszenarien insbesondere gegen Ende der
Betrachtungsperiode bei den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, die nach wie vor in Betrieb
sind, eingesetzt werden. Aufgrund fehlender inlandischer Produktion flief3t hier somit
inldndische Wertschopfung ins Ausland ab, was gegeniiber dem MMS negativ eingestuft werden
muss.

5.3.3.4 Auswirkungen auf indirekt betroffene Branchen

Weder das MMS noch die Klimaschutzszenarien beinhalten Mafnahmen, die sich direkt auf
wichtige Zulieferbranchen der Automobilwirtschaft, der Verkehrswirtschaft oder auf die
Energiewirtschaft auswirken. Veranderungen in der Wirtschaftsleistung der Zulieferbranchen
sind also eine indirekte Folge der Mafdnahmen, ausgelost durch eine veranderte Nachfrage nach
Vorleistungen durch die betroffenen Wirtschaftszweige. Ebenso fithren die
Infrastrukturinvestitionen zu Wachstum bei den Branchen, die die Anlagegiiter herstellen (siehe
Kapitel 5.3.5). Die grofdten Unterschiede relativ zum MMS sind:

» Die Branchen, welche die Anlagegiiter fiir den Ausbau der Energie- und
Verkehrsinfrastruktur produzieren, erfahren in den Klimaschutzszenarien ein starkeres
Wachstum. Speziell profitieren die Baubranche und das verarbeitende Gewerbe (Metall-,
Maschinen- und Elektroindustrie), die ihre Produktion relativ zum MMS ausweiten, mehr
Wertschopfung erzielen und mehr Arbeitskrafte beschaftigen.

» Die Klimaschutzszenarien beeinflussen die Elektronikindustrie nicht nur aufgrund des
Infrastrukturhochlaufs, sondern auch daher, dass der ambitionierte Elektrifizierungspfad
der Fahrzeugflotte eine starkere Nachfrage nach deren Produkten, insbesondere Batterien
und E-Motoren, auslost. Im Jahr 2050 ist diese Branche ein wichtiger Treiber der
Wertschopfungsgewinnung (+ 7 Mrd. Euroe22) in Deutschland und sorgt fiir zusatzliche
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Arbeitsplatze. Diese Branche kann so gewisse Teile des Beschaftigungsverlusts in der
Automobilwirtschaft im weiteren Sinne, der in Abbildung 55 dargestellt ist, auffangen.

5.3.4 Auswirkungen auf Aullenhandel

Es ist hinsichtlich des Aufdenhandels nicht mit grundlegenden Unterschieden zwischen den
Klimaschutzszenarien und dem MMS zu rechnen, auféer im Bereich der Energieimporte.
Grundsatzlich gelten fiir die Klimaschutzszenarien und analog zu MMS die gleichen
O6konomischen Annahmen (siehe Kapitel 5.2.3). Unterschiede zwischen den Szenarien rithren
daher von Verdnderungen der Wirtschaftsleistung einzelner Branchen, die sich folglich auch auf
die Exporte und Importe auswirken. In Folge steigen sowohl die Exporte als auch die Importe im
Bereich der Elektrofahrzeuge stark an, wahrend der grenziiberschreitende Handel mit fossil
betriebenen Fahrzeugen zuriickgeht. Der Aufstieg der Elektrofahrzeugbranche kompensiert
diesen Riickgang vollstidndig. Fiir die Verkehrswirtschaft sind die Verdnderungen absolut und
relativ zum MMS sehr gering, da die Dienstleistungen des OV und des Giiterverkehrs
grundsatzlich nicht grenziiberschreitend gehandelt werden.

Durch die raschere und weitreichende Elektrifizierung der Fahrzeugflotte kann in den
Klimaschutzszenarien die Abhdngigkeit von ausldndischem Erdol, Erdgas und
Mineraldlerzeugnissen (vor allem Benzin und Diesel) bereits 2030 viel umfassender reduziert
werden als im MMS. Bis im Jahr 2050 gelingt in den Klimaschutzszenarien sogar ein
vollstandiger Ersatz der Importe von Benzin- und Diesel durch Strom aus erneuerbaren
Energiequellen. Dadurch wird die Energieunabhéngigkeit in den Klimaschutzszenarien gestarkt.
Dieser Entwicklung wirken lediglich erh6hte Importe von Wasserstoff und synthetischen
Kraftstoffen leicht entgegen, die in den Klimaschutzszenarien etwas breitere Anwendung finden.
Im Vergleich zum Riickgang der Importe fossiler Energietrager ist dieser Anstieg jedoch gering
bzw. vernachlassigbar.

5.3.5 Zusatzliche Investitionen in den Klimaschutzszenarien

Damit sich die verkehrlichen und energetischen Wirkungen der Klimaschutzszenarien relativ
zum MMS einstellen konnen, sind in verschiedenen Bereichen zusatzliche Investitionen
notwendig, die unter gleichen Bedingungen wie im MMS zu Stande kommen (siehe Kapitel 5.2.4
fiir die grundlegenden Annahmen). Insgesamt belduft sich das Investitionsvolumen in den
Klimaschutzszenarien fiir das Jahr 2030 und das Jahr 2050 auf rund 33 Mrd. Eurozozz.
Nachfolgend werden die einzelnen Investitionsbereiche und die Differenzen zum MMS erlautert
sowie die absolute Verdnderung der Investitionen {liber die Zeit in Abbildung 56 dargestellt. Die
Quellen fiir die Festlegung der Investitionshéhen sind in Anhang E angegeben.

» Ladeinfrastruktur: Die starkere und frithere Durchdringung der Fahrzeugflotte mit
Elektrofahrzeugen in den Klimaschutzszenarien macht einen schnelleren Hochlauf der
Ladeinfrastruktur als im MMS notwendig, womit frither mehr Investitionen notwendig
werden. Die zusatzlichen Mehrinvestitionen relativ zum MMS belaufen sich auf rund 4 Mrd.
Eurozez; fir 2030 und 2 Mrd. Eurozoq: fiir 2050. Diese werden hauptsachlich privat
finanziert.60

» Strominfrastruktur: Da friiher ein grofierer Anteil an Elektrofahrzeugen an der gesamten
Flotte erreicht wird, bedeutet das auch raschere und hohere Anforderungen an die
Stromnetzinfrastruktur und den Ausbau der Kapazititen zur Stromgewinnung. So kommt es

60 Wie im MMS gilt auch hier, dass die private Finanzierung nicht geniigen kénnte, um den Investitionshochlauf der
Klimaschutzszenarien zu stemmen. Falls die 6ffentliche Hand stiarker mitfinanzieren miisste, hatte dies entsprechende
Konsequenzen fiir den Staatshaushalt.
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bis 2030 zu zusatzlichen jahrlichen Investitionen von rund 1,2 Mrd. Eurozozz. Im Jahr 2050
gibt es kaum mehr Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien und dem MMS. Analog
zum MMS werden auch diese Investitionen primar tiber Netzentgelte finanziert und belasten
den 6ffentlichen Haushalt kaum.

» Radinfrastruktur: In beiden Klimaschutzszenarien findet ein Ausbau der Radinfrastruktur
statt, was zu jahrlichen Mehrinvestitionen von 2 Mrd. Eurozoz; gegentiber dem MMS fiihrt.
Diese Investitionen werden ausschlief3lich durch die 6ffentliche Hand finanziert.

» Oberleitungsinfrastruktur: Aufierdem findet im SHS ein Ausbau der
Oberleitungsinfrastruktur fiir E-Lkw statt, der im Jahr 2040 abgeschlossen ist. Das VHS sieht
keine solchen Investitionen in die Oberleitungsinfrastruktur vor. Diese Investitionen werden
ausschliefilich durch die 6ffentliche Hand finanziert und betragen bis 2040 rund 1. Mrd.
Eur02022 p-a.

» Offentlicher Verkehr: Wenn die Nachfrage im OV aufgrund der Verdnderung der Kosten im
MIV steigt und damit die Verlagerung von MIV auf den 6ffentlichen Schienenverkehr
stattfinden kann, bedarf es zusatzlicher Investitionen. So werden Investitionen getatigt in die
Beschaffung von Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs (Rollmaterial und Busse) und in den
Ausbau des Schienennetzes. Unter Annahme von kontinuierlichen Investitionen iiber den
Betrachtungszeitraum wird in den Klimaschutzszenarien von rund 3 Mrd. Eurozez; p.a. an
zusatzlichen Infrastrukturinvestitionen fiir Neu- und Ausbau ausgegangen, die im MMS nicht
getatigt werden. Im SHS gibt es ab aufRerdem ab 2025 ausreichend zusatzliche Mittel fiir
Angebotssteigerung fiir den strafdengebundenen 6ffentlichen Verkehr (Busse), um
Kapazitiatsengpdasse der Schiene zumindest teilweise abzufangen.

» Strafeninfrastruktur: In der Strafdeninfrastruktur werden lediglich Ersatzinvestitionen
getdtigt, was dem Investitionsvolumen des MMS entspricht.

Abbildung 56: Ubersicht zu jahrlichen Investitionen in Infrastruktur in den Klimaschutzszenarien
im Jahr 2030 und 2050 (in Euro 2022)
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5.3.6 Auswirkungen auf Staatshaushalt

5.3.6.1 Steuereinnahmen

Wie Tabelle 16 zeigt, enthalten die Mafdnahmenpakete im SHS und im VHS im Vergleich zum
MMS einerseits neue Preisinstrumente und andererseits erhdhte Satze fiir Steuern, die auch Teil
des MMS sind. Das hat zur Folge, dass die Einnahmen aus den Klimaschutzszenarien iiber den
gesamten Betrachtungszeitraum hinweg hoher sind als im Referenzszenario. Der starkste
Treiber ist dabei die fahrleistungsabhangige Pkw-Maut, die nur in den Klimaschutzszenarien
erhoben wird. Im Falle des VHS kommen im Jahr 2030 zudem noch substanzielle
Zusatzeinnahmen aus der CO,-Bepreisung hinzu (rund 5 Mrd. Eurozo22 mehr als im SHS bzw.
rund 7,5 Mrd. Eurozoz; mehr als im MMS). Insgesamt resultieren im Vergleich zum MMS
zusatzliche Staatseinnahmen von rund 20 bis 25 Mrd. Eurozo2 p.a.

Abbildung 57: Differenz der Staatseinnahmen zwischen dem SHS und MMS im Jahr 2030 bzw.
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Die Steuern und Abgaben, die in den Klimaschutzszenarien auf dem MIV erhoben werden,
fiihren ab 2024 zu durchgehend hoheren Einnahmen als im MMS. Im Jahr 2050 flief3en in den
Klimaschutzszenarien rund 20 Mrd. Eurozo22 pro Jahr durch den Personenverkehr in die
Staatskassen. Gleichzeitig liegt dieser Betrag im MMS bei rund 5 Mrd. Eurozoz2, welcher sich
hauptsachlich aus Energiesteuereinnahmen von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
zusammensetzt. Die Einnahmen durch die Energiesteuer im MIV nehmen in den
Klimaschutzszenarien aufgrund des Riickgangs fossiler Antriebe bis 2050 stark ab und liegen
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sogar tiefer als im MMS, wie Abbildung 57 zeigt. Die Einnahmen aus der CO2-Bepreisung
entfallen, sobald die Treibhausgasneutralitat 2045 erreicht ist.

In den Klimaschutzszenarien liegen die Einnahmen aus der Lkw-Maut im Jahr 2030 rund zehn
Mrd. Eurozoz2 hoher als im MMS. Je weiter die Elektrifizierung der Nutzfahrzeugflotte
fortgeschritten ist, desto geringer werden diese fiskalischen Unterschiede zum Referenzszenario
und sind im Jahr 2050 beinahe verschwunden.

Tabelle 16: Ubersicht zur fiskalischen Wirkung der Instrumente der Klimaschutzszenarien
relativ zum MMS (alphabetisch angeordnet)

Instrumente SHS VHS
CO,-Preis im Rahmen des BEHG Mehreinnahmen fiir 2030, bis Wie SHS, verzogert gegeniiber
Treibhausgasneutralitat erreicht SHS, dann aber héher
ist.
Dienstwagenbesteuerung Mehreinnahmen ab 2024 Mehreinnahmen verzogert
gegenuber SHS
Energiesteuer Zu Beginn Mehreinnahmen wie Wie SHS

MMS, dann starkere Reduktion
und Mindereinnahmen nach
2030 Uber den
Betrachtungszeitraum

Entfernungspauschale Mehreinnahmen ab 2027 Mehreinnahmen ab 2031
Kfz-Steuer Mehreinnahmen fiir 2030, Wie SHS, verzégert gegeniiber
Mindereinnahmen gegen Ende SHS, dann aber héher

Betrachtungszeitraum

Lkw-Maut, Ausweitung auf alle Mehreinnahmen Wie SHS
StraBen und Fahrzeuge > 3,5 zGG

Mindestenergiesteuer Inlandfliige Mehreinnahmen ab 2024 Mehreinnahmen ab 2027
Parkraummanagement Mehreinnahmen ab 2024 Wie SHS
Pkw-Maut Mehreinnahmen ab 2029 Wie SHS

5.3.6.2 Weitere Staatsausgaben

Neben den Investitionen (siehe Kapitel 5.3.5) sind zur Erreichung der verkehrlichen und
energetischen Wirkungen der Klimaschutzszenarien weitere Staatsausgaben notwendig, die in
der Referenzentwicklung von geringerer Bedeutung sind. Diese sind vor allem zur
Daseinsvorsorge mit OPNV (siehe Kapitel 5.2.2.1, konstanter Kostendeckungsgrad) zu erwarten.

Im Vergleich zum MMS findet in den Klimaschutzszenarien eine stirkere Verlagerung vom MIV
auf den OV statt, was in Anbetracht des angenommenen Kostendeckungsgrads und der gréfReren
Anzahl an Personenkilometern im OPNV zu mehr Staatsausgaben fiihrt, wie Abbildung 58 klar
illustriert. Basierend auf der erhohten Nutzung des OPNV in den Klimaschutzszenarien und dem
Kostendeckungsgrad ergibt sich ein zusatzlicher Finanzierungsbedarf relativ zum MMS von rund
1,5 Mrd. Eurozpz; im Jahr 2030 und von rund 12 Mrd. Eurozoz; im Jahr 2050. Potenzielle
Auswirkungen eines Deutschlandtickets oder andere Auswirkungen auf den
Kostendeckungsgrad (geringere Einnahmen, eventuell hohere Kosten) sind dabei noch nicht
bertcksichtigt (siehe den folgenden Exkurs).
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Exkurs: Was wire, wenn — Kostendeckungsgrad im OPNV

Der Kostendeckungsgrad verdndert sich:

Der Kostendeckungsgrad wird Gber den ganzen Betrachtungszeitraum als konstant angenommen.
Das ist eine optimistische Schatzung, die keines Falls gesichert eintreten wird. So wirken sich
verschiedene MaRnahmen der Klimaschutzszenarien auf die Kosten, aber auch Erlése des OPNV
aus. Abhangig davon, wie die erhohte Nachfrage die Kosten tragt (Gber von der offentlichen Hand
stark geférderte MaBnahmen wie z. B. das Deutschlandticket oder privat finanziert durch
Ticketverkaufe), kann der Kostendeckungsgrad im OPNV in der Tendenz eher zuriick gehen oder
auch steigen. Gleiches gilt fiir den Ausbau des OV-Netzes im Nahverkehr, der aufgrund von
héheren Unterhaltskosten den Kostendruck auf die Verkehrsunternehmen im OPNV erhéht.
Gleichzeitig erhoht eine bessere Auslastung durch den Mehrverkehr wiederum die Kostendeckung.
Je nach Auspragung dieser verschiedenen Effekte kann sich der Kostendeckungsgrad verandern,
mit direkten Wirkungen auf die Staatsausgaben bzw. den Staatshaushalt.

Abbildung 58: Differenz der Staatsausgaben zwischen den Klimaschutzszenarien und MMS im Jahr
2030 bzw. 2050 (Euro 2022)
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5.3.6.3 Einordnung des Haushaltssaldo in den Klimaschutzszenarien relativ zum MMS

Die Darstellung der Veranderung der staatlichen Einnahmen und Ausgaben in den
Klimaschutzszenarien relativ zum MMS ist in Abbildung 57 und Abbildung 58 zu sehen. Sie zeigt
einerseits die Verdnderung der Staatseinnahmen im Jahr 2030 und 2050 im Vergleich zum MMS
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sowie die Veranderungen der 6ffentlich finanzierten Investitionen und bei den Ausgaben fiir die
Bereitstellung des OPNV.

In den Klimaschutzszenarien wird sowohl fiir 2030 als auch 2050 mehr Geld durch die
offentliche Hand eingenommen als im MMS. Gleichzeitig sind aber auch héhere Ausgaben
notwendig. Bei der Gegeniiberstellung der Einnahmen und Ausgaben wird ersichtlich, dass in
den Klimaschutzszenarien, wie im MMS fiir das Stichjahr 2030, keine Finanzierungsliicke
besteht und der Einnahmeniiberschuss gegeniiber dem MMS sogar noch rund 5 Mrd. Euroze22
hoher ist. Der Einnahmentiberschuss wiirde somit eine Riickverteilung an die Haushalte
ermoglichen, die die unerwiinschten sozialen Wirkungen aus Kapitel 4 reduzieren wiirden
(siehe folgende Seite 170 den Exkurs: ,Was ware, wenn - Riickverteilung gewisser Einnahmen
der offentlichen Hand" fiir Diskussion). Fiir das Jahr 2050 reduziert sich das positive staatliche
Haushaltssaldo in den Klimaschutzszenarien aufgrund der erhéhten Ausgaben fiir den OPNV
hingegen stark und liegt nur noch bei rund 4,5 Mrd. Eurozozz.

Wie genau die notwendigen Investitionen letztlich finanziert werden, beeinflusst die finale
gesamtwirtschaftliche Beurteilung der Klimaschutzszenarien ebenfalls. Im Gegensatz zum MMS
erlibrigt sich die Frage der Finanzierung in den Klimaschutzszenarien grundsatzlich, sofern alle
Staatseinnahmen auch direkt fiir die Staatsausgaben zu verwenden sind. Fiir den Fall von
zusatzlichen Finanzierungsliicken gibt es verschiedene Optionen, die bereits im MMS diskutiert
wurden: Es wire wiederum ein héherer Anteil der privaten Finanzierung von kleineren
Investitionsprojekten (wie den Ladestationen oder kleinflachigere PV-Projekte) aufgrund
geringerer Ausgaben fiir Energieimporte moglich und letztlich auch erstrebenswert. Dies
erfordert entsprechende Rahmenbedingungen, damit Anreize fiir die Marktakteure bestehen,
sich liber die Jahre vermehrt an den anstehenden Investitionen zu beteiligen.

5.3.7 Auswirkungen auf privaten Konsum

Die Auswirkungen der Klimaschutzszenarien auf die Haushalte gegeniiber der
Referenzentwicklung sind grundsatzlich von folgenden Faktoren abhéangig:

» Verdnderung der (Verkehrs-)Ausgaben (Bruttoeinkommenseffekt): die Wirkung der
Maf3nahmen auf die Haushaltsausgaben, speziell fiir MIV und den ov,

» Steuern und (Lenkungs-)Abgaben: inwiefern durch die Mafdnahmen neue Steuern oder
Abgaben auf Konsumgiitern erhoben werden,

» Steuerfinanzierung éffentlicher Haushalt: inwiefern sich die fiskalische Belastung kiinftig
dndert und

» Riickverteilung: inwiefern gewisse erhobene Abgaben riickverteilt werden kénnen.

Unabhangig von der Abgaben- und Steuerbelastung der Haushalte und einer allfalligen
Riickverteilung ist die Wirkung auf den privaten Konsum und damit der
Bruttoeinkommenseffekt wie folgt einzuschitzen:

» MIV: Es kommt in den Klimaschutzszenarien zu deutlich weniger Ausgaben fiir fossile
Kraftstoffe, da viel weniger Fahrzeuge mit fossilen Antrieben gefahren werden. Im Vergleich
zum MMS liegen die Ausgaben im Jahr 2030 15 % tiefer bei rund 2,2 Mrd. Eurozozz, mit
entsprechend positivem Einfluss auf den Einkommenssaldo der Haushalte. Bis 2050 sinken
die Ausgaben sowohl in den Klimaschutzszenarien und dem MMS noch weiter und liegen je
unter 0,5 Mrd. Eurozoz.. Das bedeutet jedoch gleichzeitig, dass die Haushalte zu relevanteren
Stromkonsumenten werden, was sich auch in dementsprechend hohen Ausgaben fiir
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Elektrizitit niederschlagt. Ebenso ist mit niedrigeren Ausgaben fiir Reparatur und Service
von Fahrzeugen zu rechnen, da Elektrofahrzeuge billiger im Unterhalt sind. Die Brutto-
Ausgaben (ohne Steuern und Abgaben) der Haushalte sinken in den Klimaschutzszenarien
im Vergleich zum MMS, da der MIV in den Klimaschutzszenarien absolut an Bedeutung
verliert.

» OV: Der verstirkte Modal-Shift vom MIV hin zum OV in den Klimaschutzszenarien hat jedoch
auch zur Folge, dass die Haushalte mehr fiir den dffentlichen Verkehr ausgeben als dies im
MMS der Fall war. Insgesamt steigen die Ausgaben unter gegebenen Annahmen um rund 20
Mrd. Eurozo22 im Vergleich zum MMS. 61

In der Summe steigen in den Klimaschutzszenarien die Brutto-Ausgaben der Haushalte fiir
Konsumgiiter demnach mehr als im MMS. Die Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien bringen
aufderdem auch hohere Abgabe- und Steuerbelastungen fiir die Haushalte als im MMS mit sich.
Das hat zur Folge, dass auch das verfiighare Einkommen (Netto-Betrachtung) der
Klimaschutzszenarien tiefer liegt als im MMS. Das deckt sich mit der Verteilungsanalyse aus
Kapitel 4.

Gleichzeitig besteht jedoch aufgrund hoherer Staatseinnahmen in den Klimaschutzszenarien im
Vergleich zum MMS kein zusstekatzlicher Finanzierungsbedarf, der nicht durch erhobene
Einnahmen gedeckt werden kann. So libersteigen sowohl fiir 2030 als auch fiir 2050 die
Staatseinnahmen die nétigen Ausgaben und es kénnen alle 6ffentlichen Ausgaben finanziert
werden. Weitere Belastungen fiir das Haushaltsbudget sind daher von den
Klimaschutzszenarien nicht zu erwarten.

Final lasst sich demnach sagen, dass in den Klimaschutzszenarien relativ zum MMS der
Bruttoeinkommenseffekt fiir die Haushalte negativ ist, und zwar weniger fiir Kraftstoffe und
MIV, aber viel mehr fiir OV ausgegeben wird. Diese Differenz steigt durch den Einbezug von
Steuern und Abgaben zusatzlich an, weshalb dadurch die Haushalte in den
Klimaschutzszenarien schlechter dastehen als in der Referenzentwicklung. Dies konnte
grundsatzlich durch eine Riickverteilung abgeschwacht werden. Dies findet in diesen Szenarien
jedoch nicht statt (siehe folgenden Exkurs).

Exkurs: Was ware, wenn — Riickverteilung gewisser Einnahmen der 6ffentlichen Hand

100 % Riickverteilung der Einnahmen durch die CO2-Bepreisung

Die Erkenntnisse der Analyse der Verteilungswirkung in Kapitel 4 haben gezeigt, dass die
MafRnahmen der Klimaschutzszenarien die Haushalte unterschiedlich belasten. Insbesondere
einkommensschwache Haushalte werden disproportional stark durch die Verkehrswende
betroffen sein. Um Haushalte tieferer Einkommensschichten wahrend der Transformation hin zu
weniger und elektrifiziertem MIV sowie mehr OV zu unterstiitzen, kénnten staatlichen Einnahmen
an die Bevolkerung rickverteilt werden.

Der Hauptteil der staatlichen Einnahmen kommt entweder durch Steuern zu Stande, die nicht
direkt riickverteilt werden diirfen oder durch Gebiihren wie die Lkw- oder Pkw-Maut. Eine direkte
Rickverteilung kdme daher hauptsachlich bei den Einnahmen aus der CO,-Bespreisung im Rahmen
des BEHG (spater ETS Il) in Frage. Insgesamt werden im SHS im Jahr 2030 rund 7,5 Mrd. Eurozoz2
durch die CO,-Bepreisung eingenommen und damit knapp 2 Mrd. Eurozo;2 mehr als im MMS. Im

61 Diese zusitzlichen Ausgaben sind nicht notwendigerweise von den OV-Nutzer*innen zu tragen, sondern kénnen auch iiber
Konzepte zur Nicht-Nutzer*innen-Finanzierung des OV (z. B. Arbeitgeberfinanzierung, Drittnutzerfinanzierung durch MIV-
Nutzer*innen) getragen werden.
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VHS ist die Differenz nochmals 5 Mrd. Euro,oz; grofRer. Hohere Staatseinnahmen kénnten jedoch
dazu genutzt werden, Gber Férdermechanismen bestimmte gesellschaftliche Gruppen beim
Umstieg auf klimafreundliche Technologien finanziell zu unterstiitzen. Dementsprechend liel3e sich
in den Klimaschutzszenarien durch eine Riickverteilung die disproportionale Belastung der
einkommensschwachen Haushalte lindern, wahrend das im MMS aufgrund der fehlenden
Einnahmen nicht moglich ware. Durch den Einnahmeniiberschuss in den Klimaschutzszenarien
ware zudem eine 100 % Riickverteilung moglich, ohne dabei die Finanzierung von notwendiger
Infrastrukturinvestitionen oder Ausgaben fiir den OPNV zu gefahrden. Ebenso wéiren durch das
zusatzliche Einkommen eine Konsumwirkung und entsprechend positive Effekte fiir die Hersteller
von Konsumgiitern die Folge.

5.3.8 Analyse ausgewdhlter Umwelt- und Unfallkosten

Die Instrumente der Klimaschutzszenarien wirken sich zum einen auf die verschiedenen
Branchen, den Konsum und die Beschaftigung aus und fithren somit zu anderen
volkswirtschaftlichen Zustianden als im MMS. Es resultiert dadurch auch eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen, die maf3geblich durch die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte und die
Verlagerung zwischen den Verkehrstragern verursacht wird. Letzteres verdndert zudem die
Larmemissionen und die Anzahl Unfille im Verkehr.

Diese Aspekte lassen sich monetarisieren und als externe Kosten zusammenfassen. Sie
beschreiben die Kosten, die nicht durch die Verursachenden der Verkehrsaktivitat gedeckt
werden und entstehen als Differenz zwischen den verursachten Kosten und dem fiir die
Verkehrsaktivitat bezahlten Preis. Diese Kosten sind nicht im BIP enthalten, womit ein Vergleich
der Szenarien nur anhand des BIP ein unvollstandiges Bild liefert. Daher wird berechnet, wie
sich die Klimakosten (Verdnderung der Treibhausgasemissionen), die Larmkosten und die
Unfallkosten durch die Klimaschutzszenarien relativ zum MMS verandern.

Der Vergleich der Klimaschutzszenarien mit dem MMS zeigt, dass die Klimaschutzszenarien zu
signifikant tieferen Umwelt- und Unfallkosten fithren. Abbildung 59 zeigt, wie sich diese
Differenz zum MMS am Beispiel vom SHS fiir das Jahr 2030 und 2050 zusammensetzt. Im Falle
der Klimakosten durch Treibhausgasemissionen werden die Resultate sowohl fiir eine 0 % und
eine 1 % reine Zeitpraferenzrate dargestellt.
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Abbildung 59: Veranderung ausgewahlter Umwelt- und Unfallkosten im Politikszenario SHS
relativzum MMS
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Insgesamt sparen die Klimaschutzszenarien, abhdngig von der gewahlten Zeitpraferenzrate,
rund 20-40 Mrd. Euro pro Jahr an Umwelt- und Unfallkosten gegeniiber dem MMS ein. Da der
Fokus auf drei Kostenkategorien lag, unterschatzt dies die effektiven Einsparungen zudem. Mit
den Klima- und Unfallkosten sind aber die bedeutendsten Kosten berticksichtigt. Es ist deutlich
erkennbar, dass die Reduktion der Klima- und Unfallkosten jeweils am starksten zur Reduktion
der Kosten beitragen. Die Griinde dafiir liegen in der Elektrifizierung der Fahrzeugflotte, weil
dadurch die THG-Emissionen (COz¢q) sinken. Durch den Riickgang der Verkehrsleistung im MIV
sind auch weniger Unfédlle zu erwarten. Wahrend diese Umstidnde also zu tieferen Umwelt- und
Unfallkosten in den Klimaschutzszenarien fiihren, zeigt Abbildung 59 jedoch auch, dass
hinsichtlich der Larmkosten leicht hohere Werte als im MMS zu erwarten sind, da die Zunahme
des OV und des GV auch mit mehr Lirmemissionen einhergeht und diese nicht durch den
Riickgang der Larmemissionen im Strafdenverkehr kompensiert werden. In Summe sind diese
Effekte jedoch sehr klein.

5.4 Einordnung der Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Analyse

Die volkswirtschaftliche Analyse der beiden Klimaschutzszenarien SHS und VHS sowie der
Referenzentwicklung MMS hat gezeigt, dass die Verkehrswende deutliche Verdnderungen fiir
Teile der deutschen Volkswirtschaft mit sich bringt. Gleichzeitig sind die Unterschiede zwischen
den Klimaschutzszenarien und dem MMS insgesamt als gering positiv zu bewerten.

Das MafRnahmenpaket des MMS wirkt sich vor allem auf die Verkehrswirtschaft (OPNV und
Giiterverkehr) sowie auf die Automobilwirtschaft aus. Die Branchen des 6ffentlichen Verkehrs
profitieren bis 2030 insbesondere vom mafinahmenbedingten Aufschwung des 6ffentlichen
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Verkehrs. Die Automobilwirtschaft steht vor einer grundlegenden Transformation mit hohen
Wertschopfungs- und Beschaftigungsverlusten in den Branchen, die Fahrzeuge mit fossilen
Antrieben herstellen sowie in wichtigen Zulieferbranchen. Die Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte fiihrt zu einem Boom in der Elektrofahrzeugindustrie und steigender
Beschiftigung und Wertschopfung. Die Mafdnahmen des MMS erfordern jedoch erhebliche
Investitionen (positive Effekte fiir Anlagegiiterhersteller), die die zusatzlichen Einnahmen aus
dem MMS tbersteigen, so dass eine Finanzierungsliicke entsteht.

Die Mafsnahmenpakete der Klimaschutzszenarien erreichen die Treibhausgasneutralitit des
Verkehrs im Jahr 2045 und schaffen eine grundlegende Transformation des Verkehrs mit leicht
positiven gesamtwirtschaftlichen Effekten im Vergleich zur MMS (<1 % BIP im Jahr 2050). Die
Veranderung der Gesamtbeschaftigung liegt in der gleichen Grofdenordnung wie in der
Referenzentwicklung und ist aufgrund der demographischen Entwicklung ebenfalls riicklaufig.
Die Beschiftigungswirkung der Mafdnahmenpakete der Klimaschutzszenarien ist jedoch im
Vergleich zum MMS positiv und es sind mehr Personen erwerbstitig Fiir die liberwiegende Zahl
der Branchen ergeben sich keine relevanten Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien
und dem MMS, da ambitioniertere oder neue Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien nur
einzelne Teile der Wirtschaft direkt oder indirekt betreffen. Die relevanten Unterschiede sind im
Folgenden zusammengefasst:

» In den Branchen des offentlichen Verkehrs sind sowohl bei der Wertschopfung als auch bei
der Beschéaftigung die grofiten Unterschiede zur Referenzentwicklung (+ 17,6 Mrd. Eurozoz;
und +150°000 VZA im Jahr 2050) festzustellen. So profitieren sowohl der Fernverkehr als
auch der OPNV stark von der Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OPNV, die sich
insbesondere nach 2030 einstellt. Der Ausbau des Schienennetzes (z. B. durch die
Umsetzung des Deutschlandtaktes) starkt die Wirtschaftsleistung im SPNV wie auch im
Schienengliterverkehr.

Die schnellere und starkere Elektrifizierung der Fahrzeugflotte in den Klimaschutzszenarien
fithrt zu einer starkeren Verlagerung von Wertschopfung und Beschéftigung in der
Automobilwirtschaft bereits vor 2030. Mehr Elektrofahrzeuge bedeuten weniger
Wertschopfung und Beschiftigung in der fossilen Fahrzeugherstellung als in der
Referenzentwicklung (- 18 Mrd. Euroze2z im Jahr 2030 und - 1 Mrd. Eurozo22 im Jahr 2050).
Diese Verluste konnen unter den getroffenen Annahmen sowohl bei der Beschaftigung als
auch bei der Wertschépfung durch die Herstellung von Elektrofahrzeugen kompensiert
werden (+ 21 Mrd. Eurozoz; im Jahr 2030 und + 3.5 Mrd. Eurozez; im Jahr 2050 relativ zum
MMS). Hohere Nutzungskosten der E-Fahrzeuge durch die Pkw-Maut dampfen bis 2050 die
zusatzliche Nachfrage nach MIV.

Das jahrliche Wirtschaftswachstum der Elektrofahrzeugbranche in den
Klimaschutzszenarien flacht im Vergleich zur Phase bis 2030 gegen Ende der
Betrachtungsperiode wieder etwas ab. Die Wertschopfung dieser Branche liegt im Jahr 2050
aber nach wie vor hoher als im MMS. Die Annahmen gehen von einer optimistischen
Entwicklung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindustrie aus, die {iber den
gesamten Betrachtungszeitraum gehalten werden kann. Um die Wertschopfungs- und
Beschaftigungsverluste in der Automobilwirtschaft im weiteren Sinne (Handel, Reparatur
und Service) zu kompensieren, miissen sich zudem neue Branchen wie eine lokale
Batterieproduktion etablieren.

» Die Mafnahmenpakete des SHS und des VHS fithren im Vergleich zum MMS zu héheren und
schnelleren Investitionen. So muss der Investitionshochlauf im Bereich der
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Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge und der Strominfrastruktur schneller und
umfassender erfolgen. Diese werden auch in den Klimaschutzszenarien hauptsachlich privat
finanziert. Ebenso ist der Ausbau des Schienennetzes ambitionierter und fithrt zur
Umsetzung des Deutschlandtakts bis 2040. Dies flihrt in den Klimaschutzszenarien zu
hoheren Staatsausgaben, da Schieneninfrastrukturprojekte 6ffentlich finanziert werden.
Mehrausgaben ergeben sich auch durch die stirkere Nutzung des OPNV bzw. dessen Ausbau
(bei unvollstandiger Kostendeckung), insbesondere gegen Ende des Betrachtungszeitraums.

» Die fiskalischen Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien fiihren aber auch zu deutlichen
Mehreinnahmen fiir die 6ffentlichen Haushalte. Insbesondere die Pkw-Maut fiihrt bis 2050
zu einem konstanten Einnahmefluss, der es erméglicht, die im SHS und VHS notwendigen
zusatzlichen Staatsausgaben zu decken. Im Vergleich zum MMS ergibt sich weder fiir das
Jahr 2030 noch fiir das Jahr 2050 eine Finanzierungsliicke und es besteht stets ein
Einnahmeiiberschuss. Es sind also keine zusatzlichen Steuern fiir die Haushalte notwendig.
Dies ist auch deshalb wichtig, weil die verschiedenen Abgaben der Klimaschutzszenarien auf
den MIV zu einer Mehrbelastung der Haushalte flihren (siehe Kapitel 4). Eine gezielte
Riickverteilung konnte hier Abhilfe schaffen, auf eine solche Analyse wurde hier jedoch
verzichtet.

» Die Unterschiede in der zeitlichen Umsetzung der Mafdnahmen in den beiden Szenarien
wirken sich auf die volkswirtschaftliche Betrachtung fiir die Jahre 2030 und 2050 kaum aus,
die 6konomischen Unterschiede sind vernachlédssigbar. Aus volkswirtschaftlicher Sicht fiihrt
die verzogerte Umsetzung im VHS zwar zu starkeren preislichen Instrumenten. Deren
Wirkung wird aber durch eine entsprechende Lenkung des Konsums rasch wieder
abgeschwicht, so dass sich Wirtschaftsleistung, Staatshaushalt und privater Konsum in den
Klimaschutzszenarien fiir die beiden Analysejahre nur marginal unterscheiden.

Zusammenfassend lasst sich zu den volkswirtschaftlichen Auswirkungen der
Klimaschutzszenarien sagen, dass sowohl beim SHS als auch beim VHS der Schwerpunkt noch
stirker als im MMS auf der Férderung des OV und des Antriebwechsels liegt, was sich auf positiv
auf die Gesamtwirtschaft auswirkt. Diese positiven Aspekte verstiarken sich noch, wenn die
Veranderung der externen Kosten in den Klimaschutzszenarien in Bezug auf den MIV
beriicksichtigt und monetarisiert werden. Die Durchdringung mit Elektrofahrzeugen und die
Verlagerung vom MIV auf den OV fiihren zu signifikanten Einsparungen bei den externen Kosten
durch Klimaschdden und Unfille.

Die OV-Forderung ist finanzpolitisch bis 2050 nicht nachhaltig, da sie eher staatliche
Finanzierung erfordert und der Betrieb nicht kostendeckend ist. Da es sich aber um eine
Daseinsvorsorge handelt, miissen fiir einen ausgeglichenen 6ffentlichen Haushalt die steigenden
Staatsausgaben entsprechend gedeckt werden. Wahrenddessen kann die Antriebsférderung
besser/eher durch die jeweiligen Branchen erfolgen als die OV-Férderung. Die 6ffentliche Hand
muss aber die richtigen Rahmenbedingungen und Regulierungen setzen. Um in beiden
Klimaschutzszenarien volkswirtschaftlich positive Zustdnde zu erreichen, spielt die Entwicklung
der Fahrzeugproduktion (und der damit verbundenen Zulieferbranchen) in Deutschland
wahrend und nach der Verkehrswende eine entscheidende Rolle. Der Erhalt der
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilwirtschaft ist dafiir elementar.
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6 Schlussfolgerungen

In dieser Studie werden zwei Klimaschutzszenarien entwickelt, die sich vor allem in dem
Zeitpunkt, zu dem ambitionierte Klimapolitik im Verkehrssektor startet und wirksam wird,
unterscheiden (siehe Kapitel 3.3). Im Szenario ,Sofortiges Handeln“ (SHS) ist ein politisches
Handeln hinterlegt, welches Klimaschutzinstrumente im Verkehrssektor bereits kurzfristig ab
dem Jahr 2024 wirksam werden ldsst. Im Gegensatz dazu steht das Szenario ,Verzogertes
Handeln“ (VHS), in dem die Klimaschutzinstrumente erst verzogert in den Folgejahren nach
2024 wirksam werden (zumeist ab den Jahren 2026 bzw. 2027). Zielgrof3e fiir beide Szenarien
ist dabei, mindestens das Verkehrssektor-Ziel des KSG fiir das Jahr 2030 einzuhalten

(85 Millionen Tonnen C02-Aq.) und nach dem Jahr 2030 mogliche Zielverfehlungen des THG-
Budgets des KSG fiir den Zeitraum bis zum Jahr 2030 zeitnah wieder auszugleichen. Ab dem Jahr
2045 sollen beide Szenarien auch das Ziel des KSG der Treibhausgasneutralitit einhalten, so
dass ab dem Jahr 2045 keine THG-Emissionen im Verkehrssektor mehr anfallen.

Die beiden Szenarien bauen auf den Rechnungen des Mit-Mafdnahmen-Szenarios (MMS) des
Projektionsberichts 2023 der Bundesregierung auf (BReg 2023b). Sie bilden die Grundlage fiir
eine Analyse der erreichten THG-Emissionsreduktion sowie der 6konomischen
Verteilungswirkungen und der volkswirtschaftlichen Effekte ambitionierter Verkehrspolitik.
Schlussfolgerungen hinsichtlich dieser drei Analysedimensionen sind im Folgenden
zusammengefasst.

6.1 Klimaschutzwirkung in ambitionierten Klimaschutzszenarien

Beide Klimaschutzszenarien in dieser Studie halten die Sektorziele des Verkehrs im KSG bis zum
Jahr 2030 hinsichtlich des THG-Emissionsbudgets nicht ein (siehe Kapitel 3.4.4). Bis zum Jahr
2030 wird jedoch in beiden Szenarien eine strukturelle Trendwende im Verkehrssektor erreicht,
die die Grundlage dafiir bildet, dass der Verkehrssektor ab Mitte bis Ende der 2020er Jahre
kontinuierlich im erheblichen Mafdstab die THG-Emissionen von Jahr zu Jahr reduziert. Bei
ambitionierter Klimapolitik ist es so moglich, dass das THG-Emissionsbudget des
Verkehrssektors je nach Szenario bereits ab dem Jahr 2033 bzw. 2037 die bis zum Jahr 2030 zu
viel ausgestofienen THG-Emissionen wieder ausgleicht.62

In beiden Klimaschutzszenarien verbleiben die THG-Emissionen auch, nachdem das THG-
Emissionsbudget im Jahr 2033 bzw. 2037 wieder ausgeglichen ist, unter der linearen THG-
Emissionsminderungstrajektorie fiir die im KSG festgeschriebenen Emissionsminderungsziele
(Verminderung um 88 % in 2040; Treibhausgasneutralitat in 2045). Der Verkehrssektor kann
also durch die vergleichsweise schnelle Transformation der Fahrzeugbestinde im
Strafdenverkehr und der damit verbundenen Méglichkeiten, schnell die THG-Emissionen zu
reduzieren, vom ,Problemfall” fiir den Klimaschutz langfristig zu einem Sektor werden, der
potenzielle Zielverfehlungen fiir den Klimaschutz in anderen Sektoren ausgleichen kann.
Voraussetzung dafiir ist - wie diese Studie zeigt — eine ambitionierte Klimaschutzpolitik im
Verkehrssektor, die die unter anderem notwendige Transformation der Fahrzeugbestinde
moglichst zeitnah vollzieht. Die Bereitstellung von verbesserten Verkehrsalternativen und
Verkehrsinfrastrukturen fiir die mégliche Verkehrsverlagerung auf klimafreundliche
Verkehrstrager wie dem Schienenverkehr und dem 6ffentlichen Verkehr ist die Voraussetzung
dafiir, dass mogliche Preisinstrumente fiir den Klimaschutz ihre Wirksamkeit {iberhaupt erst
entfalten kénnen.

62 Als Referenz wurde eine lineare Reduktion der Emissionsziele des Verkehrs im Klimaschutzgesetz von 85 auf 20 Millionen Tonnen
in 2040 (-88 % gegeniiber 1990) und eine weitere lineare Reduktion auf 0 Millionen Tonnen im Jahr 2045 angenommen.
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Ohne die verkehrliche und antriebsseitige Trendwende in den beiden Klimaschutzszenarien
wiirde der Verkehrssektor - wie beispielsweise im Projektionsbericht 2023 sichtbar (BReg
2023b)- auch nach dem Jahr 2030 seine THG-Emissionsminderungsziele stark verfehlen. Der
Druck fiir die Zieliibererfillung in den anderen Sektoren wiirde sich dadurch also stark erh6hen.
Inwieweit andere Sektoren wie der Industriesektor und die Warmeversorgung der Gebaude und
des Gewerbes dazu in der Lage sind, die nicht erreichte THG-Emissionsminderung des
Verkehrssektors auszugleichen, ist fraglich. Auch diese Sektoren erreichen mit den zur Zeit der
Erstellung des Berichts giiltigen Politiken nicht die im KSG geforderte THG-Emissionsreduktion
(BReg 2023b). Die dargestellten Szenarien und die Entwicklungen der THG-Emissionen im
Verkehrssektor sind also, unabhangig von Sektoraufteilungen, zielfiihrend fiir die
Klimaschutzbemiihungen Deutschlands. Sie stellen die Treibhausgasneutralitit t im Jahr 2045
sicher und weisen fiir den Verkehrssektor einen Weg auf, wie das THG-Emissionsbudget des
KSG fiir die Entwicklung zu einer treibhausgasneutralen Gesellschaft eingehalten werden kann.

Die Voraussetzung fiir eine frithzeitige Trendwende des THG-Emissionsausstofies des
Verkehrssektors ist eine Trendwende der Klimaschutzpolitik im Verkehrssektor (siehe Kapitel
3.5). Wie die beiden Zielszenarien dieser Studie zeigen, ist dabei eine Anpassung der
Klimapolitik mit Instrumenten aller Instrumententypen zielfiihrend: Okonomische Anreize {iber
ein angepasstes Steuer- und Abgabensystem (inklusive Fordermittel fiir den
Transformationsanschub) miissen genauso gesetzt werden wie auch ordnungsrechtliche
Instrumente beibehalten (z. B. CO,-Flottenzielwerte) bzw. verscharft oder neu eingefiihrt
werden miissen (z. B. flichendeckendes Tempolimit auf Autobahnen und Reduktion des
Tempolimits aufderorts). Unabdingbar ist auch eine klimaschutzorientierte Ausgestaltung der
verkehrlichen und der Energieinfrastrukturen fiir den Verkehrssektor, die eine
Grundvoraussetzung filir die Verlagerung auf den Umweltverbund aus 6ffentlichen Verkehren
und dem Rad- und Fufdverkehr sowie die Nutzung der neuen emissionsfreien
Antriebstechnologien sind. Rechtliche Rahmenbedingungen fiir die schnelle Transformation
sind, wie auch ausreichend finanzielle Mittel, die Voraussetzung fiir die notwendige Anpassung
der Infrastrukturen.

Es wird deutlich, dass graduelle Anpassungen der Klimaschutzinstrumente nicht mehr
ausreichen, um die Klimaschutzziele im Verkehr zu erreichen. Es miissen auch neue Instrumente
geschaffen bzw. bestehende Instrumente angepasst und deutlich ambitionierter ausgestaltet
werden.

Neben diesen allgemeinen Aussagen konnen aus dem Vergleich der beiden Szenarien weitere
Schliisse gezogen werden:

» Das sofortige Handeln mit Instrumenten, die sofort (ab dem Jahr 2024) eine Wirkung
entfalten, ermoglicht lingere Ubergangsphasen bei der Einfithrung der Instrumente, sodass
diese weniger stark ausgestaltet sein konnen. Beispiele dafiir sind die langere
Einfithrungsphase bei der Uberarbeitung der Kfz-Steuer (CO2-Emissionskomponente fiir die
Besteuerung im 1. Jahr nach der Neuzulassung) sowie der niedrigere CO2-Preis im SHS im
Vergleich zum VHS. Andersherum lasst sich festhalten, dass je spater das Handeln stattfindet
bzw. je spater die Instrumente wirksam werden, desto starker die Politikinstrumente
ausgestaltet sein miissen. Das Verzdgern von Klimaschutzinstrumenten im Verkehrssektor
oder gar das Weglassen kurzfristig wirksamer Instrumente wie beispielsweise des
Tempolimits fiithren also langfristig zur Notwendigkeit, immer scharfere Instrumente
einzusetzen, wenn die THG-Emissionen im Verkehrssektor im gezeigten Maf3stab sinken
sollen. Das zunichst niedrigere THG-Emissionsminderungsniveau kann so aber anndhernd
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ausgeglichen werden und es werden langfristige dhnliche jahrliche THG-Emissionswerte
erreicht.

» Wenn die Politikinstrumente - wie in den beiden Szenarien dieser Studie - langfristig
anndhernd gleich ausgestaltet sind, ndhern sich die Entwicklungen und damit auch die THG-
Emissionen der Szenarien langfristig auch an. Es bleiben jedoch weiterhin kleinere
Unterschiede bestehen, die sich durch den leicht verspiteten Bestandsaufbau der
emissionsfreien Technologien bzw. sich durch das Fehlen einiger Klimaschutzinstrumente
im VHS (z. B. das Tempolimit) ergeben. Hinsichtlich der kumulierten THG-Emissionen stellen
sich beim sofortigen Handeln daher Vorteile ein, die durch noch starkere
Klimaschutzinstrumente beim verzogerten Handeln ausgeglichen werden miissten. Uber den
Zeitraum 2020 - 2050 fallen im VHS beispielsweise kumuliert insgesamt 81 Millionen
Tonnen mehr an CO;-Aq. an als im SHS. Sollten diese nicht {iber zusétzliche und hier im
Szenario nicht implementierte Instrumente ausgeglichen werden, miissten diese THG-
Emissionen entweder in anderen Sektoren oder iiber negative Emissionen ausgeglichen
werden, um auf die gleiche THG-Emissionsbilanz zu kommen. Das verzogerte Handeln in der
Klimapolitik im Verkehrssektor fiihrt also auch langfristig zu einer nachteiligen Klimabilanz
dieses Szenarios im Vergleich zu einer Klimapolitik, die méglichst zeitnah wirksam wird.

Unabhéngig vom Vergleich der Szenarien zeigt sich in beiden, dass eine zielgerichtete
Klimapolitik mit ambitionierten Instrumenten im Verkehrssektor notwendig ist, um die
Klimaschutzziele zu erreichen. Ob CO-Preise in der gezeigten Hohe durch die Politik
durchgesetzt und neue Klimaschutzinstrumente eingefiihrt werden, ist offen. Deutlich ist jedoch,
dass auch auf nationaler — und nicht wie bisher vor allem auf europdischer Ebene -
Klimaschutzinstrumente ambitioniert umgesetzt werden miissen. Nationale Politiken mit der
Entscheidungshoheit in Deutschland sind also entscheidend dafiir, inwieweit die THG-
Emissionen im Verkehrssektor in Deutschland abgesenkt werden konnen und auf welchem
Klimaschutzpfad sich der Verkehrssektor in Deutschland bewegt. Beispielsweise sind die
Anforderungen aus den CO;-Flottenzielwerten und der RED nicht hinreichend fiir die Einhaltung
der Klimaschutzziele des KSG und der deutschen Verpflichtungen im Rahmen der EU-
Klimaschutzverordnung.

Die Spielraume, die die europdischen Richtlinien der Klimaschutzpolitik vorgeben und
ermoéglichen, miissen auf nationaler Ebene also moglichst mit ambitionierten nationalen
Ausgestaltungen ausgeschopft werden. Der erwartbare CO,-Preis im ETS 2 sollte beispielsweise
liber eine nationale Regelung fiir hohere CO;-Preise in Deutschland als jene im EU-Ausland
erganzt werden. Die Instrumentenauswahl in den beiden Szenarien macht auch deutlich, dass
das nationale Steuer- und Abgabensystem im Verkehrssektor allgemein starker am Klimaschutz
und an den Kostenstrukturen der Zukunftstechnologiené3 ausgerichtet werden sollte. So kann
ein Anreiz fiir den Erwerb klimafreundlicher Technologien gesetzt werden und die zusatzlichen
Einnahmen koénnen so teilweise fiir klimafreundlichere Verkehrsangebote und -infrastrukturen
zur Verfligung gestellt werden.

Grundlage der Analysen sind die Vorgaben zu den THG-Emissionsbudgets des KSG. Welche
jahresscharfen Zielwerte zur THG-Emissionsminderung auf3erhalb der Stichjahre 2040 und
2045 gesetzt werden und inwiefern sich die Jahreszielmengen insgesamt entwickeln, ist aus
heutiger Sicht offen. Fiir die Analysen in dieser Studie wird ein lineares Absinken des Ziels fiir
die THG-Emissionsminderung angenommen. Die fiir den Klimaschutz erforderliche

63 Die alternativen Antriebstechnologien weisen zumindest kurz- bis mittelfristig hohere Anschaffungspreise als
verbrennungsmotorische Fahrzeuge auf und haben im Vergleich zu den jetzigen Technologien Kostenvorteile in der Nutzungsphase
der Fahrzeuge.
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Emissionsminderungsentwicklung fiir den Verkehrssektor kann durchaus ambitionierter
ausfallen. Die ausreichend schnelle THG-Emissionsminderung zur Einhaltung des KSG in den
librigen Sektoren ist nicht sichergestellt. Auch weist beispielsweise ein Gutachten des
Sachverstandigenrat fiir Umwelt daraufhin, dass die THG-Emissionen in Deutschland wesentlich
schneller sinken miissten, als es derzeit im KSG festgelegt ist, wenn das im Pariser Abkommen
als erstrebenswerte Zielgrofie festgehaltene 1,5°C-Ziel eingehalten werden soll
(Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU) 2022).

6.2 Okonomische Verteilungswirkungen in ambitionierten
Klimaschutzszenarien

Die Analyse der 6konomischen Verteilungseffekte fiir Mobilitdtsausgaben in deutschen
Haushalten ist konsistent zwischen den beiden Szenarien: kurz- und mittelfristig bis zum Jahr
2030 fiihrt der Instrumentenmix in den beiden ambitionierten Klimaschutzszenarien im
Durchschnitt zu zusatzlichen Belastungen fiir Haushalte (siehe Kapitel 4.2.4 und 4.2.5). Im
Untersuchungsjahr 2025 sind die Auswirkungen noch eher gering. Im Jahr 2030 werden diese
zusatzlichen Belastungen fiir die Haushalte jedoch sehr deutlich sichtbar und sind im VHS fiir
das Jahr 2030 aufgrund der verzogerten Einfithrung und der dadurch ambitionierteren
Ausgestaltung der Klimaschutzinstrumente leicht hoher als im SHS. Ein Umstieg auf
Nullemissionsfahrzeuge oder den Umweltverbund erfolgt nicht im ausreichenden Maf3, um den
Kostenanstieg fossiler Mobilitatslosungen vollstindig auszugleichen. Dies trifft insbesondere auf
Haushalte mit geringem Einkommen und aufgrund der langeren Fahrtdistanzen und der
geringeren Verfligbarkeit von Mobilitatsalternativen noch einmal verstarkt auf Haushalte im
landlichen Raum zu.

Haushalte reagieren auf steigende Nutzungskosten mit einer Verringerung der Pkw-
Fahrleistung und steigen — wenn méglich - auf andere Verkehrsmittel um oder versuchen Wege
zu vermeiden (z. B. durch die Steigerung an Home-Office-Tagen). Um das Risiko fiir
Mobilitatsarmut, d. h. fiir die Verringerung der sozialen Teilhabe und der gesellschaftlichen
Chancengerechtigkeit durch die Kostensteigerungen vor allem fiir fossile Mobilitat zu
verringern, gilt es daher ausreichend Alternativen bereitzustellen. So sollte der Umweltverbund
so gestarkt werden, dass er hinsichtlich der Zuverlassigkeit, Flexibilitat und Verfiigbarkeit an
Attraktivitdt gewinnt und eine in den Alltag integrierbare Alternative darstellt.

Insbesondere in grofieren Stadten ist der Umweltverbund ein relevanter Bestandteil der
Verkehrsmittelwahl und kann mit zusatzlicher Férderung auch noch weiter ausgebaut werden.
Im landlichen Raum, in dem aufgrund der Siedlungsstruktur auch zukiinftig zum Teil eine
vergleichsweise hohe Abhangigkeit vom eigenen Pkw bestehen bleiben wird, ist die
Attraktivitatssteigerung des Umweltverbunds ein wichtiger Teil der 6kologischen und sozialen
Transformation des Verkehrs. Eine ergdnzende Option ist es, einkommensschwache,
autoabhangige Haushalte beim Umstieg auf emissionsfreie Pkw zu unterstiitzen. Beim
sogenannten ,Social Leasing” - wie es beispielsweise in Frankreich existiert - wird
einkommensschwachen Haushalten zu vergiinstigten Konditionen die Moglichkeit eréffnet,
einen emissionsfreien Pkw zu leasen. Neben der Kopplung an das Haushaltsnettoeinkommen
ware ebenfalls eine Priifung der Notwendigkeit flir einen Pkw bzw. der Verfiigbarkeit des
Umweltverbunds moéglich. Die Bereitstellung kostengiinstiger und schnell verfiigbarer,
klimafreundlicher Mobilitatslosungen fiir finanziell besonders stark von der Transformation des
Verkehrs betroffenen Haushalten ist von zentraler Bedeutung fiir die sozial gerechte
Transformation hin zu einem treibhausgasneutralen Verkehrssektor und die gesellschaftliche
Akzeptanz von Klimaschutz im Verkehr. Ideen und Konzepte fiir deren Umsetzung und
Finanzierung missen also moglichst zeitnah entwickelt werden.

185



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

Die klassische Reaktion auf steigende Kosten durch Politikmafinahmen sind
Entlastungsmafdnahmen. Der Ungleichverteilung der zusatzlichen Kosten und daraus
entstehenden sozialen Harten kann, zumindest teilweise, entgegengewirkt werden, indem
Rickverteilungs- und Fordermechanismen entwickelt und implementiert werden. Die in den
Szenarien wirkenden Preisinstrumente fithren zu zusatzlichen Einnahmen des Staates, welche
dieser wieder in Form von monetiren Zuwendungen oder Forderprogrammen an die
Bevdlkerung teilweise riickverteilen kann. Einige dieser Einnahmenstréme sind jedoch nur fir
einen begrenzten Zeitraum verfiigbar. Darunter fallen unter anderem die Einnahmen des CO»-
Malus beim Neufahrzeugkauf und der CO2-Preis des BEHG bzw. des ETS 2. Die Einnahmen des
Malus versiegen mit der Verscharfung der CO,-Flottenzielwerte im Jahr 2035, wenn nur noch
emissionsfreie Fahrzeuge neu zugelassen werden konnen. Die Einnahmen des CO,-Preises gehen
mit der zunehmenden Elektrifizierung des Fahrzeugbestandes und der Verlagerung auf weniger
klimaschadliche Verkehrstrager zuriick. Zugleich gehen die finanziellen Belastungen dieser
Instrumente fiir immer mehr Haushalte zurtick.

Daher gilt es, die Einnahmen - solange diese wahrend der Transformationsphase verfiigbar und
wegen der Mehrkosten auch notwendig sind - effizient zu nutzen. Riickverteilungsmechanismen
sollten indes so ausgestaltet werden, dass sie langfristig fiir Entlastung bei Haushalten sorgen
und gleichzeitig nicht der Lenkungswirkung der Klimaschutzinstrumente entgegenwirken. Der
Riickzahlungsmechanismus der Pro-Kopf-Pauschale kann kurzfristig fiir Entlastung sorgen¢+
und wird von vielen Seiten fiir den sozialen Ausgleich bei steigenden CO;-Preisen favorisiert.

Dadurch werden mittelfristig auch Haushalte entlastet, die angesichts der eigenen finanziellen
Moglichkeiten und durch den Umstieg auf emissionsfreie Technologien wie emissionsfreie Pkw
keine Entlastung benotigen. In einer Phase der fortschreitenden Transformation, die in diesen
Szenarien bis Mitte bzw. Ende der 2030er Jahre geht, ist ein Pro-Kopf-Mechanismus aller
Voraussicht nach, keine effiziente Art der Entlastung von Haushalten. Vielmehr erscheint es
zielflihrend zu sein, die zusatzlichen Mittel so einzusetzen, dass finanzielle Entlastungen und
Fordermechanismen fiir emissionsfreie Mobilitatslosungen — wie es im Social Climate Fund der
EU beispielsweise vorgesehen ist - vor allem Haushalten mit niedrigen Einkommen und weniger
guter Verfiigbarkeit des Umweltverbunds zugutekommen.

Dieser Ansatz ist vor allem von Bedeutung, da die Analysen in Kapitel 4
Durchschnittsbetrachtungen iiber die jeweiligen Einkommensgruppen darstellen. Die Verteilung
der Kosten innerhalb der Einkommensgruppen fallt mitunter stark unterschiedlich aus. Auch
dieser Aspekt spricht dafiir, die Entlastungsleistungen - sei es durch Riickzahlungsmechanismen
oder durch Férderprogramme - méglichst zielgruppengerecht auszugestalten. Ein Pro-Kopf-
Mechanismus bei der (teilweisen) Riickzahlung der Einnahmen des CO;-Preises, wie er derzeit
politisch stark diskutiert wird, sollte daher aller Voraussicht nach zeitnah nach dessen
Einflihrung in eine zielgerichtetere Riickzahlung weiterentwickelt werden.

6.3 Volkswirtschaftliche Wirkungen in ambitionierten Klimaschutzszenarien

Die volkswirtschaftliche Analyse der beiden Klimaschutzszenarien SHS und VHS im Vergleich
zur Referenzentwicklung MMS zeigt, dass die Klimaschutzszenarien im Vergleich zum MMS
positive Auswirkungen auf die volkswirtschaftliche Gesamtentwicklung haben. Insgesamt und

64 Im Rahmen der Einfithrung des COz-Preises und der Diskussion um ein ,Klimageld“ in Deutschland als Mdoglichkeit des sozialen
Ausgleichs haben bereits verschiedene Studien gezeigt, dass kurzfristig soziale Harten mit der Riickverteilung der Einnahmen in
Form einer Pauschale abgemildert werden kdnnen (Zerzawy und Fischle 2021; Agora Verkehrswende und Agora Energiewende
2019; Kalkuhl et al. 2021.). Im Hinblick auf den ab 2027 eingefiihrten EU-weit giiltigen ETS 2 ist jedoch offen, inwieweit eine Pro-
Kopf-Pauschale den Regelungen des ,Social Climate Funds“ entspricht und ob eine Pro-Kopf-Pauschale iiberhaupt mit den
Vereinbarungen des europaischen Emissionshandels konform geht.
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fiir weite Teile der Wirtschaft sind die Unterschiede relativ zur Referenzentwicklung aber
insgesamt eher gering. Fiir einzelne Branchen gibt es aufgrund der Mafdnahmenpakete des VHS
und des SHS jedoch erhebliche Verdnderungen relativ zum MMS, sowohl auf die Beschaftigung
wie auch auf die Wertschopfung.

Das MafRnahmenbiindel des MMS wirkt sich vor allem auf den Verkehrssektor (OPNV und
Giiterverkehr) sowie auf den Automobilsektor aus. Die Automobilindustrie steht bereits in der
Referenzentwicklung vor einem tiefgreifenden Wandel, der zu erheblichen Verlusten an
Wertschopfung und Beschiftigung in der Herstellung fossiler Fahrzeuge und in wichtigen
Zulieferindustrien fithren wird. Der Trend zur Elektrifizierung der Fahrzeugflotten treibt das
Wachstum der Elektrofahrzeugbranche voran und fiihrt zu signifikanten Beschaftigungs- und
Wertschopfungsgewinnen in dieser Branche. Das MMS macht erhebliche Investitionen (mit
positiven Auswirkungen fiir die Investitionsgiiterhersteller) notig, die die zusatzlichen
Staatseinnahmen flir 2050 iibersteigen, so dass eine Finanzierungsliicke entsteht. Fiir 2030
liegen die Staatsausgaben unter den Staatseinnahmen.

Die Klimaschutzszenarien erreichen bis 2045 einen treibhausgasneutralen Verkehr und férdern
eine grundlegende Verkehrswende mit leicht positiven volkswirtschaftlichen Effekten
gegeniiber dem MMS (<1 % BIP in 2050). Die Veranderungen der Gesamtbeschaftigung liegen in
einer dhnlichen positiven Gréfienordnung. Fiir die meisten Sektoren ergeben sich keine
signifikanten Unterschiede zwischen den Klimaschutzszenarien und dem MMS, da die
ambitionierteren oder zusatzlichen Mafdnahmen der Klimaschutzszenarien nur bestimmte Teile
der Wirtschaft direkt oder indirekt betreffen.

In den meisten Wirtschaftszweigen sind die Unterschiede zwischen MMS und SHS/VHS gering.
Bemerkenswert sind die Unterschiede im Automobilsektor (im Vergleich zum MMS weitgehend
neutral) und im Bereich Offentlicher Verkehr/Verkehr (im Vergleich zum MMS positiv), da sich
die Unterschiede in den Mafdnahmenpaketen hauptsachlich auf diese Branchen auswirken. Am
deutlichsten sind die Unterschiede im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs, wo sowohl die
Wertschopfung als auch die Beschaftigung gesteigert werden konnen. Dieses Wachstum wird
vor allem nach 2030 durch eine Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf
den 6ffentlichen Verkehr getrieben. Der Ausbau des Schienennetzes, wie z. B. die Umsetzung des
Deutschlandtakts, starkt die Leistungsfiahigkeit des offentlichen Schienenverkehrs und des
Schienengliterverkehrs, was sich positiv auf die Beschaftigung und die Wirtschaftsleistung
dieser Branchen im Vergleich zum MMS auswirkt.

Die beschleunigte Elektrifizierung der Fahrzeugflotte in den Klimaschutzszenarien fiihrt zu
fritheren und starkeren Verschiebungen von Wertschdpfung und Beschaftigung in der
Automobilindustrie. Mehr Elektrofahrzeuge bedeuten im Vergleich zur Referenzentwicklung
weniger Wertschopfung und Beschaftigung in der fossilen Fahrzeugproduktion und mehr
Nachfrage und Produktion von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben. Nach dem Boom der
Elektrofahrzeugbranche bis 2030 flacht das Wirtschaftswachstum bis 2050 dann wieder etwas
ab und die Unterschiede zwischen den Szenarien verringern sich bis 2050. Nichtsdestotrotz ist
die Wertschopfung der Herstellung elektrisch betriebener Fahrzeuge in den
Klimaschutzszenarien héher als im MMS.

Die Klimaschutzszenarien SHS und VHS erfordern im Vergleich zu MMS hohere und schnellere
Investitionen, insbesondere in die Lade- und Strominfrastruktur sowie einen ambitionierten
Ausbau des Schienennetzes. Dies beeinflusst die Staatsausgaben vor allem zur Finanzierung des
Ausbaus der Schieneninfrastruktur, da davon ausgegangen wird, dass die Lade- und
Strominfrastruktur — abgesehen von einer Anschubfinanzierung - iiberwiegend privat finanziert
wird, wahrend Schieneninfrastrukturprojekte auf éffentliche Mittel angewiesen sind. Weitere
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Ausgaben sind durch den Anstieg der Verkehrsleistung im OPNV bzw. dessen Ausbau zu
erwarten, da dessen Kosten zu einem erheblichen Teil von der 6ffentlichen Hand getragen
werden.

Gleichzeitig fithren die fiskalischen Maf3nahmen in den Klimaschutzszenarien aber auch zu
erheblichen Mehreinnahmen fiir die 6ffentlichen Haushalte, insbesondere durch die
fahrleistungsunabhangige Pkw-Maut. Damit kann ein Grofdteil der zusatzlichen Staatsausgaben
durch entsprechende Einnahmen gedeckt werden und die Finanzierungsliicke, die im MMS noch
aufgetreten ist, entfdllt in den beiden Klimaschutzszenarien. 2030 iibersteigen die Einnahmen
sogar die Ausgaben des Staates, wahrend sie sich fiir 2050 die Waage halten. Dies ist auch
deshalb wichtig, weil die verschiedenen Abgaben auf den motorisierten Individualverkehr zu
einer Mehrbelastung der privaten Haushalte fithren. Gezielte Riickverteilung und
Fordermafinahmen konnten dafiir Entlastung schaffen (siehe Abschnitt 6.2).

Die zeitlichen Unterschiede in der Umsetzung der Mafdnahmen zwischen SHS und VHS fiihren
bis 2030 und 2050 zu vernachladssigbaren Unterschieden der 6konomischen Wirkungen. Aus
volkswirtschaftlicher Sicht fiihrt die verzogerte Umsetzung im VHS zwar zu starkeren
preislichen Instrumenten. Deren Wirkung wird aber durch eine entsprechende Lenkung des
Konsums rasch wieder abgeschwacht, so dass sich Wirtschaftsleistung, Staatshaushalt und
privater Konsum in den Klimaschutzszenarien fiir SHS und VHS nur marginal unterscheiden.

Sowohl das SHS als auch das VHS messen der Umgestaltung des offentlichen und privaten
Verkehrs eine hohere Bedeutung bei als das MMS, was sich positiv auf die Gesamtwirtschaft
auswirkt. Diese positiven Aspekte verstarken sich noch, wenn die Veranderungen der externen
Kosten in den Klimaschutzszenarien in Bezug auf den MIV beriicksichtigt und monetarisiert
werden. Die Durchdringung mit Elektrofahrzeugen und die Verlagerung auf den Umweltverbund
fiihren zu signifikanten Einsparungen bei den externen Kosten durch Klimaschdden und Unfalle.

Sowohl im SHS wie im VHS stehen zusatzliche Haushaltsmittel durch die
Klimaschutzinstrumente zur Verfiigung. Auch aus den Diskussionen zu den 6konomischen
Verteilungswirkungen ergibt sich die Frage, wofiir diese Haushaltsmittel genutzt werden. Die
Einnahmen sind beispielsweise ausreichend, um die Angebotssteigerung im OV durch diese
Einnahmen zu finanzieren, sofern auf eine Riickverteilung von Einnahmen aus bestimmten
Abgaben (z.B. aus der COz-Bepreisung) abgesehen wird. Aus sozialpolitischen Gesichtspunkten
erscheint eine (teilweise) Riickzahlung der Einnahmen jedoch opportun und zielfiihrend zu sein.
Die Aufgabe der Politik und Wissenschaft wird es also sein, Konzepte zu entwickeln, wie mit den
zusatzlichen Einnahmen aus den aus klimapolitischer Sicht notwendigen Politikinstrumenten
zuklinftig effizient umgegangen werden kann, um sowohl die klimapolitischen als auch sozial-
und verkehrspolitischen Zielsetzungen zu erreichen.

Die zur Elektrifizierung der Fahrzeugflotte notwendige Infrastruktur wird dagegen eher von den
entsprechenden Wirtschaftszweigen und den Konsumenten finanziert. Finanzielle staatliche
Unterstiitzung wird dafiir nur in der Startphase und ggf. bei besonderen Harten notwendig.
Entscheidend fiir eine positive wirtschaftliche Entwicklung in beiden Klimaschutzszenarien ist
die Entwicklung der Automobil- und Zulieferindustrie in Deutschland wahrend und nach der
Verkehrswende. Die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindustrie
spielt dabei eine zentrale Rolle. Der Staat muss jedoch entsprechende politische und
regulatorische Rahmenbedingungen schaffen, damit die wertschopfungsintensiven
Produktionsprozesse (z.B. Batterieentwicklung fiir Elektrofahrzeuge) auch kiinftig in
Deutschland stattfinden.
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A Modellmethodik

A.1 Methodik TEMPS

Die Modellierung erfolgt mithilfe des TEMPS-Modells des Oko-Instituts®5, das bereits in fritheren
Projektionsberichten der Bundesregierung verwendet wurde. Dieses Modell ermdglicht die
Berechnung der zukiinftigen Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors unter
Beriicksichtigung politischer und 6konomischer Rahmenbedingungen.

Ein wesentlicher Bestandteil der TEMPS-Modellierungen ist das Neuzulassungsmodell, das die
Zusammensetzung und Effizienzentwicklung zukiinftiger Neuzulassungen unter gegebenen
Rahmenbedingungen modelliert. Diese Rahmenbedingungen umfassen CO,-Zielwerte fiir
Neufahrzeuge, Anschaffungspreise von Fahrzeugen, Energiepreise, CO;-Preise und andere
Faktoren. Die Berechnung basiert auf einem Antriebswahlmodell, das unter anderem wesentlich
auf die Nutzerkosten (Total Cost of Ownership, TCO) zuriickgreift. Die verwendeten Nutzerdaten
stammen aus Erhebungen wie "Mobilitdt in Deutschland" (MiD) fiir den privaten
Kraftfahrzeugverkehr und "Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland" (KiD) fiir den gewerblichen
Verkehr.

Die Zusammensetzung des Fahrzeugbestands (nach Antrieben und CO,-Emissionen) wird aus
den Neuzulassungen abgeleitet, indem Uberlebenskurven, basierend auf dem TREMOD-Modell
(Transport Emission Model), auf die Fahrzeuge angewendet werden. Die
Gesamttreibhausgasemissionen des Fahrzeugbestands ergeben sich aus der zugrunde gelegten
Fahrleistung, dem Fahrzeugbestand, der Energieeffizienz je Antrieb und dem Kraftstoffmix.

Die Annahmen zur Entwicklung der Verkehrsnachfrage basieren auf der Referenzentwicklung
REF-2020 der MKS, die die politischen Rahmenbedingungen bis Ende August 2021 enthalt. Fiir
die Entwicklung der Referenzverkehrsnachfrage werden diese Entwicklungen auf Basis der
Rahmendaten des Projektionsberichts 2023 aktualisiert (z. B. BIP-Entwicklung, BEHG-
Preispfad) und der Trend zu mehr Homeoffice nach der Corona-Pandemie berticksichtigt. Fiir
das Basisjahr 2022 werden das Fahrleistungsgeriist aus TREMOD und aktuelle Daten zur
Verkehrsnachfrage gemafi "Verkehr in Zahlen" verwendet. Die Auswirkungen zuséatzlicher
Mafdnahmen auf die Verkehrsnachfrage werden hauptsachlich liber Preiselastizitdten abgeleitet.

Fiir den Personenverkehr werden empirisch abgeleitete Werte von (Hautzinger et al. 2004)
herangezogen. In Bezug auf den motorisierten Individualverkehr wird eine Preiselastizitdt von -
0,3 fiir Kraftstoffpreisinderungen und eine Kreuzpreiselastizitat von 0,13 fiir den 6ffentlichen
Verkehr angegeben. Im Giliterverkehr werden Elastizitdten aus (Jong et al. 2010) verwendet. Fiir
Anderungen der Transportkosten im StrafRengiiterverkehr werden in einer Literaturrecherche
konsistente Elastizitdten ermittelt, die einen Wert von -0,6 in Bezug auf die Verkehrsleistung im
Strafdengliterverkehr aufweisen. Die Kreuzelastizitat fiir andere Verkehrstrageroptionen wird
auf 0,3 geschatzt.

Der Endenergiebedarf und die Treibhausgasemissionen in diesem Papier beziehen sich auf die
Berichterstattung gemaf3 des Zentralen Systems Emissionen (ZSE). Da die Modellierung des
Verkehrssektors in dieser Studie auf dem Inlandsprinzip basiert, erfolgt eine Kalibrierung
anhand der Energiebilanz fiir das Jahr 2022.

65 Die Beschreibung von TEMPS deckt sich an dieser Stelle mit der Methodikbeschreibung BReg 2023b
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A.2 Methodikerganzung DHoT

Fiir die Imputation und Extrapolation fehlender Daten im MOP wurde der MissForest-
Algorithmus (Stekhoven und Biihlmann 2012; Stekhoven 2022) angewandt. MissForest
verwendet flir die Schatzung von fehlenden Daten den Random Forest-Algorithmus, um
basierend auf den vorhandenen Daten die fehlenden Werte zu ermitteln. Random Forest ist ein
Maschinelles Lernen-Algorithmus. Fiir die Imputation und Extrapolation fehlender Daten im
MOP wurde der MissForest-Algorithmus (Stekhoven und Biihlmann 2012; Stekhoven 2022)
angewandt. MissForest verwendet fiir die Schiatzung von fehlenden Daten den Random Forest-
Algorithmus, um basierend auf den vorhandenen Daten die fehlenden Werte zu ermitteln.
Random Forest ist ein Maschineller Lern-Algorithmus, der aus vielen Entscheidungsbdumen
besteht und deren Vorhersagen kombiniert. Dieser Prozess wiederholt sich, bis die Schatzungen
stabil sind oder eine bestimmte Anzahl von Wiederholungen erreicht ist. Der grofde Vorteil der
Methode ist, dass auch komplexe, nicht-lineare Beziehungen in den Daten erkannt und
modelliert werden kénnen.

Sowohl die Anpassung der Daten im MOP an den Startbestand als auch die Anpassung an die
projizierten Fahrzeugbestidnde wird wie folgt durchgefiihrt: Die Haushalte minimieren die TCO,
wobei einige Haushalte, die am nédchsten an der Second-best-16sung sind, diese anstatt der
Firstbestlosung wahlen. Dafiir wird ein Minimierungsproblem formuliert, das mit der Dual
Annealing-Methode gelost wird (Tsallis 1988; Tsallis und Stariolo 1996; Xiang und Gong 2000;
Xiang et al. 1997). Dual Annealing ist ein Algorithmus zur globalen Optimierung. Es wurde
speziell fiir Zielfunktionen entwickelt, die eine nichtlineare Antwortoberfliche aufweisen. Dieser
Algorithmus kombiniert bewdhrte Verfahren mit innovativen Ansatzen, um sowohl lokale als
auch globale Minima effizient zu durchsuchen und zu identifizieren.

Mahalanobis Matching

Der fiir das DHoT-Modell genutzte Datensatz, basierend auf dem MOP, wird um die metrische
Einkommensvariable aus der MiD 2017 mittels statistischem Matching erweitert. In diesem Fall
wird auf ein Mahalanobis Verfahren zuriickgegriffen. Ziel dieses Matching Verfahrens ist es,
vergleichbare Haushalte in beiden Datensdtzen anhand eines vorher bestimmten Sets an
Variablen zu identifizieren und miteinander zu verbinden. Fiir das Matching der MOP- und MiD-
Datensdtze wurde auf folgendes Set an Variablen zurtickgegriffen:

» Gruppiertes Haushaltseinkommen
Einwohnerzahl der Region
Haushaltsgrofie

Bundesland

vV v v VY

Haushaltstyp
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B Anhang: Erganzende Tabellen VHS

B.1 Verkehrsnachfrage

Tabelle 17: Verkehrsnachfrage Personenverkehr im VHS in Mrd. Pkm, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
MIV 917 864 723 628 642 636 640
Bahn 102 134 155 155 188 215 215
OV (StraRe) 79 88 127 149 130 114 114
FuB/Fahrrad 76 82 104 117 116 123 123
Flugzeug 10 11 11 10 9 8 9
(national)
Gesamt national 1.184 1.180 1.120 1.059 1.085 1.099 1.101
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 18: Guterverkehrsnachfrage im VHS in Mrd. tkm, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Stralle 499 513 519 551 595 641 690
Schiene 132 155 178 177 182 193 203
Binnenschiff 51 56 58 56 58 62 65
Gesamt national 682 724 755 783 834 896 958

Quelle: eigene Berechnungen

B.2 Entwicklung des Endenergiebedarfs

Tabelle 19:

Endenergiebedarf des Verkehrssektors (ohne Sonderverkehre) VHS in PJ, 2019-2050

Energietrager
Fossil

Biogen
Wasserstoff
E-Fuels

Strom

Summe(national)

Quelle: eigene Berechnungen

2019

2.173

113

0

0

46

2.332

2025

1.863

121

0

0

115

2.100

2030
1.121
109
63

16
300

1.608
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2035

399

115

131

22

535

1.202

2040

104

127

82

26

720

1.060

2045

0

103

42

37

817

999

2050

0

51

36

33

871

990
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B.3 Entwicklung der Treibhausgasemissionen

Tabelle 20: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im VHS
Kategorie 2019 2025 2030 2035 2040 2045
Millionen Tonnen CO,-Aq
Pkw 102,6 84,3 47 18,6 5,2 0
Lkw 43,4 38,5 24,8 5 0,3 0
Leichte 10,8 10 5,6 2 0,3 0
Nutzfahrzeu
ge
Luftverkehr 2,2 2,4 2,1 1,5 0,8 0
(national)
Schienen- 0,7 0,8 0,5 0,4 0,2 0
verkehr
OV (StraRe) 2,7 3,3 3,1 1,4 0,1 0
Binnenschiff- 1,6 1,5 1,5 1,1 0,8 0
fahrt
Gesamt 164,3 140,8 84,6 30,1 7,8 0

Quelle: eigene Berechnungen

192



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

C Anhang: Kurzberichte

Die folgenden Kurzberichte wurden zu Beginn des Vorhabens erstellt und geben den
Wissensstand zu unterschiedlichen Stichtagen wieder. Die Kurzberichte wurden zu diesem
Zeitpunkt bereits auf der UBA-Website , Klimaschutz im Verkehr“éé veroffentlicht. In wenigen
Fallen hat der politische Prozess zu Weiterentwicklungen der Instrumente gefiihrt und
angekiindigte sowie diskutierte Anderungen sind bereits umgesetzt oder die Instrumente
wurden anderweitig weiterentwickelt.

66 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr
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C.1 CO,-Preis im Verkehrssektor

Stand: 3. November 2021

Zusammenfassung

Ein CO,-Preis setzt Anreize fiir Emissionsminderungen

Ein Preis auf CO; erhoht die Kosten fossiler Kraftstoffe. Dadurch entstehen finanzielle Anreize, die
Fahrleistung zu reduzieren, indem z. B. kiirzere Wege zuriickgelegt werden oder auf
klimafreundliche Verkehrsmittel umgestiegen wird. Der CO,-Preis befoérdert zusatzlich den
verstarkten Einsatz emissionsarmer Antriebe.

Die Wirksamkeit hdangt von der Ausgestaltung des Policy-Mix ab

Der CO,-Preis ist ein wichtiges Instrument, um finanzielle Anreize zur Emissionsminderung zu
setzen. Jedoch kann er seine Lenkungswirkung vor allem dann voll entfalten, wenn sein Umfeld
den Umstieg zu emissionsarmen Formen der Mobilitdt gestattet und fordert. Je niedriger der CO»-
Preis, desto ambitionierter missen die komplementéaren Instrumente ausgestaltet sein, um das
Sektorziel fir den Verkehr bis 2030 zu erreichen. Ein umfassender Policy-Mix hilft also, die fir die
Zielerreichung notwendigen CO,-Preise vergleichsweise geringer zu halten.

Angebot an Ausweichoptionen muss parallel geschaffen werden

Der CO,-Preis ist ein Instrument, das liber eine Erhéhung der (fossilen) Kilometerkosten einen
Anreiz setzt, motorisierten Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrstrager zu verlagern. Die
Verbesserung des Angebots an 6ffentlichem Verkehr, FuBR- und Radverkehr sowie
Schienengiiterverkehr und Binnenschifffahrt wird jedoch nicht tGiber CO,-Preise adressiert. Es
braucht daher gleichzeitig umfangreiche Férder- und Investitionsprogramme, damit die
Verlagerung auf die alternativen Verkehrstrager auch stattfinden kann. Die Einnahmen aus der
CO,-Bepreisung kdnnen ein Baustein zu deren Finanzierung sein.

Klimafreundliche Fahrzeuge: Zusatzliche Anreize fiir Angebot und Nachfrage sind wichtig

In einer Gesamtkostenrechnung haben effiziente Fahrzeuge oft Vorteile gegenliber starker
emittierenden Fahrzeugen. Diese Kostenvorteile werden bei der Kaufentscheidung der Fahrzeuge
jedoch haufig nicht ausreichend berlicksichtigt. Wirksamer sind Instrumente, die beim
Fahrzeugerwerb fiir die Kdufer*innen starker sichtbar sind (Bsp. Bonus-Malus-System). Gleichzeitig
muss garantiert werden, dass das entsprechende Angebot an effizienten und elektrischen Pkw
vorhanden ist (Bsp. Pkw-CO,-Standards).

Soziale Gerechtigkeit sicherstellen

Unerwiinschte Verteilungswirkungen der CO,-Bepreisung konnen durch die Riickverteilung der
Einnahmen adressiert werden. Malnahmen zum Schutz vulnerabler Bevolkerungsgruppen sollten
so ausgestaltet werden, dass sie der Lenkungswirkung des CO,-Preises nicht entgegenstehen.
Kurzfristig kdnnte eine (teilweise) Riickverteilung durch eine Senkung bzw. Abschaffung der EEG-
Umlage erfolgen, mittelfristig durch eine Pro-Kopf-Riickzahlung.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Um die Klimaschutzziele im Verkehr zu erreichen, bedarf es starkerer Preissignale. Aus heutiger
Perspektive musste der entsprechende Preiskorridor fiir 2030 im Bereich von 200 bis 250 Euro/t
liegen. Auch der Weg dahin muss entsprechend ambitionierter gestaltet werden. Aus Sicht des
Umweltbundesamtes miissen die aktuellen Fixpreise des Brennstoffemissionshandelsgesetzes ab
dem Jahr 2022 mindestens verdoppelt werden. Dies gilt auch, wenn die CO,-Bepreisung fir
Brennstoffe im Rahmen des ,Fit for 55-Pakets” auf EU-Ebene harmonisiert und zentralisiert wird.
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C.1.1 Klimaschutzbeitrag

Die Bepreisung von COz-Emissionen ist eine wirksame Moglichkeit, um die Emissionen im
Verkehrsbereich zu reduzieren. Ein CO»-Preis legt nicht fest, durch welche konkreten
Mafdnahmen klimapolitische Ziele erreicht werden sollen. Vielmehr schafft er die Flexibilitat,
Emissionen dort zu reduzieren, wo dies im Zusammenspiel mit anderen regulatorischen
Instrumenten am kostenglinstigsten moglich ist. Dies kann im Verkehr - abhingig von
technologischen Moglichkeiten, verfiigbaren Alternativen und individuellen Umstinden - u. a.
durch die Wahl emissionsarmer Fahrzeuge, einen Modal Shift (zu beispielsweise Fuf3- und
Fahrradverkehr oder den 6ffentlichen Verkehr) sowie die Reduktion der zurtickgelegten Wege
geschehen. Daher stellt die CO,-Bepreisung grundsatzlich ein 6konomisch effizientes Instrument
dar. Zusatzlich werden durch CO-Preise die Verursacher fiir soziale Kosten, die durch die von
ihnen generierten Emissionen entstanden sind, belastet, so dass dieses Instrument als gerecht
im Sinne des ,Polluter-Pays-Principle“ angesehen werden kann.

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Verteuerung fossiler Kraftstoffe -> Anreiz, den Verbrauch zu reduzieren -> Umstieg auf
emissionsarme Antriebe (z. B. Elektro-, Wasserstoff-betriebene oder effizientere
Verbrennungsmotoren) und reduzierte Fahrleistung durch Modal Shift oder andere Wegewahl.

In Deutschland wurde mit Beginn des Jahres 2021 durch das Brennstoffemissionshandelsgesetz
(BEHG) ein CO,-Preis auf Heiz- und Kraftstoffe eingefiihrt. Dieser liegt 2021 bei 25 Euro/t CO>
und wird durch ein Emissionshandelssystem mit einem tibergangsweise festen Preis umgesetzt.
Bis zum Jahr 2025 soll dieser auf 55 Euro/t CO; ansteigen Ab 2026 wird ein Preiskorridor von
55 bis 65 Euro/t CO; festgelegt. Ab 2027 ist im BEHG grundsétzlich eine unbeschrankte
Preisbildung in den Auktionen vorgesehen, bei der die Hohe des Preises davon abhangt, wie sich
das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage entwickelt. Im Rahmen des , Fit for 55-Pakets“ hat die
Europaische Kommission am 14. Juli 2021 fiir den Zeitraum ab 2026 die Einfiihrung eines
europdischen Emissionshandels fiir Brennstoffe in den Bereichen StrafRenverkehr und Gebdude
vorgeschlagen. Auch hier ist eine freie Preisbildung vorgesehen.

Fiir eine schnelle Transformation im Verkehrssektor wird der bis 2026 im BEHG festgelegte
Preispfad nicht ausreichen. Dies liegt in erster Linie daran, dass Kraftstoffkosten bei der Wahl
des genutzten Verkehrsmittels nur ein Teil der Verhaltensentscheidung ausmachen, da sie -
insbesondere bei Pkw - nur einen relativ geringen Teil der Gesamtkosten der Automobilnutzung
ausmachen.

Nach den Berechnungen des Oko-Instituts im Rahmen der Bewertung des
Klimaschutzprogramms ergeben sich durch den bisher beschlossenen CO-Preispfad
Minderungen von rund 3 Millionen Tonnen CO im Jahr 2025 (Oko-Institut et al. 2020). In
verschiedenen Studien wird davon ausgegangen, dass zur Zielerreichung im Jahr 2030 deutlich
hohere Preise von iiber 200 Euro/t CO2 benétigt werden.

Wechselwirkungen mit anderen Instrumenten

Die Wirksamkeit eines CO,-Preises hangt stark von dem regulatorischen Umfeld ab, in welchem
dieser eingefiihrt wird. Denn obwohl es nicht nur volkswirtschaftlich, sondern insbesondere
auch in der individuellen Abwagung attraktiv ware, steigen die Verbraucher*innen oft nicht auf
effizientere Fahrzeuge oder umweltfreundliche Verkehrsmittel um. So fliefsen Kostenvorteile,
die sich beim Betrieb des Fahrzeuges ergeben wiirden, bei der Kaufentscheidung oft nicht
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vollstandig mit ein. Und sobald der eigene Pkw vor der Tiir steht, wird seltener auf andere
Verkehrsmittel zuriickgegriffen.

Klimaschutz im Verkehrssektor benotigt tiefgreifende strukturelle Veranderungen und ist durch
einen kapitalintensiven technologischen und gesellschaftlichen Transformationsprozess
gepragt. Werden die notwendigen Innovations- oder Infrastruktur-Vorleistungen nicht mit
ausreichendem Vorlauf angestofdenen, konnen sogenannte , Lock-in-Effekte“ entstehen, die die
Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr erschweren und teurer machen. Aus diesem Grund
kann die CO2-Bepreisung als ein sinnvolles Element in einem breiten Biindel von Instrumenten
betrachtet werden, das aber einer Flankierung mit wirkungsvollen sektorspezifischen
Instrumenten und Maf3nahmen bedarf.

C.1.2 Riickverteilung fiir besonders betroffene Bevélkerungsgruppen notwendig

Durch den aktuellen CO,-Preis von 25 Euro/t CO; fiir 2021 steigen die Kosten von Benzin um
etwa 7 Cent/1 und fiir Diesel um knapp 8 Cent/l. Durch die Preissteigerung von Kraftstoffen
werden aber gewisse Bevolkerungsgruppen wie Haushalte mit niedrigem Einkommen,
Berufspendler*innen oder Bewohner*innen landlicher Regionen starker belastet als andere.
Dies birgt die Gefahr, sozial ungerechter Auswirkungen und politischen Widerstands.

So ergibt sich, ausgehend von einem CO-Preis von 50 Euro/t ohne Riickverteilung der
Einnahmen, eine regressive Wirkung - die prozentuale Belastung nimmt also mit zunehmendem
Einkommen ab: Die einkommensschwdachsten 20 % der Haushalte werden zusatzlich mit rund
120 Euro belastet, was etwa 0,75 % ihrer Konsumausgaben entspricht. Absolut steigt die
Belastung mit dem Einkommen zwar, in Relation zu den Konsumausgaben werden Haushalte
aus der Mitte der Einkommensverteilung aber am stirksten belastet, wiahrend die relative
Belastung fiir das einkommensstarkste Filinftel der Haushalte am niedrigsten ausfallt (MCC
2021, berticksichtigt wird Verkehr und Gebaude/Heizen).

Unerwiinschte Verteilungswirkungen einer CO,-Bepreisung fiir vulnerable
Bevolkerungsgruppen konnen auf verschiedene Arten ausgeglichen werden. Ein zentraler Hebel
ist hierbei die Verwendung der Einnahmen. Durch geeignete (teilweise) Riickverteilung der
Einnahmen aus der CO,-Bepreisung kann eine progressive Ausgestaltung erreicht werden, das
heifdt, dass Haushalte am unteren Spektrum der Einkommensverteilung relativ zu ihrem
Einkommen weniger stark belastet oder sogar entlastet werden. Eine Option dafiir ist eine Pro-
Kopf-Klimapramie (d. h. eine direkte Riickverteilung an die Gesamtbevolkerung). Eine
Alternative ist eine Senkung des Strompreises, bspw. durch Reduktion oder Abschaffung der
EEG-Umlage, wobei die Pro-Kopf-Klimapramie stiarker progressiv wirkt als die Senkung des
Strompreises. Im Fall, dass die Einnahmen tiber eine Pro-Kopf-Klimapramie zurtickverteilt
werden, zeigt die finanzielle Wirkung einen progressiven Verlauf, d. h., wahrend die
einkommensschwachsten Haushalte entlastet werden, nimmt diese Entlastung sukzessive mit
dem Einkommen ab und Haushalte am oberen Rand der Einkommensverteilung werden
belastet. Die Riickverteilung iiber die Senkung der EEG-Umlage fiihrt ebenfalls zu einer
verringerten Belastung flir die Haushalte - wenngleich in geringerem Umfang. Die
Entlastungswirkung der Umlagesenkung wirkt allerdings weniger stark progressiv als die der
Auszahlung per Pauschale.(MCC 2021).

Andere Ansatze zielen starker darauf ab, die direkt Betroffenen differenziert zu entlasten. Hierzu
zahlt beispielsweise die parallel zur Einfiihrung eines CO,-Preises im Rahmen des BEHG in Kraft
getretene Erhohung der Entfernungspauschale. Obwohl diese in der Tat Berufspendler*innen
von steigenden Kraftstoffkosten abschirmt, kommt sie aufgrund ihrer Ausgestaltung als
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Pauschale, die von der Einkommensteuer abzugsfahig ist, verstarkt Besserverdienern zugute, die
tendenziell liber weitere Strecken pendeln und gleichzeitig hoheren Steuersatzen unterworfen
sind. Riickverteilungsoptionen fiir besonders betroffene Gruppen wie beispielsweise die
Erhohung der Entfernungspauschale fiir Fernpendler*innen wirken stark regressiv. Die
Mobilitatspramie hingegen wirkt leicht progressiv (FOES und FEST 2021).

Ferner waren auch Kombinationen verschiedener Riickverteilungsoptionen wie beispielsweise
die Zahlung einer Klimapramie, die Senkung der Stromsteuer sowie die Umgestaltung der
Entfernungspauschale hin zu einem Mobilitatsgeld eine Ausgestaltungsmoglichkeit. In diesem
Fall ist ebenfalls eine progressive Verteilungswirkung des CO,-Preises zu beobachten und
lediglich die oberen 30 % der Einkommensverteilung wiirden eine Netto-Zusatzbelastung
erfahren (Agora Verkehrswende und Agora Energiewende 2019).

Mafdnahmen, welche die unerwiinschten Verteilungswirkungen eines CO-Preises abdampfen
sollen, weisen allerdings das Problem auf, dass sie gleichzeitig dessen gewtinschte
Lenkungswirkung vermindern kénnen. So reduziert die Entfernungspauschale den Anreiz fiir
kiirzere Wege (z. B. durch Wohn- oder Arbeitsortwahl oder verstirktes Home-Office). Aus
diesem Grund ist es essenziell, iber den CO,-Preis hinaus auch Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr wie den Umweltverbund und die verstirkte Nutzung des Fahrrads, zu
starken.

C.1.3 CO;-Bepreisung auf EU-Ebene

Die volle Wirkung des CO2-Preises entfaltet sich vor allem dann, wenn in den Nachbarldandern
ein dhnliches Preisniveau besteht und es nicht zu Ausweichreaktionen wie beispielsweise
Tanktourismus oder Optimierung des Tankverhaltens im Strafiengiiterverkehr kommt.
Entsprechend wichtig ist die Diskussion auf EU-Ebene fiir einen einheitlichen CO,-Preis im
Verkehrssektor.

Die Europaische Kommission hat in ihrem , Fit for 55-Paket” im Juli 2021 einen Vorschlag fiir
einen europaweit einheitlichen CO-Preis im Strafdenverkehr vorgelegt, der die Schaffung eines
eigenen europaweiten Emissionshandelssystems fiir Verkehr und Gebaude parallel zum bereits
existierenden EU ETS vorsieht. Dieses auch als EU ETS 2 bezeichnete System soll schrittweise bis
2026 eingefiihrt werden und hat zum Ziel, die Emissionen aus Strafdenverkehr und Gebauden bis
2030 um 43 % gegeniiber dem Basisjahr 2005 zu mindern. Im EU ETS 2 ist eine
Vollauktionierung der Zertifikate vorgesehen. Um einen sprunghaften Anstieg der Preise beim
Inkrafttreten zu vermeiden und den Markt zu beruhigen, schlagt die Kommission vor, 2026
zundchst 130 % der urspriinglichen Jahresmenge an Emissionszertifikaten bereitzustellen.
Flankierend wird in Anlehnung an den EU ETS eine Markstabilitdtsreserve eingefiihrt, um im
weiteren Verlauf sprunghafte Preisinderungen zu verhindern oder zumindest abzumildern.

Bei einer EU-weiten CO2-Bepreisung wird es Verteilungswirkungen zwischen reicheren und
armeren EU-Landern als auch zwischen den verschiedenen Bevolkerungsgruppen geben. Der
Vorschlag der Kommission sieht daher einen Mechanismus zur Riickverteilung eines Teils der
Auktionserldse durch einen neuen Social Climate Fund vor. Damit sollen die EU-Mitgliedstaaten
soziale Hartefélle abfedern und u. a. nachhaltige Mobilitéat fordern. Dabei muss sichergestellt
werden, dass die Mittel tatsdchlich bei den Bediirftigen ankommen. Daneben fliefst ein weiterer
Teil der Einnahmen in den bestehenden EU Innovation Fund, der kiinftig auch innovative
Projekte im Verkehrs- und Gebdudebereich fordern wird.

Eine zentrale Wechselwirkung ergibt sich mit der Klimaschutzverordnung, in deren Rahmen mit
der Effort Sharing Regulation (ESR) national differenzierte Ziele fiir die Sektoren auf3erhalb des
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EU ETS (v.a. Verkehr und Gebadude) bis 2030 gesetzt werden. Fiir Deutschland liegen diese
aktuell bei minus 38 % ggii. 2005, der Vorschlag der Europdischen Kommission sieht eine
Ambitionssteigerung auf minus 50 % vor. Durch die nationalen Ziele bestehen weiterhin
Anreize, zusatzliche (nationale) Instrumente zu implementieren, die zur Zielerreichung der ESR
(und damit auch indirekt flir das EU-ETS 2) notwendig sind. Gleichzeitig konnen einzelne
Mitgliedstaaten fiir den jeweiligen Landerkontext flexibel passende Portfolios an
verkehrspolitischen Mafdnahmen umsetzen. Zudem kénnen iiber die differenzierte Lastenteilung
die Kosten der europdischen Emissionsminderungen so verteilt werden, dass drmere
Mitgliedstaaten weniger stark belastet werden.

Ein grofder Teil der Emissionen, die in Deutschland vom BEHG abgedeckt sind, wird im EU-ETS 2
reguliert sein. Hier stellt sich die Frage, wie eine Uberleitung des BEHG zum EU-ETS 2
erfolgreich gelingen kann.

C.1.4 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Wichtig zu beachten: Der CO,-Preis ist nur ein Instrument im Policy-Mix. Je niedriger der CO»-
Preis, desto ambitionierter miissen komplementare Instrumente sein und umgekehrt.

Der CO,-Preis ist ein wichtiges Instrument, um finanzielle Anreize zur Emissionsminderung zu
setzen. Jedoch kann er seine Lenkungswirkung nur in einem Umfeld entfalten, welches gleichzeitig
Marktbarrieren und -hemmnisse adressiert und somit den Umstieg zu emissionsarmen Formen der
Mobilitat gestattet und férdert.

Fiir eine Transformation im Verkehrssektor sind verschiedene Instrumente notwendig. Die
Rolle der CO;-Bepreisung und komplementéarer Politikinstrumente wird u. a. von der zu
erzielenden Emissionsminderung determiniert sowie von sozialen und politischen Aspekten.
Wenn die weiteren Klimaschutzinstrumente im Verkehrssektor schwach ausgestaltet sind,
braucht es grundsatzlich einen sehr hohen CO;-Preis, um die gesteckten Ziele bis 2030 zu
erreichen. Werden komplementare Instrumente dagegen besonders umfassend und
ambitioniert ausgestaltet, so reicht ein im Vergleich geringerer CO,-Preis.

Wichtig zu beachten: Zusatzlich zum CO,-Preis braucht es Investitionen in Infrastrukturen

Die Lenkungswirkung des CO,-Preises hangt von den verfiigbaren Mobilitdtsalternativen ab. Um
den Umstieg zu emissionsarmen Arten der Fortbewegung zu erleichtern, ist die Voraussetzung der
Ausbau der dafiir nétigen Infrastrukturen wie Ladepunkte fiir Elektro-Fahrzeuge, Fahrradstrecken
und 6ffentliche Verkehrsangebote.

Um eine - durch einen CO-Preis angereizte - notwendige Verlagerung zu erreichen, muss ein
entsprechendes Angebot an Alternativen vorhanden sein. Der Ausbau der Fuf3- und
Radverkehrsinfrastruktur, des OPNV und des Schienengiiterverkehrs ist aber planungs- und
investitionsintensiv und braucht Zeit. Dies gelingt nicht durch den CO;-Preis, dafiir sind
umfangreiche Forder- und Investitionsprogramme notwendig. Damit entsteht ein sich
verstarkender Effekt zwischen den Mafdnahmen: eine Abkehr von den dann teureren,
emissionsreichen Arten der Fortbewegung, hin zu den dann attraktiven und verfiigbaren
Alternativen.
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Wichtig zu beachten: Zusatzlich zum CO,-Preis braucht es Anreize fiir die Nachfrage nach
effizienten und E-Pkw

Der CO,-Preis setzt durch Erhohung der Kosten fossiler Kraftstoffe einen Anreiz zur
Emissionsminderung. Allerdings stellen insbesondere fiir Pkw-Halter*innen die Kraftstoffkosten
einen vergleichsweise geringen Anteil der Gesamtkosten dar. Auch werden zukiinftige, nicht direkt
beim Kauf anfallende Kosten von Kaufer*innen oft unterbewertet. Daher sind zusatzliche Anreize
notwendig, die direkt bei der Kaufentscheidung fiir emissionsarme Fahrzeuge ansetzen.

Zur Stimulation von Innovationen im Fahrzeugmarkt ist das Preissignal durch das BEHG
kurzfristig nicht ausreichend, um die benétigte Effizienzsteigerung der Fahrzeuge und den
erforderlichen Anstieg bei den Zulassungen von Elektrofahrzeugen zu erreichen. Zwar haben
iiber den gesamten Nutzungszeitraum effiziente Fahrzeuge oft Kostenvorteile gegeniiber starker
emittierenden Fahrzeugen. Dennoch erreichen sie bisher nicht den notwendigen Anteil an den
Neuzulassungen. Die Betriebskostenvorteile wahrend der Nutzungsdauer des Fahrzeugs werden
bei der Kaufentscheidung oft nicht vollstandig beriicksichtigt. Wirksamer sind Instrumente, die
beim Fahrzeugerwerb fiir die Kaufer*innen sichtbarer sind (Bsp. Bonus-Malus-System).
Gleichzeitig muss garantiert werden, dass das entsprechende Angebot an effizienten und E-Pkw
vorhanden ist (Bsp. Pkw-CO,-Standards).

Wichtig zu beachten: Instrumente, die den CO,-Preis in seiner Wirkung schmalern, sollten
reformiert und ggf. abgeschafft werden

Existierende MalRnahmen, die den motorisierten Verkehr fordern, vermindern die
Lenkungswirkung des CO,-Preises. Daher ist eine Reform dieser ,negativen (impliziten) CO»-Preise’
fr eine konsistente, nachhaltige Verkehrspolitik dringend geboten.

Als Beispiele fiir Regelungen, die die Wirksamkeit eines CO,-Preises schmaélern, konnen u. a. die
Dienstwagenpauschale oder das Dieselprivileg genannt werden. Da beide Instrumente
finanzielle Anreize fiir den motorisierten Individualverkehr setzen, konnen sie als negative CO-
Preise verstanden werden (d. h. sie wirken dem Preissignal entgegen). Eine Abschaffung bzw.
Anpassung dieser Instrumente wiirden die Wirkung eines CO;-Preises entsprechend verstarken.

Wichtig zu beachten: Sozialen Ausgleich fiir vulnerable Gruppen schaffen

Ein CO,-Preis im Verkehr wirkt regressiv, d. h. er belastet armere Haushalte relativ zu ihrem
Einkommen starker als reichere. Eine Riickverteilung der Einnahmen aus dem CO,-Preis, z. B. durch
Starkung des Umweltverbunds sowie Senkung der EEG-Umlage oder einer Pro-Kopf-Klimapramie,
kann unerwiinschten Verteilungswirkungen entgegenwirken und je nach Ausgestaltung progressiv
wirken.

Um libermafiige Belastungen fiir vulnerable Bevdlkerungsgruppen zu verhindern, ohne dabei
die Lenkungswirkung des CO-Preises stark zu beeintrachtigen, bieten sich z. B. die Starkung des
offentlichen sowie des nicht-motorisierten Verkehrs an. Ferner sollte ein
Riickverteilungsmechanismus der Einnahmen aus der CO,-Bepreisung die soziale
Ausgewogenheit dieser Mafdnahme sichern. Dies konnte durch eine Absenkung der EEG-Umlage
auf Strom oder langfristig durch eine Pro-Kopf-Klimapramie erreicht werden.
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C.1.5 Ausgestaltungsvorschlag

Erhohung des CO,-Preispfads des BEHG fiir die Jahre 2022-2026

Zur Erreichung der gesteckten Emissionsminderungsziele im Verkehr wird bereits kurz- und
mittelfristig ein hoherer CO,-Preis bendtigt als in dem Preispfad des BEHG bisher vorgesehen.
Daher sollte eine einmalige deutliche Anhebung dieser Preise im Einklang mit dem anvisierten
Emissionspfad vorgenommen werden.

Die Bunderegierung hat mit dem BEHG 2021 die CO,-Bepreisung im Verkehr eingefiihrt. Es zeigt
sich aber, dass zur Erreichung der deutschen Klimaschutzziele im Verkehr deutlich héhere CO;-
Preise als bisher vorgesehen erforderlich sind.

Dass der Verkehrssektor 2020 sein COz-Minderungsziel des Klimaschutzgesetzes erreicht hat, ist
fast ausschliefdlich auf die COVID-19 Pandemie zuriickzufiihren und es ist davon auszugehen,
dass nach der Pandemie die Ziele des Klimaschutzgesetzes vom Verkehrssektor nicht erfiillt
werden. Moglichst kurzfristig sollten daher die Festpreise im Rahmen des BEHG gegeniiber dem
bisher beschlossenen Preispfad deutlich erh6ht werden. Aus heutiger Perspektive miisste der
entsprechende Preiskorridor fiir 2030 mindestens im Bereich von 200 bis 250 Euro/t und damit
bei rund 56 bis 70 Cent pro Liter Benzin sowie etwa 63 bis 79 Cent pro Liter Diesel liegen (inkl.
MwSt.). Aber auch der Weg dahin muss entsprechend ambitionierter gestaltet werden. So
schlagt das Umweltbundesamt vor, dass ab dem Jahr 2022 die aktuellen Fixpreise des BEHG
mindestens verdoppelt werden sollten, also in 2022 von 30 auf mindestens 60 Euro/t
(Umweltbundesamt 2021). Dies gilt auch, wenn die CO,-Bepreisung fiir Brennstoffe im Rahmen
des ,Fit for 55-Pakets” auf EU-Ebene harmonisiert und zentralisiert wird.

Ein entsprechend hoher CO,-Preis ist in Kombination mit weiteren wirkmachtigen Instrumenten
fiir das Erreichen des Klimaschutzziels im Verkehr erforderlich.
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C.2 CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw

Stand: 3.November 2021

Zusammenfassung

CO,-Flottenzielwerte sind fiir die Automobilindustrie derzeit das zentrale Anreizinstrument fiir
den Strukturwandel.

Die CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw sind das zentrale Lenkungsinstrument, damit
Automobilhersteller Fahrzeuge mit niedrigeren und Null CO,-Emissionen entwickeln und auf die
StraRe bringen. Die Transformation und der Strukturwandel in der Automobilindustrie werden
dadurch angereizt. Die Schnelligkeit der THG-Emissionsreduktion und des Strukturwandels ergibt
sich im Wesentlichen aus dem Ambitionsniveau der CO,-Flottenzielwerte und deren
Ausgestaltung, wie Zwischenziele und Anrechnung von Plug-In-Hybriden.

Der Fit for 55-Vorschlag der EU-Kommission sieht eine vollstdndige Nullemissions-
Neufahrzeugflotte ab dem Jahr 2035 in der EU vor.

Mit dem Fit for 55-Paket hat die EU-Kommission einen Vorschlag fiir eine Verscharfung des
bestehenden Zielwerts der Verordnung der CO,-Flottenzielwerte vorgelegt: fiir das Jahr 2030

auf -55 % (zuvor -37,5 %) gegeniiber den Werten des Jahres 2021 und eine Fortschreibung der
Zielwerte bis zum Jahr 2035 (-100 %). Dieser Vorschlag wiirde dazu fiihren, dass ab dem Jahr 2035
in der EU nur noch Nullemissions-Pkw ohne Strafzahlungen neu zugelassen werden dirften.

CO,-Emissions- und Flotteneffizienzstandards existieren in allen relevanten Fahrzeugmarkten.
Die meisten Fahrzeugmarkte der Welt besitzen CO,-Emissions- und Flotteneffizienzstandards, so
dass global rund 80 % der Pkw in Mdrkten mit solchen Regulierungen neuzugelassen werden. Die
ambitioniertesten Zielwerte existieren in der EU, gefolgt von Japan und Stidkorea.

Transformation der Automobil- und Zulieferindustrie sollte staatlich unterstiitzt werden.

Die Elektrifizierung der zukiinftigen Neufahrzeugflotte wirkt sich auch auf die Art der Arbeitsplatze
in der Industrie aus. Ein Festhalten an der Technologie der Verbrennungsmotoren ware jedoch
wirtschaftlich mit Nachteilen verbunden, weil damit die deutsche Automobilbranche inklusive
ihrer Zulieferer aller Voraussicht nach an internationaler Wettbewerbsfahigkeit verlieren wirde.
Ziel muss daher sein, die Transformation und den Strukturwandel rasch anzugehen und bei Bedarf
Risiken fir verlierende Sektoren und Berufsbilder staatlich abzufedern. Je spater die
Transformation gestartet wird, desto abrupter wird der Strukturwandel stattfinden missen.

Hohere Anreizwirkung zur Emissionsminderung ist notwendig — und moglich.

Die CO,-Flottenzielwerte leisten einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele. Dieser kénnte
jedoch bei einer ambitionierteren Ausgestaltung deutlich héher ausfallen. Beispielsweise erhéht
sich das Ambitionsniveau der Zielwerte nur in einem Rhythmus von finf Jahren, so dass die
Emissionsminderung bei den Neuzulassungen nicht kontinuierlich, sondern in Stufen erfolgen
muss, was insbesondere in Anbetracht derzeit Jahr fiir Jahr ansteigender Elektro-Anteile inkon-
sequent ist. Zwischenzielwerte und eine bessere Beriicksichtigung der realen Emissionen von Plug-
In-Hybriden (PHEV) kdnnen genauso wie zuséatzliche nationale Instrumente die Wirkung erhéhen.

Ausgestaltungsvorschlag des Umweltbundesamtes

Das Umweltbundesamt empfiehlt, die Pkw-Ziele bis zum Jahr 2030 auf -80 % gegeniber 2021 zu
verscharfen und fir 2025 ein Zwischenziel von -30 % statt -15 % festzuschreiben. Ein Ausstieg aus
dem Verbrennungsmotor ware bei neuen Pkw spatestens zwischen 2032 und 2035 notwendig.
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C.2.1 Was sind die CO»-Flottenzielwerte und wie funktionieren sie?

CO;-Flottenzielwerte fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeugeé? (auch CO;-Standards,
CO2-Emissionsnormen oder umgangssprachlich CO;-Flottengrenzwerte genannt) wurden fiir die
EU mit Zielwerten fiir die Jahre 2015 und 2020 erstmals im Jahr 2009 beschlossen und
inzwischen bis zum Jahr 2030 fortgeschrieben. Mit ihnen besteht die Verpflichtung fiir die
Automobilhersteller, die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen pro gefahrenem
Kilometer (in g CO2/km) der in Europa neu zugelassenen Pkw iiber die Zeit abzusenken. Auf
diese Weise reduzieren sich die durchschnittlichen spezifischen COz-Emissionen im
Fahrzeugbestand kontinuierlich und die CO,-Emissionen des Verkehrs sinken tliber die Zeit,
solange eine steigende Fahrleistung nicht die positiven Effekte kompensiert. Liegen die
durchschnittlichen CO;-Emissionen der Neufahrzeugflotte eines Herstellers iiber den
festgelegten Zielwerten, fallen Strafzahlungen an, die sich aus der Hohe der
Emissionsiiberschreitung und der Anzahl der neuzugelassenen Fahrzeuge ergeben.

Seit dem Jahr 2020 liegt der Zielwert der CO,-Flottenzielwerte iiber alle Hersteller und
Fahrzeuge bei 95 g CO,/km®8, wobei die Emissionsdaten fiir das Monitoring der Verordnung bei
der Fahrzeugzulassung ermittelt werden. Bis zum Jahr 2018 fand die Bestimmung der
CO;-Emissionswerte mit dem ,Neuen Europdischen Fahrzyklus“ (NEFZ) statt. Da sich nach
Einfihrung der CO-Flottenzielwerte mit der Zeit eine immer grofiere Liicke zwischen den
CO2-Emissionen im NEFZ bei der Zulassung und den Realemissionen im Betrieb der Fahrzeuge
entwickelte, werden die CO,-Emissionen bei der Fahrzeugzulassung mittlerweile nach der
»+Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure” (WLTP) realistischer ermittelt.

Die Zielwerte der Verordnung (EU) 2019/631 ab dem Jahr 2025 und ab dem Jahr 2030 sind als
prozentuale Minderung der durchschnittlichen CO2-Emissionen bei den Pkw-Neufahrzeugen
gegeniiber dem Jahr 2021 definiert: -15 % im Jahr 2025 und -37,5 % im Jahr 2030.

Die herstellerspezifischen Zielwerte ergeben sich aus dem durchschnittlichen Fahrzeuggewicht
der Neufahrzeuge des Herstellers: Je hoher dieser Durchschnitt liegt, desto hoher kdnnen die
spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers sein, ohne das Ziel der CO2-Regulierung zu
verfehlen. Auch kdonnen Fahrzeughersteller Pools bilden und so gemeinsam die Zielerreichung
sicherstellen. Es gibt zudem einen Anreizmechanismus fiir Niedrig- und Nullemissionsfahrzeuge
(Zero and Low Emission Vehicles: ZLEV): Uberschreiten Automobilhersteller ab dem Jahr 2025
einen gewissen Benchmark an ZLEV, kann sich der herstellerspezifische Zielwert der
CO;-Flottenzielwerte um bis zu 5 % erhohen.

Mogliche Weiterentwicklungsoptionen fir eine starkere Klimaschutzwirkung sind die
Einflihrung einer kontinuierlichen Zielwertanpassung in einem kiirzeren Intervall als flinf Jahre,
die bessere Abbildung der realen CO,-Emissionen der Plug-In-Hybridfahrzeuge sowie die
Einfiihrung von Elementen zur Effizienzsteigerung bei elektrischen Antrieben.

C.2.2 Fit for 55-Vorschlag der EU-Kommission zu den Pkw-Standards

Mit dem Fit for 55-Paket hat die EU-Kommission Mitte des Jahres 2021 ein Regulierungspaket
verodffentlicht, welches starker zum Klimaschutzziel der EU fiir das Jahr 2030 (Treibhausgas
(THG)-Emissionsminderung um 55 % gegeniiber 1990) und zur Erreichung der
Treibhausgasneutralitit bis zum Jahr 2050 beitragen soll. Die EU-Kommission schlagt darin vor,

67 (EU) 2019/631 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R0631

68 Der Zielwert von 95 g COz/km bezieht sich auf COz2-Emissionen nach dem NEFZ. Im Jahr 2020 musste dieser nur von 95 % der
Fahrzeuge erfiillt werden.
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das Ambitionsniveau der CO,-Verordnung (EU) 2019/631 ab dem Jahr 2030 von -37,5 % auf -
55 % (ggii. 2021) zu erhohen und ab dem Jahr 2035 eine Minderung von 100 % festzusetzen.
Dementsprechend kdnnten in der EU ab dem Jahr 2035 nur noch Nullemissionsfahrzeuge als
Neufahrzeuge zugelassen werden. Derzeit wird dieser Vorschlag im Europaische Rat und im
Europdischen Parlament diskutiert.

C.2.3 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Ldndern

CO2-Flottenzielwerte bzw. Energieeffizienzregulierungen forcieren in den relevanten
Fahrzeugmarkten die Effizienzsteigerung verbrennungsmotorischer Fahrzeuge sowie die
Transformation hin zu Nullemissionsfahrzeugen. Das (Yang und Bandivadekar 2017) verweist
darauf, dass rund 80 % der weltweit verkauften Pkw und leichten Nutzfahrzeuge einem CO»-
Emissionstandard bzw. einer Effizienzregulierung unterliegen. Neben Landern wie der
Volksrepublik China, den USA, Kanada, Stidkorea und Japan gibt es solche Regulierungen
beispielsweise auch in Indien, Mexiko und Brasilien. Das grundsatzliche Prinzip ist bei allen
Regulierungen dhnlich: Die Zielwerte fiir die Energieeffizienz bzw. die CO,-Emissionen der
Neufahrzeuge sinken iiber die Zeit, so dass die Fahrzeughersteller immer geringer emittierende
Fahrzeuge neu zulassen miissen. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die
bestehenden gesetzlichen Vorgaben und Zielwerte in verschiedenen Lianderns®. Fiir das Jahr
2030 besitzt die EU die anspruchsvollsten Zielwerte, gefolgt von Siidkorea und Japan.

Abbildung 60: Ambitionsniveau von CO,-Emissions- und Energieeffizienzstandards Pkw (NEFZ)
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Quelle: (ICCT 2021c)

Zusatzlich zu den COz-Emissions- und Energieeffizienzstandards existieren in einigen Landern
erganzende Verpflichtungen filir Anteile von Nullemissions- oder sehr gering emittierenden
Fahrzeugen an der Neuzulassungsflotte. In China gibt es seit dem Jahr 2019 fiir die
Fahrzeughersteller die Anforderung, einen gewissen Neuzulassungsanteil an ,New Energy

69 Die CO2-Emissionen wurden hierfiir auf den Verbrauch im NEFZ normiert, damit diese vergleichbar sind. Die nominellen Ziele in
anderen Fahrzyklen kdnnen daher von den hier dargestellten Werten abweichen.
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Vehicles“ zu erreichen. Zu diesen Fahrzeugen gehoren neben batterieelektrischen (BEV) und
Brennstoffzellenfahrzeugen (FCEV) auch Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge (PHEV). Diese
Anforderungen wurden kiirzlich fiir den Zeitraum bis zum Jahr 2023 fortgeschrieben und
verscharft (ICCT 2021d). Auch in Kalifornien gibt es eine dhnliche Verpflichtung fiir Fahrzeug-
hersteller, die von neun weiteren Staaten in den USA angewendet wird (California Air Resources
Board (CARB) 2021), so dass fiir ca. 30 % der Fahrzeugzulassungen in den USA diese
Verpflichtung wirksam wird. Beide genannten Regulierungen sind als Crediting-Systeme
aufgebaut, in denen Fahrzeuge mit hoherer Reichweite fiir das emissionsfreie Fahren starker zur
Zielerreichung beitragen als solche mit einer niedrigeren Reichweite.

Ein weiteres Element mit Lenkungswirkung ist das Verbot fiir die Zulassung von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren. Eine Ubersicht der weltweit angekiindigten und teilweise umgesetzten
Verbote ist in folgender Abbildung gegeben. Nach (Agora Verkehrswende 2021b) sind dies
Lander und Regionen, in die liber 40 % der Exporte der deutschen Automobilindustrie
durchgefiihrt werden.

Abbildung 61: Zulassungsverbote fiir verbrennungsmotorische Pkw weltweit

Governments with official targets to 100% phase out sales or registrations of new internal combustion engine cars by a certain date*
(Status: August 2021)
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Quelle: (ICCT 2021e)

Die Innovationswirkung der CO;-Flottenzielwerte wird in den strategischen Ausrichtungen und
den technischen Entwicklungsbudgets sowie in Ankiindigungen der Automobilhersteller
deutlich. Alle Fahrzeughersteller haben dort einen eindeutigen Fokus auf elektrische Fahrzeuge.
In ihren Ankiindigungen gehen die Marktanteile fiir elektrische Fahrzeuge bei vielen Herstellern
tiber die Marktanteile hinaus, die notwendig sind, um die Flottenzielwerte des
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Fit for 55-Vorschlags einzuhalten??. Auch haben verschiedene Automobilhersteller angekiindigt,
zukiinftig nicht mehr in die Weiterentwicklung von verbrennungsmotorischen Antriebs-
konzepten zu investieren.

C.2.4 Klimaschutzbeitrag

Das Instrument der Flottenzielwerte adressiert die Angebotsseite; die Automobilhersteller
werden verpflichtet, effizientere Fahrzeuge abzusetzen. Weil sich die festgelegten Zielwerte auf
den Durchschnitt aller neu verkauften Pkw beziehen, ist auch ein indirekter Anreiz fiir den
Absatz von Elektrofahrzeugen gegeben: Sie haben im elektrischen Fahrmodus keine direkten
CO2-Emissionen, gehen aus diesem Grund mit Null in die Flottenzielwerte ein und kénnen damit
den Durchschnitt der Fahrzeugflotte erheblich senken.

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Angebot an effizienten und elektrischen Pkw wird sichergestellt — Kauf von effizienten
Verbrennern und elektrischen Pkw — mehr effiziente und elektrische Pkw im Fahrzeugbestand —
bei gleichbleibender Fahrleistung Minderung der CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs

In der Bewertung des Klimaschutzprogramms 2030 aus dem Jahr 2020 liegt die Minderung der
Treibhausgasemissionen durch die beschlossenen Pkw-Flottenzielwerte inklusive der
Forderung von Elektro-Pkw (E-Pkw) im Jahr 2030 bei 3,7 Millionen Tonnen CO>-Aq.

(4,6 Millionen Tonnen inkl. leichte Nutzfahrzeuge), die Anzahl der E-Pkw im Bestand bei rund
5,5 Mio. (Oko-Institut et al. 2020). Im Rahmen des Projektionsberichts aus dem Jahr 2021 wurde
die Dynamik bei den neuzugelassenen E-Pkw des Jahres 2020 mitberiicksichtigt, so dass die
Anzahl der E-Pkw im Bestand 2030 in den neuen Berechnungen mit 7,5 Mio. Fahrzeugen hoher
liegen wird, jedoch bei dhnlicher COz-Minderungswirkung (4,9 Millionen Tonnen), da die
konventionellen Pkw nach aktueller Einschitzung eine geringere Effizienzverbesserung als
urspriinglich angenommen, aufweisen werden (noch nicht veroéffentlicht).

Ein Bericht der AG 1 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat zeigt auf, wie hoch die
zusatzliche Minderung durch zusatzliche E-Pkw sein konnte: Gegentiber der Mobilitits- und
Kraftstoffstrategie-Referenzentwicklung mit 3,4 Mio. E-Pkw in 2030 wurde bei einem Hochlauf
auf einen Bestand von 10 Mio. E-Pkw (PHEV-Anteil etwa ein Drittel) eine THG-Minderung im
Jahr 2030 von iiber 13 Millionen Tonnen CO2-Aq. allein durch die elektrifizierten Fahrzeuge
berechnet. Bei einem Hochlauf auf 14 Mio. E-Pkw (PHEV-Anteil gut ein Viertel) bis 2030 betragt
die Minderung knapp 22 Millionen Tonnen CO,-Aq. (BMDV 2021). Fiir beide Fille geht der
Hochlauf der E-Fahrzeuge aber weit iiber das aus den derzeit giiltigen CO»-Flottenzielwerten
notwendige Maf} hinaus.

Die Wirkung der CO,-Flottenzielwerte auf den angestrebten Strukturwandel in der Automobil-
industrie wird immer deutlicher. Im Jahr 2020 ist der Anteil der elektrischen Pkw bei den
Neuzulassungen in der EU auf 11,4 % (6,2 % BEV; 5,2 % PHEV) angestiegen, 2019 lag er noch
bei 3,4 % (2,2 % BEV; 1,2 % PHEV) (ICCT 2021b). Zudem haben verschiedene Automobil-
hersteller in ihrer strategischen Planung angekiindigt, ab einem gewissen Zeitpunkt (2028-
2035) in Europa nur noch Nullemissions-Pkw abzusetzen.

70 Beispiele fiir Marktanteile an Nullemissionsfahrzeuge in Europa in Herstellerankiindigungen: Opel: 100 % (2028); Fiat: 100 %
(2030); Audi: 100 % (2033); Volkswagen: 70 % (2030) / 100 % (2033-2035); Ford: 100 % (2030)
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C.2.5 Beschaftigungs- und volkswirtschaftliche Effekte

Aktuell beschéftigt die Automobilbranche in Deutschland rund 1,45 Mio. Personen (Hersteller,
Zulieferer und Wartungs-/Unterhaltsbranche), dazu kommen etwa 235.000 Beschaftigte in
angrenzenden Industrien (Agora Verkehrswende 2021a). Fiir die Einordnung der 6konomischen
Effekte moglicher Regulatorien in Deutschland ist es wichtig, die grundlegenden Marktdaten der
Automobilindustrie zu betrachten: Aktuell beschiaftigt die Automobilbranche in Deutschland
rund 1,45 Mio. Personen (Hersteller, Zulieferer und Wartungs-/Unterhaltsbranche), dazu
kommen etwa 235.000 Beschaftigte in angrenzenden Industrien (Agora Verkehrswende 2021a).
Fiir die Einordnung der 6konomischen Effekte mdglicher Regulatorien in Deutschland ist es
wichtig, die grundlegenden Marktdaten der Automobilindustrie zu betrachten:

» Produktion in Deutschland: Deutsche Automobilhersteller produzierten 2020 13,3 Mio. Pkw,
im Vor-Coronajahr 2019 waren es noch 16 Mio. Pkw. Davon wurden allerdings nur 26 %
(ca. 3,5 Mio. Pkw) in Deutschland produziert (2019: 29 %), der Rest in auslandischen
Produktionsstitten (Verband der Automobilindustrie (VDA) 2021). Verdnderungen in der
deutschen Automobilindustrie betreffen also immer auch stark auslandische Arbeitsstiatten
und Beschiftigte.

» Absatz: 75 % der in Deutschland produzierten Pkw werden exportiert (2020: 2,6 Mio. Pkw),
der Rest wird in Deutschland abgesetzt. Vom gesamten Export gehen 61 % in andere
europaische Staaten, 22 % nach Asien und 14 % nach Amerika (Verband der
Automobilindustrie (VDA) 2021).

» Zugelassene Pkw: Von den in Deutschland zugelassenen Pkw stammten 2020 30 % aus der
einheimischen Produktion, 70 % werden importiert (VDA 2021). Der Anteil von Elektro-Pkw
(BEV und Plug-In-Hybrid) an der Produktion in Deutschland betrug 2020 rund 10 bis 15 %,
im ersten Halbjahr 2021 bereits knapp 20 % (VDA 2021). Aus den Zahlen kann gefolgert
werden: Eine Verdnderung der Pkw-Nachfrage in Deutschland beeinflusst gut ein Viertel des
Umsatzes der deutschen Automobilbranche. Der Rest wird durch die auslandische Nachfrage
bestimmt.

Elektromotoren sind in der Herstellung weniger beschaftigungsintensiv als Verbrennungs-
motoren. Die zunehmende Elektrifizierung der Fahrzeugflotte wird bei den Automobil-
herstellern sowie bei den auf den Verbrennungsmotor bzw. Antriebsstrang fokussierten
Zulieferern daher zu einer deutlichen Reduktion der Beschaftigung fithren. Dies betrifft ca.
180.000 Beschiftigte bis 2030, davon ca. 70.000 bei den Automobilherstellern direkt (Agora
Verkehrswende 2021a)). In anderen Branchen dagegen wird die wachsende Elektromobilitit zu
positiven Effekten fithren. Einerseits wird es in der Zulieferindustrie - die unabhangig vom
Verbrennungsmotor ist - deutliche Zugewinne geben (+95.000 Beschiftigte). Dazu gehort auch
die Batterieherstellung. Ebenfalls substanzielle positive Beschaftigungswirkungen gibt es in
assoziierten Industrien (ca. +110.000 Beschaftigte), vor allem bei der Energiebereitstellung und
der Ladeinfrastruktur. Insgesamt wird erwartet, dass diese zusdtzlichen Stellen die Verluste bis
2030 mehr als wettmachen (Agora Verkehrswende 2021a).

Auch im Bereich der Energieherstellung werden sich voraussichtlich neue Chancen bieten: Bei
einer Elektrifizierung der Pkw steigt der Strombedarf stark an. Je hoher der Anteil des
hierzulande zusatzlich produzierten (erneuerbaren) Stroms, desto gréf3ere inlandische
Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte hat die Abkehr von importierten fossilen
Treibstoffen in Deutschland.
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Strukturwandel in der Automobil- und Zuliefererindustrie notwendig.

Der Wechsel zur Elektromobilitat ist fiir die internationale Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Industrie zentral. Er flihrt aber zu einem erheblichen Strukturwandel in der Automobil- und
Zuliefererindustrie und bei den Beschaftigten. Je spater man die Transformation vollzieht, desto
abrupter werden Anderungen ausfallen. Sie sollte daher friihzeitig iiber Weiterbildungsangebote
und Investitionshilfen von staatlicher Seite begleitet werden.

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte im StrafRenverkehr fiihrt also zu erheblichen
Beschiftigungseffekten. Die Verschiebungen im Arbeitsmarkt - zwischen den Branchen, aber
auch zeitlich - fiihren zu grofden Herausforderungen, unter anderem im Bereich der beruflichen
Aus- und Weiterbildung.

Mit einem zu langen Festhalten an der Technologie der Verbrennungsmotoren wiirde die
deutsche Automobilbranche inklusive ihrer Zulieferer aber an internationaler Wettbewerbs-
fahigkeit verlieren. Das ware aller Wahrscheinlichkeit nach mit deutlich hoheren
Beschiftigungsverlusten verbunden. Zudem gingen damit Chancen fiir profitierende und mit der
Elektromobilitit assoziierte Branchen verloren.

Ziel muss also sein, die Transformation und den Strukturwandel rasch anzugehen und bei
Bedarf Risiken fiir verlierende Sektoren und Berufsbilder z. B. durch Weiterbildungsangebote
und Investitionshilfen staatlich abzufedern und dabei die hohe Wettbewerbsfahigkeit der
Automobilbranche zu erhalten. Dartiber hinaus gilt es die Chancen auf neue positive
Beschiftigungseffekte im Inland in der assoziierten Energie- und Produktionsindustrie (vor
allem Stromproduktion, Batteriefertigung, Batterierecycling, Ladeinfrastruktur,
Energiespeicherung) zu nutzen.

C.2.6 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Wichtig zu beachten: Zusatzliche Zwischenziele fiir CO,-Flottenzielwerte

Zwischenziele in einem kiirzeren zeitlichen Intervall als den zurzeit giiltigen finf Jahren kénnen
den Klimaschutzbeitrag der CO,-Flottenzielwerte erheblich erhéhen.

Bei den CO,-Flottenzielwerten erhoht sich das Ambitionsniveau der Verordnung bisher alle fiinf
Jahre; diese Vorgehensweise wird im Fit for 55-Vorschlag fortgesetzt mit neuen Zielwerten, die
jeweils ab 2030 und ab 2035 gelten sollen. In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass
insbesondere zur Erreichung der Ziele fiir 2020/2021 die Fahrzeughersteller die
COz-Emissionen nicht kontinuierlich reduzieren, sondern im relevanten Mafdstab erst ab dem
Jahr reagieren, in dem die Ambitionssteigerung festgeschrieben ist. Im schlimmsten Fall werden
Fahrzeuge mit emissionsmindernder Wirkung bis dahin zuriickgehalten, da deren spatere
Zulassung fiir die Zielerfiillung einen hoheren ,Wert"“ besitzt (Carrie Hampel 2019; Transport &
Environment 2019). So stiegen die durchschnittlichen spezifischen CO2-Emissionen der
Neufahrzeuge trotz Zielerfiillung aller Hersteller in der EU zwischen 2016 und 2019
kontinuierlich von 118,1 g CO,/km auf 122,3 g COz/km (European Environment Agency (EEA)
2021). Erst mit dem neuen Zielwert im Jahr 2020 sanken sie auf 107,8 g CO2/km (EEA 2021).
Jahr fiir Jahr anspruchsvoller werdende CO,--Flottenzielwerte konnen daher die Wirksamkeit
der Verordnung in Bezug auf die Emissionsminderung des Verkehrssektors bis 2030 in
relevantem Maf3stab erh6hen. Dariiber hinaus ist eine solche graduelle Ambitionssteigerung
auch vor dem Hintergrund des graduellen Produktions- und Markthochlaufs von
Elektrofahrzeugen konsequent. Die Logik der Flinfjahresschritte stammt aus einer Zeit, in der
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die COz-Minderung nicht iiber Elektrofahrzeuge, sondern vor allem iiber diverse Optimierungen
am verbrennungsmotorischen Gesamtfahrzeug im Rahmen neuer Modellgenerationen erreicht
wurden. Fiir die Flexibilitat der Automobilhersteller kdnnte ein Banking- und
Borrowing-Mechanismus sinnvoll sein.

Wichtig zu beachten: Aufbau der Ladeinfrastruktur als Voraussetzung fiir die Transformation der
Antriebsstruktur

Eine ausreichende Ladeinfrastruktur ist die Voraussetzung fiir die Transformation des Pkw-
Bestands hin zu Nullemissionsfahrzeugen.

Mit der perspektivisch steigenden Anzahl von E-Pkw nimmt die Bedeutung des Aufbaus einer
ausreichend nutzbaren Ladeinfrastruktur fiir batterieelektrische Fahrzeuge zu. Dies zeigt sich
auch in den Bestrebungen des Bundesverkehrsministeriums, tiber das Deutschlandnetz eine
hinreichende Schnellladeinfrastruktur sicherzustellen (BMVI 2021). Auch im

Fit for 55-Vorschlag fiir eine Verordnung auf EU-Ebene spielt die Ladeinfrastruktur eine
wichtige Rolle. Hier wird der Aufbau einer Mindestinfrastruktur in Abhingigkeit des Bestands
batterieelektrischer Pkw sowie einer Mindestinfrastruktur an Schnellladepunkten entlang des
europdischen Straflennetzes in den Mitgliedsstaaten der EU vorgeschlagen (European
Commission (EC) 2021).

Wichtig zu beachten: Mogliche Anrechnung von CO,-Emissionsminderungen durch Kraftstoffe
wadre mit Nachteilen verbunden

Die mogliche Anrechnung von THG-Emissionsminderung durch alternative Kraftstoffe wiirde zu
keiner starkeren THG-Emissionsminderung und eher zu hoheren Zielerfillungskosten fiir die
Hersteller sowie zu hoheren Nutzer*innenkosten fiihren.

Die CO-Flottenzielwerte beziehen sich auf die direkten Emissionen eines Fahrzeugs.
THG-Emissionsminderungen, die iiber Kraftstoffe erreicht werden, sind nicht Teil des
Regulierungssystems, sondern werden iiber die nationale Umsetzung der Erneuerbare-
Energien-Richtlinie der EU, die Treibhausgas (THG)-Quote, angereizt. Die getrennten
Anreizsysteme fiir die Emissionsminderung bei den Fahrzeugen (CO;-Flottenzielwerte) und bei
den Kraftstoffen (Erneuerbare-Energien-Richtlinie) haben den Vorteil, dass jeweils die
relevanten Akteure fiir die Emissionsminderung (Automobilhersteller und Inverkehrbringer von
Kraftstoffen) zielgerichtet mit jeweils einem Politikinstrument reguliert werden. Gleichzeitig
miissen die Verordnungsgeber den jeweiligen Klimaschutzbeitrag der beiden Bereiche im
Zusammenspiel mit Blick auf die Erreichung der Sektorziele festlegen. Im Impact Assessment fiir
die Anpassung der CO,-Flottenzielwerte im Rahmen des Fit for 55-Pakets hat die
EU-Kommission verschiedene Anrechnungsoptionen der THG-Emissionsminderung durch
Kraftstoffe bei den CO,-Flottenzielwerten analysiert (EC 2021). Aufgrund der hohen Kosten der
Kraftstoffe und der ausbleibenden zusatzlichen THG-Emissionsminderungswirkung durch
klimafreundliche Kraftstoffe.

Wichtig zu beachten: Plug-In-Hybride haben derzeit um den Faktor 2 bis 4 hohere CO,-
Emissionen als im WLTP berechnet.

Um die realen Emissionen von Plug-In-Hybriden in der EU-Verordnung zu den CO,-Emissionen neu
zugelassener Pkw addquat zu beriicksichtigen, sollten diese von dem Anreizsystem fiir ZLEV-Pkw

ausgenommen werden und ein Korrekturfaktor bei der Berlicksichtigung ihrer CO,-Emissionen auf
Basis des realen Spritverbrauchs eingefiihrt werden.
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Datenanalysen der realen Nutzung von Plug-In-Hybriden haben gezeigt, dass diese Fahrzeuge
zum Grofsteil verbrennungsmotorisch gefahren werden. Wahrend im Norm-Zyklus WLTP ein
elektrischer Anteil von etwa 60 bis 80 % hinterlegt ist, wird im realen Betrieb rund zwei bis vier
Mal mehr CO; emittiert (ICCT und Fraunhofer ISI 2020). Diese Abweichung ist damit deutlich
grofder als bei Verbrennern und tragt dazu bei, dass sich die Realemissionen der Neuwagenflotte
mit jedem neuzugelassenen Plug-In-Hybrid um ungefahr 10-15 t CO; erhéhen diirften
(gegenitiber einer Kombination aus reinen Elektroautos und Verbrennern mit gleich hohen
offiziellen CO,-Normwerten)7!. Dies entspricht den gesamten jahrlichen pro-Kopf-Emissionen
von ein bis zwei Bundesbtrger*innen. Plug-In-Hybride erschweren also die Erreichung der
Klimaschutzziele auf Grund ihrer zu niedrigen offiziellen Norm-CO,-Emissionen, die es
Herstellern gestattet, an anderer Stelle die Emissionen ihrer Fahrzeuge weniger zu senken.

Daher sollten in der derzeitigen Uberarbeitung der EU-weit geltenden CO,-Flottenzielwerte fiir
Pkw zwei Anderungen vorgenommen werden: Erstens sollten die Plug-In-Hybride nicht mehr
fiir den Anreizmechanismus zur Férderung von ZLEV-Fahrzeugen anrechenbar sein. Zweitens
sollte auf Basis der realen Spritverbrauche ein Korrekturfaktor abgeleitet werden, der die reale
Nutzung des elektrischen Antriebs besser abbildet als der derzeit angewendete Nutzfaktor des
WLTP. Dies ware kurzfristig tiber eine Korrektur der Emissionen der PHEV im Monitoring der
Regulierung moglich, ohne das Zulassungsverfahren und die Emissionsberechnung mit dem
WLTP zu verandern. Dieser Korrekturfaktor konnte spatestens ab dem Jahr 2025 im Rahmen
der CO,-Flottenzielwerte fiir die Plug-In-Hybride Anwendung finden (siehe auch Fact-Sheet zu
Plug-In-Hybriden).

Wichtig zu beachten: Energieeffizienzanreize sollten zukiinftig die CO,-Flottenzielwerte
erganzen, um auch bei elektrischen Pkw Energieeffizienzgewinne zu realisieren.

Die CO,-Flottenzielwerte liefern keine zusatzlichen Anreize zur Steigerung der Energieeffizienz bei
Nullemissionsfahrzeugen. Entsprechend sollte moglichst frithzeitig auch ein Anreizsystem zur
Steigerung der Energieeffizienz elektrischer Pkw etabliert werden.

In der EU entsteht durch die CO;-Flottenzielwerte fiir die Automobilhersteller eine starke
Anreizwirkung, Nullemissionsfahrzeuge auf den Markt zu bringen. Die Zielmetrik ,spezifische
CO2-Emissionen” (in g CO2/km) fiihrt jedoch dazu, dass durch die CO-Flottenzielwerte kein
Anreiz entsteht, Nullemissionsfahrzeuge bezogen auf den Stromverbrauch effizienter
auszugestalten (Dr. Glinter Hormandinger 2021)(Dr. Glinter Hormandinger 2021). In der
Einfiihrungsphase der Nullemissionstechnologien kann wegen der hdheren Technologiekosten,
z. B. fiir Batterien, von einem 6konomischen Anreiz der Hersteller ausgegangen werden, die
elektrische Reichweite der Fahrzeuge bei moglichst niedrigen Fahrzeugkosten zu erhéhen. Wird
jedoch bei den neuen Technologien ein Sattigungsniveau fiir die Kostendegression erreicht, fallt
der Anreiz zur Steigerung der Fahrzeugeffizienz weg. Dementsprechend wichtig ist es, sowohl
fiir die Nutzer*innen (z. B. iiber differenzierte Forderung je Fahrzeugeffizienz in kWh/km) als
auch fiir die Fahrzeughersteller Anreizmechanismen fiir eine starkere Energieeffizienz bei
elektrischen Pkw zu entwickeln. Dies konnen fiir die Hersteller explizite
Energieeffizienzstandards (vgl. zu den CO,-Flottenzielwerten) oder auch Mechanismen wie
beispielsweise Toprunner-Systeme sein (Umweltbundesamt 2013).

71 Plug-In-Hybride emittieren derzeit im Schnitt 110 g CO2/km (www.spritmonitor.de). Die CO2-Norm-Werte fiir Plug-In-Hybride
liegen nach dem Monitoring der Flottenzielwerte derzeit bei ca. 40 g COz/km. Fiir Verbrenner liegen die Realemissionen jedoch nur
ca. 15 % tiber den Norm-Werten (entspricht bei 40 g CO2/km Mehremissionen von 6g6 g COz/km). Somit verursachen PHEV
gegeniiber einer Kombination von Verbrennern und reinen Elektrofahrzeugen, deren Norm-Emissionen im Schnitt genauso hoch
waren, Mehremissionen von ca. 64 g COz2/km. Bei einer Lebensfahrleistung von 200.000 km entstehen je Plug-In Hybrid zusatzliche
CO2-EmissionEmissionen in der Héhe von 10-15 t CO2 (Annahme 50-75 g COz/km an Zusatzemissionen je Plug-In Hybrid).
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Wichtig zu beachten: Nationale CO,-Emissionsstandards konnen die Transformation des
Verkehrssektors beschleunigen.

Deutschland kénnte nationale CO,-Emissionsstandards fiir Pkw einfiihren, die ambitionierter als
diejenigen der EU sind. Die Einflihrung solcher nationalen Standards musste aus rechtlicher Sicht
friihzeitig angekiindigt und das Ambitionsniveau schrittweise erhoht werden.

Die geltenden CO,-Flottenzielwerte beziehen sich auf die gesamte europaische Neufahrzeug-
flotte und damit auf den européischen Durchschnitt der CO,-Emissionen. Um fiir Deutschland
eine Vorreiterrolle in der Transformation des Flottenbestandes zu erreichen, sind nationale
Zielwerte denkbar, die stringenter sind als die europaischen. Sie konnen eine, je nach
Ausgestaltung, deutliche zusatzliche Minderungswirkung auf nationaler Ebene bewirken, wenn
beispielsweise dabei auch fiir die Jahre zwischen den Stiitzjahren der europaischen Standards
Anforderungen definiert werden. Zu beachten ist jedoch, dass so zwar ein zusatzlicher Beitrag
zur Erreichung des deutschen Ziels geleistet wird, es auf EU-Ebene jedoch zur Folge haben kann,
dass in anderen Mitgliedsldndern die CO2-Emissionen der neu zugelassenen Pkw weniger
ambitioniert gesenkt werden.

Ein nationaler Emissionsstandard ware juristisch prinzipiell méglich (Prof. Christian Held et al.
2021), da solche Standards als wirksames Instrument zur Erreichung umweltpolitischer Ziele in
europdischem Recht verankert sind. Art. 193 des Vertrags liber die Arbeitsweise der
Européischen Union (Européische Union (EU) 2009) gestattet Mitgliedstaaten explizit, zum
Schutz der Umwelt iiber Unionsrecht hinauszugehen. Allerdings muss die Auswirkung solcher
verscharften Standards die Verhdltnismafigkeit mit anderen Rechtsgiitern, wie den
Eigentumsrechten der Automobilhersteller, wahren. Dies kann durch die frithzeitige
Ankiindigung und die graduelle Verscharfung der nationalen Emissionsstandards (relativ zu EU-
weiten Zielen) erreicht werden.

Solche nationalen Emissionsstandards sollten zusatzlich liber ambitionierte Anreizinstrumente
fiir den Kauf und die Nutzung von Nullemissionsfahrzeugen sowie weitere Mafdnahmen
unterstiitzt werden. Darunter fallen beispielsweise die Forderung eines ziigigen Ausbaus der
Ladeinfrastruktur fiir elektrische Pkw sowie zielgerichtete Anreizsysteme fiir den Kauf von
Nullemissionsfahrzeugen (z. B. Bonus-Malus-System).

Ausgestaltungsvorschlag des Umweltbundesamtes zu den CO,-Flottenzielwerten fiir Pkw

Kirzlich hat das Umweltbundesamt zur Erreichung der Minderungsvorgaben fiir den Verkehr bis
zum Jahr 2030 nach dem novellierten Bundes-Klimaschutzgesetz vorgeschlagen, neben weiteren
MafRnahmen die CO,.Flottenzielwerte neuer Pkw deutlich zu verscharfen (UBA 2021). So sollen die
spezifischen CO,-Emissionen neuer Pkw bis zum Jahr 2030 um 80 % gegentliber 2021 gemindert
werden, statt wie von der EU-Kommission vorgeschlagen, um 55 %. Fiir das Jahr 2025 solle ein
ambitioniertes Zwischenziel von -30 % statt -15 % und ein konkreter Pfad mit Minderungs-
anforderungen fiir die Zwischenjahre festgeschrieben werden. Ein Ausstieg aus dem
Verbrennungsmotor sei bei neuen Pkw spatestens zwischen 2032 und 2035 notwendig

(UBA 2021). Die Verringerung der spezifischen CO,-Emissionen solle nach der gleichen Quelle,
erganzt durch eine E-Quote fiir neuzugelassene Pkw sowie ein Bonus-Malus-System, sichergestellt
werden. Letzteres sollte sich an den CO,-Emissionen orientieren.

Nach Berechnungen des Umweltbundesamtes konnen die Treibhausgasemissionen des Verkehrs
im Jahr 2030 durch die Umsetzung dieser Vorschldge um 13 bis 15 Millionen Tonnen CO2-Aq.
gegenlber der im Projektionsbericht der Bundesregierung 2021 beschriebenen THG-Entwicklung
gesenkt werden. Im gleichen Jahr waren dann rund 15 Mio. Elektro-Pkw im Bestand und damit
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rund 7,5 Mio. mehr als in der Projektion. Batterie-elektrische Fahrzeuge wiirden von diesen den
Grof3teil ausmachen.
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C.3 Die Einordnung von Plug-In-Hybrid Pkw

Stand: 14.0ktober 2021

Zusammenfassung

Plug-In-Hybride: Eine Kombination aus Batterie, Elektro- und Verbrennungsmotor
Plug-In-Hybrid-Pkw (PHEV) sind Fahrzeuge, die einen Verbrennungsmotor und einen Elektromotor
haben und Uiber die Steckdose wie ein reines batterieelektrisches Fahrzeug aufgeladen werden
konnen. Sie kdnnen also langere Strecken elektrisch zurticklegen als nicht-aufladbare
Hybridfahrzeuge. Ist die Batterie leer, springt der Verbrennungsmotor an.

Plug-In-Hybride werden derzeit nur wenig elektrisch gefahren

Problematisch ist, dass Plug-In-Hybride aktuell Gberwiegend im verbrennungsmotorischen Modus
gefahren werden bzw. zumindest deutlich mehr als in der Gesetzgebung angenommen. |hr
Klimavorteil ist daher geringer oder schlimmstenfalls sogar negativ. Auswertungen von realen
Fahrdaten zeigen, dass in Deutschland derzeit der tatsachliche elektrische Fahranteil bei
Privatwagen bei rund 43 % und bei Dienstwagen sogar nur bei 18 % liegt.

Plug-In-Hybride helfen den Herstellern, die CO,-Flottenzielwerte zu erfiillen — trotz zweifelhafter
Klimaschutzwirkung

Bei der Bestimmung der offiziellen CO,-Werte im Typprifzyklus nach WLTP werden je nach
elektrischer Reichweite des Fahrzeuges hohe elektrische Fahranteile von rund 60 % bis 80 %
angenommen, um die mittleren CO,-Emissionen zu berechnen. Plug-In-Hybride sind daher fiir die
Fahrzeughersteller eine gute Strategie, um die CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw zu erfiillen. In der
Realitat liegen die Emissionen derzeit jedoch um den Faktor 2 bis 4 hoher.

Fehlende wirtschaftliche Anreize zum Laden und geringe elektrische Reichweiten begiinstigen
niedrige elektrische Fahranteile.

Finanziell lohnt sich das Fahren im elektrischen Modus derzeit oft nur bedingt. Vor allem
Nutzer*innen von PHEV-Dienstwagen, die die Kraftstoffkosten, nicht aber die Stromkosten vom
Arbeitgeber erstattet bekommen, haben keinen 6konomischen Anreiz, ihr Fahrzeug im
elektrischen Fahrmodus zu betreiben. Zusatzlich ist zu beobachten, dass die tagliche Fahrleistung
bei Plug-In-Hybrid-Fahrer*innen oft oberhalb der elektrischen Reichweite des Fahrzeuges liegt.

Durch die Forderung von Plug-In-Hybriden entstehen dem Staat hohe Ausgaben

Uber Umweltbonus, reduzierten Steuersatz bei der Dienstwagenbesteuerung und eine niedrigere
Kfz-Steuer werden Plug-In-Hybride derzeit mit sehr viel Steuermitteln geférdert. Dies verursacht
Kosten in Milliardenhdhe. Gleichzeitig ist der Klimanutzen zweifelhaft.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Forderung von Plug-In-Hybriden im Rahmen von Kaufpramie und Dienstwagenbesteuerung
kurzfristig aussetzen oder zumindest an strengere Kriterien kniipfen; Anreize zum Laden durch
zligigen Ausbau der Ladeinfrastruktur und hohere CO,-Preise schaffen sowie die Absetzbarkeit der
Kraftstoffe als Betriebskosten seitens der Unternehmen beschranken; Anpassung der EU-
Verordnung zu den CO,-Flottenzielwerten: keine zusatzliche Anreizsetzung liber den ZLEV-
Mechanismus fiir PHEV und Einfiihrung eines Korrekturfaktors fiir den Nutzfaktor auf Basis realer
Daten; perspektivisch Anpassung des WLTP-Verfahrens an reale CO,- Emissionen
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C.3.1 Plug-In-Hybride: Anrechnungsmethodik bei den CO,-Flottenzielwerten der EU

Der Kraftstoffverbrauch und damit auch die COz-Emissionen von Pkw werden tiber einen
genormten Fahrzyklus ermittelt. Seit September 2017 ist dafiir das WLTP-Priifverfahren
(Worldwide Harmonized Light vehicles Test Procedure) in der EU verbindlich vorgeschrieben.
Der Kraftstoff- und Stromverbrauch wird dabei in den verschiedenen Phasen eines dynamischen
Fahrzyklus, dem sogenannten WLTC (Worldwide harmonized Light vehicles Test Cycle) fiir die
aus dem vorgegebenen Fahrprofil resultierenden Geschwindigkeiten und Beschleunigungen
ermittelt und zu einem kombinierten Durchschnittswert aggregiert. Dieser bildet dann auch die
Grundlage fiir die EU-weit geltenden CO,-Flottenzielwerte fiir Pkw.

Da Plug-In-Hybride sowohl im elektrischen Modus fahren kénnen als auch im
verbrennungsmotorischen Modus genutzt werden, wurde ein Verfahren entwickelt, um einen
iiber beide Modi gewichteten Energie- und CO,-Wert fiir diese Antriebstechnologie zu
generieren. Dazu wird angenommen, dass zuerst der elektrische Antrieb genutzt wird (charge
depleting mode / CD Mode), bis die Batterie entladen ist und anschlieféend das Fahrzeug im
ladungserhaltenden Zustand (charge sustaining mode / CS-Mode), bei gleichzeitiger Nutzung
beider Antriebssysteme (Verbrennungsmotor + Elektroantrieb) oder ausschliefdlicher Nutzung
des Verbrennungsmotors, gefahren wird. Es wurde der sogenannte Nutzfaktor (utility factor /
UF) als ein Gewichtungsfaktor eingefiihrt, der das Verhaltnis zwischen dem Fahren im CD- und
CS-Modus in Abhdngigkeit von der elektrischen Reichweite beschreibt. Er basiert auf der
Verteilung der taglich zuriickgelegten Kilometer und der Annahme einer taglichen Voll-Ladung.

Der Nutzfaktor nach der WLTP-Methode liegt bei den aktuellen elektrischen Reichweiten von 30
bis 60 km zwischen 60 und 80 % (P16tz und J6hrens 2021). Darauf basierend werden die CO>-
Emissionen fiir diese Fahrzeuge berechnet.

In der Realitdt wird deutlich weniger elektrisch gefahren als im Norm-Zyklus angenommen

Datenanalysen der aktuellen realen Nutzung von Plug-In-Hybriden haben gezeigt, dass diese
Fahrzeuge zum GroRteil verbrennungsmotorisch gefahren werden, wahrend im Norm-Zyklus WLTP
in Abhangigkeit der elektrischen Reichweite ein elektrischer Fahranteil von etwa 60 bis 80 %
hinterlegt ist.

In der Realitdt liegt der Anteil der elektrisch gefahrenen Kilometer jedoch deutlich unter dem im
Rahmen des WLTP definierten Wert. Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge werden im praktischen
Fahrbetrieb deutlich weniger elektrisch bzw. oft tiberwiegend verbrennungsmotorisch
betrieben. Damit verbunden sind deutlich hohere Kraftstoffverbrauche und direkte CO-
Emissionen. Mehrere im Jahr 2020 veroffentlichte Studien kamen iibereinstimmend zu dem
Ergebnis, dass PHEV bisher in der Praxis oft nur sehr geringe elektrische Fahranteile erreichen.
Datenauswertungen haben gezeigt, dass der elektrische Fahranteil in Deutschland 43 % fiir
Privatfahrzeuge und 18 % fiir Firmenwagen betragt (Plotz et al. 2020).

Ein wesentlicher Grund ist, dass in Deutschland die durchschnittliche Jahresfahrleistung von
PHEV hoher ist als die des durchschnittlichen Pkw-Bestands (Pl6tz et al. 2020a). Oft werden sie
als Dienstwagen beschafft, mit denen haufiger lange Strecken jenseits der Batteriereichweite der
PHEV zurtickgelegt werden. Auch die mittlere Jahresfahrleistung der privaten PHEV ist mit
21.000 km deutlich héher als der Durchschnitt der Privatfahrzeuge von etwa 14.000 km. Da die
vollelektrische Reichweite der meisten aktuellen PHEV derzeit nur bei etwa 50 km liegt,
reduziert dies den Anteil der mit Strom gefahrenen Kilometer deutlich (P16tz et al. 2020a). Der
fiir die Emissionsermittlung genutzte WLTP und darin hinterlegte Nutzfaktor entspricht damit
nicht der realen Nutzung der PHEV auf der Strafde.
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Eine aktuelle Veroffentlichung zeigt, dass die elektrische Reichweite bei privat beschafften Pkw
doppelt so hoch sein miisste, damit die realen Emissionen in etwa mit denen aus dem WLTP
tibereinstimmen. Bei Dienstwagen miisste die Reichweite sogar fiinfmal so hoch sein, um mit
den Werten, die die Grundlage der CO,-Flottenzielwerte bilden, tibereinzustimmen (Pl6tz und
Johrens 2021).

Ein weiterer Aspekt ist, dass viele PHEV bei Weitem nicht taglich (wie im WLTP angenommen)
geladen werden, da dafiir kaum (finanzielle) Anreize bestehen. Die Voraussetzungen durch die
entsprechende Ladeinfrastruktur und ein angemessenes Kostenverhéltnis zwischen Kraftstoff
und Strom miissten fiir hdufiges Laden weiter verbessert werden.

Anpassung des WLTP ist notwendig, um die realen Emissionen von PHEV besser abzubilden.

Um die realen CO,-Emissionen von Plug-In-Hybriden adaquat auszuweisen, muss beim WLTP der
Nutzfaktor hinsichtlich eines realistischeren Verhaltnisses zwischen elektrischer und
verbrennungsmotorischer Fahrleistung angepasst werden.

Neben der elektrischen Fahrleistung gibt es noch einen weiteren Grund, warum die CO>-
Emissionen von Plug-In-Hybriden im realen Betrieb hoher liegen: Trotz vollstandiger bzw.
ausreichender Akkukapazitit konnen Plug-In-Hybride auf der Autobahn oder beim Kaltstart
durchaus auch Kraftstoff verbrauchen, da der Verbrennungsmotor in verschiedenen
Fahrsituationen zur Unterstiitzung zugeschaltet wird. Der Akku des Fahrzeuges wird nicht
immer wie fiir den Nutzungsfaktor angenommen erst leer gefahren.

Um die realen COz-Emissionen von Plug-In-Hybriden addquat auszuweisen, muss der WLTP
beziiglich des Nutzungsfaktors angepasst werden. Eine kurzfristiger wirkende Option wire es,
wenn bei der derzeit laufenden Uberarbeitung der Verordnung zu den Pkw-Flottenzielwerten
Plug-In-Hybride fiir den Anreizmechanismus zur Férderung von niedrig emittierenden und
Nullemissionsfahrzeugen (zero and low emission vehicles / ZLEV) nicht mehr anrechenbar
waren und im Monitoring auf Basis realer Nutzungsdaten ein Korrekturfaktor fiir die
Emissionsberechnung der Plug-In-Hybride eingefiihrt wiirde (P16tz und Johrens 2021).

C.3.2 Klimaschutzbeitrag

Wie konnen strengere Kriterien fiir PHEV zum Klimaschutz beitragen?

Werden die Potenziale von Plug-In-Hybriden durch tagliches Laden und damit einem hoheren
Anteil an elektrischer Fahrleistung ausgeschopft, konnen die CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs im
Jahr 2030 um gut 4 Millionen Tonnen gesenkt werden.

Da Plug-In-Hybride mit einem deutlich héheren Anteil im Verbrennungsmodus betrieben
werden als liber das Typgenehmigungsverfahren angenommen wird, liegen auch der
Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen von PHEV im realen Fahrbetrieb deutlich h6her als
in den Fahrzeugpapieren ausgewiesen. Im Durchschnitt wurden etwa zwei- bis viermal h6éhere
Werte als die der Typgenehmigung berechnet (P16tz et al. 2020a).

Gegenliber den bisherigen Prognosen, die hinsichtlich des elektrischen Fahranteils auf
Annahmen des WLTP beruhen, konnen die CO,-Mehremissionen damit um bis zu 4,3 Millionen
Tonnen im Jahr 2030 hoher liegen. Das ist dann der Fall, wenn Plug-In-Hybride weiterhin
liberwiegend verbrennungsmotorisch betrieben werden. Berechnungen zeigen aber auch, dass
bei einer taglichen Ladung der Plug-In Hybride diese Mehremissionen um rund 3,5 Millionen
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Tonnen auf nur noch rund 0,8 Millionen Tonnen reduziert werden kénnen (ifeu Institut fiir
Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) et al. 2020).

Eine hohe Zahl an Plug-In-Hybriden kann also die Erreichung der deutschen Klimaschutzziele
erschweren, wenn ihre niedrigen Norm-CO,-Emissionen - welche nicht den Emissionen im
Realbetrieb entsprechen - es Herstellern gestatten, an anderer Stelle weniger ambitioniert die
CO2-Emissionen ihrer Fahrzeuge zu senken und trotzdem die EU-weit geltenden CO,-
Flottenzielwerte zu erreichen. Zum Klimaschutz beitragen kénnen Plug-In-Hybride nur dann,
wenn strengere Kriterien mit deren Férderung verbunden werden, ihre Berticksichtigung bei
den CO»-Flottenzielwerten und im WLTP an die realen Emissionen angepasst wird sowie die
Voraussetzungen fiir haufiges Laden durch die entsprechende Ladeinfrastruktur und ein
angemessenes Kostenverhaltnis zwischen Kraftstoff und Strom bestehen.

C.3.3 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Derzeit werden PHEV im Wesentlichen iiber die Kaufpramie, die Kfz-Steuererleichterung sowie
bei Dienstwagen iiber die reduzierte Versteuerung des geldwerten Vorteils gefordert.

Wichtig zu beachten: Weiterfiihrung der derzeitigen Forderpolitik fiihrt zu hohen Kosten bei
zweifelhaftem Nutzen

Der Kauf von Plug-In-Hybriden wird derzeit ilber mehrere Férderinstrumente angereizt.
Gleichzeitig zeigen verschiedene Studien, dass deren Klimanutzen derzeit oft nicht gegeben ist.

Fiir Pkw mit CO,-Emissionen von bis zu 95 g/km (d. h. vor allem Plug-In-Hybride) werden

30 Euro der Kfz-Jahressteuer fiir maximal 5 Jahre nicht erhoben, fiir rein batterieelektrische
Pkw miissen keine Kfz-Steuern gezahlt werden. Diese Regelung ist begrenzt bis Ende 2025. Bis
Anfang 2021 zugelassene Plug-In-Hybride werden also in Summe mit bis zu 150 Euro im
Rahmen der Kfz-Steuer finanziell gefordert. Der Betrag reduziert sich entsprechend, je spater
das Fahrzeug zugelassen wird. Allein fiir das Jahr 2025 bedeutet das aber bei einer
angenommenen Anzahl von 3 Mio. Plug-In-Hybriden reduzierte Kfz-Steuereinnahmen von rund
90 Mio. Euro.

Beim Fahrzeugkauf wird fiir reine Elektro-Pkw sowie Plug-In-Hybrid-Pkw mit dem
Umweltbonus eine zusatzliche Pramie gewahrt, die zunachst jeweils zur Halfte aus einem
Bundesanteil und einem Herstelleranteil finanziert wurde. Im Rahmen des Konjunktur-
Programms wurde der Bundesanteil am Umweltbonus verdoppelt (sog. "Innovationspramie").
Damit betragt die Kaufpramie derzeit fiir Plug-In-Hybride mit einem Netto-Listenpreis bis
40.000 Euro 9.000 Euro und mit einem Netto-Listenpreis zwischen 40.000 und 65.000 Euro
5.625 Euro. Zunichst sollte die Innovationspramie bis Ende 2021 gezahlt werden, sie wurde
dann bis Ende 2025 verldngert. Im Jahr 2020 gingen rund 110.000 Antrage fiir den
Umweltbonus fiir Plug-In-Hybride beim Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)
ein. Werden diese mit durchschnittlich 4.000 Euro Staatsgeld gefordert, so sind das allein fiir
2020 440 Mio. Euro. Bei gleichbleibender Anzahl an Férderungen pro Jahr ergeben sich bis 2025
noch einmal zusétzliche Kosten fiir den Staatshaushalt in H6he von 2,2 Mrd. Euro. Wiirde die
Anzahl der Neuzulassungen deutlich steigen — wonach die Hochlaufkurve fiir Elektrofahrzeuge
derzeit aussieht - und beispielsweise bei 3 Mio. geforderten PHEV bis 2025 liegen, so waren es
12 Mrd. Euro.

Fiir Plug-In-Hybride wird der zu versteuernde geldwerte Vorteil fiir die Nutzer*innen nur halb
so hoch angesetzt wie fiir reine Verbrennerfahrzeuge. Das heifdt, dass die Nutzer*innen statt 1 %
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nur 0,5 % des Listenpreises pro Monat versteuern miissen. Die Ersparnisse fiir einen Plug-In-
Hybrid-Dienstwagen fallen damit deutlich ins Gewicht. Ein Beispiel: Bei einem
durchschnittlichen Bruttolistenpreis von 40.000 Euro, einer Entfernung zum Arbeitsplatz von
17 Kilometern und einem Grenzsteuersatz von 42 % sind fiir einen konventionellen
Dienstwagen rund 3.000 Euro Steuern p.a. zu zahlen. Fiir einen Plug-In-Hybrid sind es nur
1.500 Euro. Bei 1 Mio. PHEV-Dienstwagen waren das 1,5 Mrd. Euro Steuerausfalle allein in
einem Jahr.

Da eine Reduktion der CO,-Emissionen durch Plug-In-Hybride nicht grundsatzlich gegeben ist,
entstehen dem Staat also ohne einen garantierten Klimanutzen Ausgaben bzw.
Mindereinnahmen in Héhe von mehreren Milliarden Euro.

Wichtig zu beachten: Kriterien fiir elektrische Reichweite UND CO,-Emissionen sind wichtig — ein
ODER reicht nicht aus

Fir die tatsachlichen CO,-Emissionen von Plug-In-Hybriden sind sowohl die elektrische Reichweite
als auch die Auslegung des Verbrennungsmotors (Motorisierung) ausschlaggebend.

Fiir die Forderung von PHEV im Rahmen der Kaufpramie und der Dienstwagenbesteuerung gilt
bisher: Die Mindestreichweite muss 40 km betragen oder der CO,-Ausstof unterhalb von

50 g/km liegen. Die Mindestreichweite wird ab 2022 auf 60 km und ab 2025 auf 80 km erhéht -
allerdings soll das ,oder“-Kriterium beibehalten werden. Alle Fahrzeuge unterhalb von 50 g
CO2/km bleiben damit férderfahig; eine hohe elektrische Reichweite wird nicht zum
Mindestkriterium.

Aufgrund der verzerrend wirkenden Berechnungsmethode der CO,-Emissionen nach WLTP
werden jedoch auch fiir Fahrzeuge mit geringeren Reichweiten in vielen Fallen zumindest im
Prifmodus COz-Emissionen im WLTP von unter 50 g/km erreicht, weshalb die erhéhte
Reichweitenanforderung dann nicht greift.

Wird an der Férderung von Plug-In-Hybriden festgehalten, sollten sowohl die Reichweitenanfor-
derung als auch die CO,-Grenze erfiillt werden. Die Anforderungen an die CO2-Emissionen
sollten aufierdem im Zeitverlauf sinken sowie die Reichweitenanforderung starker steigen als
bisher vorgesehen. Nur so konnen geférderte Plug-In-Hybride zum Klimaschutz beitragen.

Derzeit gibt es damit kaum Anreize fiir Hersteller, PHEV energieeffizient bzw. auf hohe
elektrische Fahrleistungen auszulegen. Aufgrund der aktuellen Férderinstrumente sind PHEV
als Dienstwagen besonders attraktiv. Der Dienstwagenmarkt ist generell von
tiberdurchschnittlich grofien, leistungsstarken Fahrzeugen gepragt, was einen Anreiz filir die
Hersteller darstellt, solche Fahrzeuge bevorzugt als PHEV anzubieten. Angesichts dieser
Angebotslage kann die Forderung umgekehrt auch einen Anreiz bedeuten, sich fiir ein
iiberdimensioniertes Fahrzeug zu entscheiden, mit einem insgesamt hoheren Energieverbrauch.

Hinzu kommt, dass sich die Batteriekapazitat und damit die elektrische Reichweite in vielen
Fallen am unteren Rand dessen bewegt, was fiir die Anrechnung der Fahrzeuge als PHEV bzw.
die Inanspruchnahme der Privilegien erforderlich ist.

In Grof3britannien z. B. werden PHEV-Dienstwagen (mit CO2-Emissionen unter 50 g CO2/km) in
Abhangigkeit der Reichweite besteuert: Ab 2022/2023 sind bei einer Reichweite von unter

30 Meilen (48 km) 14 % des Anschaffungspreises zu versteuern, d. h. deutlich mehr als fiir ein
PHEV in Deutschland mit etwa 6 %. Der Steuersatz, in diesem Fall der zu versteuernde Anteil
des Anschaffungspreises, sinkt mit steigender Reichweite auf 2 % bei mindestens 130 Meilen
Reichweite (209 km) (Carmen Data 2021).
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Wichtig zu beachten: Laden sollte sich lohnen

Je weniger geladen wird, desto mehr wird im Verbrennermodus gefahren. Es braucht
okonomische Anreize zum Laden sowie eine ausreichende Ladeinfrastruktur, um den elektrischen
Fahranteil von Plug-In-Hybriden zu erhdhen.

Bei der Nutzung von Plug-In-Hybriden gibt es derzeit nur geringe Anreize, das Fahrzeug
regelmafiig zu laden, denn Deutschland hat mit die hochsten privaten Strompreise in Europa
und vergleichsweise niedrige Kraftstoffpreise (Plotz et al. 2020a). Entsprechend wichtig ist es,
durch steigende CO;-Preise sowie eine Entlastung bei den Strompreisen (z. B. Wegfallen der
EEG-Umlage bzw. der Stromsteuer) einen Anreiz fiir hdufiges Laden zu schaffen.

Und auch hier spielen Dienstwagenfahrer*innen eine besondere Rolle: Fiir sie gibt es oft
praktisch keine 6konomischen Anreize, Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge zu laden und elektrisch zu
fahren. In Deutschland werden die Betriebskosten fiir Dienstwagen und damit auch die
Kraftstoffkosten z. B. liber Tankkarten oft vom Unternehmen iibernommen - nicht nur fiir
dienstliche, sondern auch fiir private Fahrten. Fiir den Strom ist das oft noch nicht der Fall.
Dadurch ist ein finanzieller Anreiz gegeben, den Plug-In-Hybrid im Verbrennungsmodus zu
fahren und so Strom und damit Geld zu sparen. Hinzu kommt, dass Arbeitgeber nur selten das
Schaffen einer Heimlademaoglichkeit unterstiitzen. Diese Konstellation fiihrt zu sehr niedrigen
elektrischen Fahranteilen von Plug-In-Hybrid-Dienstwagen von 18 % (Plotz et al. 2020).

C.3.4 Ausgestaltungsvorschlag

Abbau der Férderung von Plug-In-Hybriden durch Kaufpramien und Dienstwagenbesteuerung.

Die derzeitigen Forderinstrumente fiir Plug-In-Hybride (v.a. Umweltbonus,
Dienstwagenbesteuerung) verursachen hohe Kosten, der Nutzen fiirs Klima ist jedoch sehr
zweifelhaft. Sie sollten daher zeitnah abgebaut werden.

Da derzeit die realen CO;-Emissionen der PHEV um ein Vielfaches hoher sind als die
COzEmissionenCOzEmissionenCO;Emissionen nach Testzyklus, fithren zusatzliche Plug-In-
Hybride zu Mehremissionen gegentiber der angestrebten Minderung durch die CO»-
Flottenzielwerte. Sie sollten daher nicht weiter mit Steuermitteln geférdert werden. Hinzu
kommt, dass die Forderung von PHEV als Briickentechnologie das Tempo der Antriebswende
hin zu rein batterieelektrischen Pkw verlangsamen kann und damit Fehlanreize setzt.

Daher sollte sowohl die Kaufpramie fiir PHEV vorzeitig abgeschafft als auch die
Steuerermafdigung fiir PHEV (0,5 %-Regel) im Rahmen der Dienstwagenbesteuerung so bald wie
moglich ausgesetzt werden.

Wie stark Kdufer*innen auf verdnderte Anreize reagieren, haben Erfahrungen in den
Niederlanden gezeigt. Im Zeitraum 2013 bis 2016 stieg dort die Zahl der Plug-In-Hybride stark
an, hauptsachlich aufgrund der Steuervorteile fiir diese Fahrzeuge (u. a. im Rahmen eines Bonus-
Malus-Systems). Da Plug-In-Hybride nicht zwingend umweltfreundlich sind und aufderdem
deutlich weniger Einnahmen durch die Neuzulassungssteuer generiert wurden als erwartet,
wurde die Plug-In-Hybrid-Forderung ausgesetzt. Wahrend 2015 und 2016 der Anteil der Plug-
In-Hybride an den E-Pkw-Neuzulassungen noch bei tiber 85 % lag, hat sich das Verhéltnis in den
zwei Folgejahren zugunsten der rein batterieelektrischen Pkw umgekehrt.

Als zweitbeste Alternative ist denkbar, die Gewahrung der Férderung an strengere Kriterien zu
koppeln. So kénnte die elektrische Mindestreichweite bereits 2022 auf 80 km und ab 2023 auf
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100 km erhoht werden sowie die Obergrenze fiir die maximal zuldssigen COz-Emissionen
kontinuierlich abgesenkt werden. Da fiir die tatsdchlichen CO,-Emissionen von Plug-In-Hybriden
sowohl die Reichweite als auch die Auslegung des Verbrennungsmotors (Motorisierung)
ausschlaggebend sind, sollten die Férderkriterien Mindestreichweite und CO2-Emissionen
enthalten.

Auf Basis der ab 2022 veroffentlichten On-Board Fuel Consumption Meter-Daten kénnte auch
ein Anpassungsfaktor fiir den realen Kraftstoffverbrauch und damit die realen CO2-Emissionen
abgeleitet werden und als default-Wert fiir die Forderkriterien mit aufgenommen werden.
Werden hohere elektrische Reichweiten und niedrigere reale CO,-Emissionen als bei den
default-Werten erreicht, so kann das iiber ein Auslesen der On-Board Daten, z. B. bei der
Hauptuntersuchung, im Nachhinein nachgewiesen werden. Im Rahmen der
Dienstwagenbesteuerung kann dann entsprechend jedes Jahr die Hohe des zu versteuernden
geldwerten Vorteils an die reale Nutzung angepasst werden. Bei der Kaufpramie kénnte es so
ausgestaltet sein, dass die volle Hohe der Forderung erst nach einem Jahr in Abhdngigkeit der
realen Nutzung ausgezahlt wird, was jedoch mit einem deutlich héheren Verwaltungsaufwand
einhergehen wiirde.

Steuerliche Absetzbarkeit von Kraftstoffkosten als Betriebsausgaben einschranken.

Die steuerliche Absetzbarkeit von Kraftstoffkosten fiir dienstlich und privat gefahrene
Dienstwagen sollte aus klimapolitischen Griinden eingeschrankt werden, um Fehlanreize fir die
Nutzung im Verbrennermodus zu vermeiden.

Viele Unternehmen libernehmen die Kraftstoffkosten der Arbeitnehmer*innen auch fiir private
Fahrten (z. B. durch Bereitstellung einer Tankkarte). Das Laden hingegen - auch weil es einen
hoheren administrativer Aufwand darstellt, wenn beispielsweise zu Hause mit der eigenen
Wallbox geladen wird - wird meist nur an der unternehmenseigenen Ladeinfrastruktur am
Arbeitsplatz iibernommen. So entstehen finanzielle Anreize flir die Arbeitnehmer*innen, das
Fahrzeug im Verbrennermodus zu fahren. Um zusatzliche Anreize zu schaffen, PHEV elektrisch
zu nutzen, sollten Kraftstoffkosten vom Arbeitgeber nicht mehr als Betriebsausgaben steuerlich
abgesetzt werden konnen. Eine solche Regelung sollte im Sinne des Klimaschutzes auf alle
Kraftstoffkosten unabhédngig vom Antriebssystem angewendet werden (siehe auch Fact Sheet
zur Dienstwagenbesteuerung).

EU-Monitoring zu realen Verbrauchsdaten (OBFCM) auf Pkw-Modell-Ebene veroffentlichen.

Uber On-Board Fuel Consumption Meter (OBFCM) werden reale Verbriuche und
Fahrleistungsanteile ausgelesen. Um diese Daten u. a. zur Ableitung von Korrekturfaktoren
hinsichtlich Norm- vs. Realverbrauchen nutzen zu konnen, sollten sie auf der Ebene der
Pkw-Modelle und nicht als ein aggregierter Wert veroffentlicht werden.

Der reale elektrische Fahranteil der europdischen PHEV-Flotte ist seit 2021 Gegenstand eines
Monitorings der EU-Kommission mittels On-Board Fuel Consumption Meter (OBFCM), einem
standardisierten Verbrauchsmessgerat. Dabei handelt es sich um ein System, das bei reinen
Verbrennern den Kraftstoff-, bei Elektroautos den Energieverbrauch und bei Hybriden beides
erfasst. Bei Plug-In-Hybriden wird zusatzlich erfasst, wie oft elektrisch und wie oft mit
Unterstiitzung des Verbrennungsmotors gefahren wird.

Die auf diesem Weg erfassten Daten miissen jahrlich von den Herstellern an die EU-Kommission
berichtet werden. Noch nicht entschieden ist, auf welchem Aggregationsniveau die Daten dann
von der Kommission veroffentlicht werden. Fiir einen zusatzlichen Erkenntnisgewinn
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hinsichtlich der realen Kraftstoffverbrauche und elektrischer Fahrleistungsanteile ware es
wichtig, zumindest auf Lander- und Herstellerebene Daten zur Verfligung zu stellen. Auch um
die Daten fiir nationale Maffnahmen nutzen zu konnen, ware ein moglichst disaggregiertes
Format notwendig. Um die Daten z. B. tiber Anpassungsfaktoren in die Férderkriterien fiir
Plug-In-Hybride aufzunehmen oder aber als Grundlage fiir die Beriicksichtigung von
Plug-In-Hybriden in der Pkw-Verordnung zu den COz-Emissionen neu zugelassener Pkw zu
dienen, miissten sie auf Modellebene bereitgestellt bzw. fiir das Monitoring der
CO2-Flottenzielwerte angewendet werden. Die Kommission muss 2022 erstmals auf Basis der
OBFCM einen Bericht vorlegen.

Anrechnung der Plug-In-Hybride im Rahmen der CO.-Flottenzielwerte dndern.

Um die realen Emissionen von Plug-In-Hybriden in der EU-Verordnung zu den CO,-Emissionen neu
zugelassener Pkw adaquat zu beriicksichtigen, sollten diese vom Anreizmechanismus fir
ZLEV-Fahrzeuge ausgenommen werden und ein Korrekturfaktor bei der Berlicksichtigung ihrer
CO,-Emissionen eingefiihrt werden.

In der derzeitigen Uberarbeitung der EU-weit geltenden CO»-Flottenzielwerte fiir Pkw sollten
zwei Anderungen hinsichtlich der PHEV vorgenommen werden: Erstens sollten die
Plug-In-Hybride nicht mehr fiir den Anreizmechanismus zur Férderung von ZLEV-Fahrzeugen
anrechenbar sein, der ab dem Jahr 2025 wirksam werden wird. Zweitens sollte ein
Korrekturfaktor abgeleitet werden, der die reale Nutzung des elektrischen Antriebs besser
abbildet als der derzeit angewendete Nutzfaktor des WLTP. Dieser kénnte mindestens
kurzfristig als Korrekturfaktor der PHEV-Emissionen im Monitoring der Regulierung integriert
werden, ohne dass das Zulassungsverfahren und die Emissionsberechnung mit dem WLTP bei
der Zulassung verandert werden muss (Plotz und Johrens 2021). Dieser Korrekturfaktor kdnnte
spatestens ab dem Jahr 2025 im Rahmen der CO»-Flottenzielwerte fiir die Plug-In-Hybride
Anwendung finden.

Verbraucherinformation liber die Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung verbessern.

Damit Kaufer*innen von Plug-In-Hybriden einschatzen kénnen, welche Energieverbrauche bei
ihnen mit Blick auf Ladeoptionen und elektrische Fahrleistung des Pkw entstehen kdnnen, ist es
notwendig, im Rahmen der Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung fiir Pkw bei PHEV auch
den Kraftstoffverbrauch bei leerer Batterie (CS-Mode) separat auszuweisen.

Fiir die Verbraucher*innen ist es schwer, die Klimawirkungen und den Energieverbrauch ihres
Plug-In-Hybrid-Fahrzeugs einzuschitzen. Ahnlich wie bei Kiihlschrianken gibt es zwar eine
Energieeffizienzkennzeichnung fiir Pkw. Aber es wird nur ein kombinierter Wert von
verbrennungsmotorischem und elektrischem Betrieb fiir den Verbrauch fiir Plug-In-Hybride
angegeben. Dadurch haben potenzielle Kaufer*innen nicht die Moglichkeit einzuschatzen,
welche Klimawirkung es hatte (und auch welche Kosten sich ergeben wiirden), wenn das
Fahrzeug sehr viel im Verbrennungsmodus gefahren wird, weil beispielsweise keine
Ladeinfrastruktur zur Verfiigung steht oder sie oft Strecken fahren, die liber die elektrische
Reichweite des Fahrzeuges deutlich hinaus gehen. Daher sollte bei der Novelle der
Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung fiir Pkw darauf geachtet werden, dass bei PHEV
der Kraftstoffverbrauch bei leerer Batterie (CS-Mode) separat ausgewiesen wird.
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C.4 Umgestaltung der Kfz-Steuer: Bonus-Malus-System

Stand: 14.0ktober 2021

Zusammenfassung

Anreize zum Kauf effizienter Pkw

Eine starkere Ausrichtung der Kfz-Steuer am CO-Ausstol$ setzt einen Anreiz zur Beschaffung
verbrauchsarmer und emissionsarmer Fahrzeuge und damit fiir den Klimaschutz. Allerdings
werden Kostenvorteile durch niedrigere Verbrauchskosten lber die Lebensdauer von den
Neuwagenkaufer*innen oft unterschatzt. Instrumente, die direkt beim Kauf des Fahrzeuges
ansetzen, sind daher effektiver.

»Einmalzahlung” fiir Pkw mit CO,-Emissionen beim Kauf: Bonus-Malus-System

Bei einem Bonus-Malus-System bekommen Kaufer*innen eines besonders CO,-armen Autos einen
Bonus (wie z. B. die derzeitige Kaufpramie fiir E-Pkw), wohingegen beim Kauf eines Pkw mit
hoheren CO,-Emissionen ein Malus gezahlt werden muss, der zudem mit dem CO,-AusstoR
ansteigt. Wer das Klima belastet, muss also mehr bezahlen, und wer es weniger belastet,
bekommt einen Zuschuss. Einmalzahlungen beim Kauf eines Pkw haben dabei einen groReren
Effekt als jahrliche Kfz-Steuern. In vielen europdischen Landern gibt es bereits ein entsprechendes
System Uber eine Neuzulassungssteuer. In Deutschland ware es am einfachsten umzusetzen, wenn
die Kfz-Steuer im Jahr der Erstzulassung angehoben wird.

Bonus-Malus-Systeme sind sozialvertraglicher als reine Kaufpramien fiir E-Pkw

Bei einem Bonus-Malus-System finanzieren nicht alle Steuerzahlenden den Kauf von E-Pkw,
sondern nur diejenigen, die sich einen CO-intensiven Neuwagen leisten kdnnen. Durch die
Mehreinnahmen des Malus kann der Bonus (die Kaufpramie) gegenfinanziert werden.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Die jahrliche Kfz-Steuer wird wie bisher weitergefiihrt, aber es wird ab 2023 - zunachst als
Ergdanzung zur Kaufpramie fir E-Autos - schrittweise ein einmaliger Malus im ersten Jahr der
Zulassung in das derzeitige Abgaben- und Steuersystem integriert. Damit die Kaufpramie
vollstandig gegenfinanziert werden kann und ein Anreiz zum Kauf emissionsarmer Pkw (iber den
EU-CO,-Flottenzielwert hinaus besteht, sollte ab 2023 fiir Pkw ab 95 Gramm CO; pro Kilometer

(g CO,/km) ein Malus von 60 Euro pro Gramm CO; (Euro/g CO,) fallig werden. In fiinf weiteren
Stufen steigt der Malus dann weiter an und ab 195 g CO,/km sind 200 Euro/g CO; zu zahlen. Beim
Kauf von Verbrennern unter 95 g CO,/km wiirde kein Malus fallig, aber auch kein Bonus bezahlt —
das ware auch fir Plug-In-Hybride der Fall. Dafiir entfallt die Kaufpramie fiir Plug-In-Hybride ab
2022 und fiir rein batterieelektrische Pkw ab 2025.
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C.4.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Landern

Die Kfz-Steuer fiir Pkw ist in Deutschland im Vergleich zu anderen europdischen Landern sehr
niedrig, eine Einmalzahlung beim Fahrzeugkauf (Malus) wird nicht erhoben. Bonus-Malus-
Systeme - sei es als Zulassungssteuer oder als erhohter Kfz-Steuersatz im ersten bzw. den ersten
Jahren - gibt es aber bereits in vielen (EU-)Landern.

Tabelle 21: Ausgestaltung der Kaufpramie und Malus in ausgewahlten Lindern

Land Kaufpramie (Bonus) Malus

E-Pkw VW Golf Opel Insignia BMW X4
120 g COo/km | 166 g COo/km | 204 g COy/km

Die Niederlande nutzen eine 4.000 Euro 3.146 Euro 16.839 Euro 25.262 Euro
jahrliche Fahrzeugsteuer in
Kombination mit einer
einmaligen Zulassungssteuer.

In GroBbritannien ist im ersten 3.360 Euro 196 Euro 605 Euro 1.462 Euro
Jahr nach Zulassung des
Fahrzeugs im Rahmen der Kfz-
Steuer ein erhohter Steuersatz
zu zahlen, wodurch sich ein
Zulassungssteuer-adhnlicher
Effekt ergibt.

In Frankreich existiert seit 6.000 Euro 50 Euro | ca. 1.000 Euro ca. 14.500
2007 ein Bonus-Malus-System Euro
in Form einer
Zulassungssteuer, deren Hohe
dynamisch angepasst wird.

Portugal erhebt seit 1998 eine 3.000 Euro 16 Euro 975 Euro 4.700 Euro
progressive Zulassungssteuer
auf Basis von Hubraum und
CO,-Ausstol.

In Schweden zahlen 5.940 Euro 717 Euro 2.028 Euro 3.237 Euro
Kaufer*innen von neuen
Benzin- und Diesel-Pkw seit Juli
2018 in den ersten drei Jahren
nach der Erstzulassung eine
erhohte jahrliche Kfz-Steuer
(Angaben summiert liber die
drei Jahre). Danach wird die
jahrliche Kfz-Steuer dann auf
das frihere Niveau gesenkt.

Quelle: Berechnungen auf Basis von (ACEA 2020; ADAC 2021a)

Lander mit CO- oder verbrauchsbasierten Zulassungssteuern weisen im Durchschnitt
niedrigere COz-Emissionen neu zugelassener Pkw auf als die Lander, die kein vergleichbares
System haben. Norwegen und die Niederlande haben den starksten Anstieg des Malus fiir
Fahrzeuge mit hohen CO,-Emissionen. Seit der Einfiihrung 2008 in den Niederlanden sind die
durchschnittlichen CO; Emissionen neu zugelassener Pkw innerhalb von 10 Jahren um 32 %
gesunken, wahrend der Riickgang im EU-Durchschnitt nur bei 22 % und in Deutschland bei

23 % lag. In Norwegen ist im Zeitraum 2013-2018 ein Riickgang von fast 40 % im Gegensatz von
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nur rund 6 % in der EU zu verzeichnen (Auswertungen auf Basis ICCT (2020)). Zum Teil ist dies
auch auf einen deutlichen Anstieg von E-Pkw zuriickzufiihren, der in Norwegen zusatzlich iiber
weitere Mafdnahmen zur Férderung der Elektromobilitit, wie einer CO;-differenzierten
Dienstwagenbesteuerung und giinstigen Voraussetzungen fiir die Nutzung von E-Pkw (u. a.
durch die entsprechende Ladeinfrastruktur), zuriickzufiihren ist.

Abbildung 62: Bonus-Malus-Systeme in (EU-)Landern korrelieren mit niedrigen CO,-Emissionen

(Bezugsjahr 2019)
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< Keine Zulassungssteuer
# basierend auf CO2 oder dem Kraftstoffverbrauch

# basierend auf CO2/Kraftstoffverbrauch und anderen Charakteristika (Emissionstechnologie; Zylinderkapazitat, Lange, andere
Emissionen, PS etc.)

+ basierend auf anderen Charakteristika (Emissionstechnologie; Zylinderkapazitat, Lange, andere Emissionen, PS etc.)

*durch erhéhte Kfz-Steuer in den ersten 1-3 Jahren umgesetzt

**pspw. Emissionstechnologie; Zylinderkapazitat, Lange, andere Emissionen, PS etc.

Quelle: Nach Blanck et al. (2020b), mit Daten aus European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) (2019), Mock
und Diaz (2020) und European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) (2020b)

C.4.2 Klimaschutzbeitrag

Eine stirkere Ausrichtung der jahrlichen Kfz-Steuer am CO2-Ausstof$ setzt einen Anreiz zur
Beschaffung emissionsarmer Fahrzeuge. Allerdings unterschatzen Neuwagenkaufer*innen
systematisch Kostenvorteile liber die Lebensdauer. Das Niveau der Kfz-Steuer miisste daher auf
ein Mehrfaches erhoht werden, um eine nennenswerte Lenkungswirkung CO,-armer Pkw und
damit fiir einen klimafreundlicheren Pkw-Verkehr zu erzielen.
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Eine deutlich stiarkere Lenkungswirkung wiirde hingegen ein Preissignal direkt beim Kauf oder
in den ersten Jahren nach der Zulassung des Fahrzeuges entfalten. Eine Ausgestaltung der Kfz-
Steuer im Sinne eines solchen Bonus-Malus-Systems ist damit ein zentrales Element zur
Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr.

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Anreiz zum Kauf von effizienten Verbrennern und E-Pkw — mehr effiziente Pkw im
Fahrzeugbestand — bei gleichbleibender Fahrleistung Minderung der CO,-Emissionen des Pkw-
Verkehrs.

Eine nach CO; gespreizte Kfz-Steuer hat Wechselwirkungen mit den europaischen Pkw-
Flottenzielwerten. In der derzeitigen moderaten Ausgestaltung unterstiitzt sie lediglich das
Erreichen der CO2-Standards. Ein Bonus-Malus-System konnte dagegen auch eine Wirkung tiber
die Standards hinaus haben, wenn es entsprechend ambitioniert ausgestaltet ist.

Der Malus setzt einen zusatzlichen nationalen Anreiz, Pkw mit effizienterem
Verbrennungsmotor zu kaufen und wirkt damit der Gefahr von Rebound-Effekten entgegen.
Denn wenn deutlich mehr E-Pkw verkauft werden, ohne dass die europaischen CO-
Flottenzielwerte angepasst werden, besteht sonst die Gefahr, dass die Automobilhersteller im
Gegenzug auch eine grofiere Anzahl an weniger effizienten Benzin- und Diesel-Pkw verkaufen.
Verbrenner haben aufgrund ihrer ,,unbegrenzten“ Reichweite gegeniiber E-Pkw wahrscheinlich
auch eine hohere jahrliche Fahrleistung, so dass in Summe die CO,-Emissionen des Pkw-
Verkehrs nicht abnehmen oder sogar ansteigen kénnen.

C.4.3 Mehr soziale Gerechtigkeit

Eine Anpassung der jahrlichen Kfz-Steuer kann zu mehr sozialer Gerechtigkeit beitragen, wenn
Besserverdienende, welche im Durchschnitt grofiere, schwerere und verbrauchsintensivere
Fahrzeuge nutzen, steuerlich stirker belastet werden als Geringverdienende, die im Schnitt
kleinere, leichtere und verbrauchsarmere Pkw fahren. So zeigen Auswertungen von Daten des
Mobilitatspanels, dass Fahrzeuge mit sehr hohen CO2-Emissionen vor allem von
einkommensstarken Haushalten gekauft werden: Im 5. Quintil, den 20 % der Bevolkerung mit
dem hochsten Einkommen, haben tiber 10 % der Neuwagen CO2-Emissionen von iiber

180 g CO2/km. Bei den librigen Haushalten liegt der Anteil dieser hoch emittierenden Fahrzeuge
dagegen bei unter 5 % (BMAS 2021).

Hinzu kommt: Auch wenn die Kaufpramie fiir E-Pkw zukiinftig den Gebrauchtwagenmarkt
stimuliert, wirkt die derzeitige Kaufpramie diskriminierend gegeniiber Verbraucher*innen, die
sich derzeit kein Auto bzw. kein neues E-Auto leisten konnen. Da es sich in den nachsten Jahren
um eine enge Zielgruppe von Beglinstigten handelt, kann dies negative Verteilungswirkungen
haben. Ein Bonus-Malus-System ist viel sozialvertraglicher. Dann erfolgt namlich die
Gegenfinanzierung der Kaufprdamie nicht aus dem allgemeinen Steuerhaushalt (jede*r
Steuerzahler*in finanziert den Kauf von E-Pkw fiir wenige, meist Besserverdienende mit),
sondern durch die Neuwagenkaufe iiber einen Zuschlag fiir CO;-intensive Pkw (einem Malus).

Bei einer deutlichen Erh6hung der Steuerlast wire es zudem moglich, besonders belasteten
Bevodlkerungsgruppen einen niedrigeren Malus zu gewahren (z. B. in Frankreich: Familien mit
mindestens 3 Kindern sowie mobilitdtseingeschrankte Personen).
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C.4.4 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Wichtig zu beachten: Es braucht eine Gegenfinanzierung fiir die Kaufpramie von E-Pkw.

Kaufpramien fir E-Pkw sollten mit héheren Abgaben fiir CO,-intensive Pkw kombiniert werden.
Dies tragt dazu bei, dass konventionelle Pkw effizienter werden und ermoglicht die
Gegenfinanzierung der Staatsausgaben fir die Kaufpramie.

Die in den nachsten Jahren anstehenden Ausgaben fiir die Forderung von E-Pkw tiber die
Kaufpramie werden sich auf mehrere Milliarden Euro belaufen. Das vom Bund bereitgestellte
Volumen liegt bis 2024 bei gut 4 Milliarden Euro, eine Erhdhung wird nicht ausgeschlossen. Um
den Staatshaushalt nicht zu sehr zu belasten und eine sozial vertraglichere Ausgestaltung
sicherzustellen, sollte diese Forderung iiber Abgaben fiir hoch emittierende Pkw gegenfinanziert
werden. Es entstlinde ein geschlossener Finanzierungskreislauf, in dem Kaufpramien fiir E-
Fahrzeuge innerhalb der Gruppe der Neuwagenkaufe finanziert wiirden.

Wichtig zu beachten: CO,-Komponente in der Kfz-Steuer ist zu niedrig.

Das Niveau der derzeitigen CO,-Komponente in der Kfz-Steuer muss deutlich erhéht werden,
damit eine Lenkungswirkung erzielt wird. Jahrliche Kfz-Steuer und Bonus-Malus sollten kombiniert
eingesetzt werden.

Ein durchschnittlicher neuer Verbrenner mit 158 g CO2/km kostet derzeit nur 143 Euro pro Jahr
fiir die CO2-Komponente der Kfz-Steuer. So wird kaum ein Anreiz gesetzt, besonders effiziente
Fahrzeuge zu kaufen. Dafiir musste die jahrliche (COz-abhéngige) Kfz-Steuer um das Fiinf- bis
Zehnfache erhoht werden. Noch wirksamer ist aber ein Preissignal beim Fahrzeugkauf. Wie die
Erfahrungen aus anderen Landern zeigen, ist bei einem Malus in einer Gréf3enordnung von
4.000 bis 8.000 Euro eine splirbare Lenkungswirkung zu erwarten. Bei einem solchen Malus
konnte mittelfristig sogar ohne eine Kaufpramie fiir E-Pkw Kostenparitét zu konventionellen
Pkw erreicht werden.

Wichtig zu beachten: Eine starkere Progression der Steuersatze kann die Sozialvertraglichkeit
verbessern.

Werden vor allem hoch emittierende Fahrzeuge (>175 g CO,/km) starker besteuert, wird die
Sozialvertraglichkeit verbessert.

Es sind Steuersatze moglich, die linear von den CO;-Emissionen abhdngen oder progressive
Varianten, bei denen die zu zahlenden Betrage fiir stark emittierende Fahrzeuge starker
ansteigen. Wahrend lineare Varianten einfacher und intuitiver sind, kénnen progressive
Varianten die hohere Zahlungsbereitschaft oberer Einkommensklassen fiir sehr PS-starke
Fahrzeuge mit hohem Verbrauch besser abschépfen und waren damit sozial gerechter.

Wichtig zu beachten: Dynamische Ausgestaltung hilft, Steuereinnahmen nachzujustieren.

Die Hohe des Bonus (sinkend) und des Malus (steigend) sowie der Wert, ab dem der Malus
erhoben wird, missen regelmaRig Gberprift und gegebenenfalls angepasst werden. Damit werden
Einnahmen und Ausgaben ausgeglichen und die gewiinschte Lenkungswirkung bei technischem
Fortschritt beibehalten.

Da die tatsdachliche Nachfragewirkung nicht genau vorhergesagt werden kann, sollte das
Instrument dynamisch tiber die Zeit angepasst werden. So ist auch gewahrleistet, dass Ausgaben

224



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

(Bonus) und Einnahmen (Malus) sich in etwa die Waage halten und der Staatshauhalt nicht
zusatzlich belastet wird.

Die Wirkung der Bonuszahlungen wurde in Frankreich bei der Einfithrung 2009 unterschétzt. Es
wurden deutlich mehr Autos verkauft als angenommen. Die Kosten des Programms lagen daher
deutlich iiber den eingeplanten Ausgaben. Das System wurde dann durch dynamische
Anpassung zu einem langfristigen CO;- und kosteneffizienten Bonus-Malus-System
weiterentwickelt.

In den Niederlanden trat ein dhnliches Problem auf. Die Nachfrage nach Plug-In-Hybriden ist im
Zeitraum 2013 - 2016 stark angestiegen, hauptsachlich aufgrund der Steuervorteile fiir diese
Fahrzeuge. Dieser Anstieg fiel deutlich starker aus als in der Schatzung des Finanzministeriums
vorgesehen. Daraufthin - aber auch aufgrund des real niedrigen Klimavorteils von Plug-In-
Hybriden - wurden diese 2017 in das Malus-System integriert. Sie zahlen nun ebenfalls eine
Zulassungssteuer basierend auf ihren CO,-Emissionen. Die Wirkung trat sofort ein, rein
batterieelektrische Pkw werden nun deutlich bevorzugt angeschafft.

Wichtig zu beachten: Abbau der Kaufpramie fiir Plug-In-Hybride

Plug-In-Hybrid-Pkw werden derzeit liberwiegend im verbrennungsmotorischen Modus gefahren.
Ihr Klimavorteil ist entsprechend gering. Diese Fahrzeuge sollten daher zukiinftig nicht weiter Gber
eine Kaufpramie gefordert werden.

Einen deutlichen Klimaschutzvorteil haben Plug-In-Hybride gegeniiber Verbrennern nur dann,
wenn sie iiberwiegend im elektrischen Modus gefahren werden. Bei der Bestimmung der
offiziellen CO2-Werte im Typprifzyklus nach WLTP werden nach der aktuellen Gesetzgebung
hohe elektrische Fahranteile von rund 60 % bis 80 % bei der derzeitigen Batteriereichweite
angenommen, um die mittleren CO2-Emissionen der Fahrzeuge zu berechnen. Auswertungen
von realen Fahrdaten zeigen jedoch, dass in Deutschland der tatsdchliche elektrische Fahranteil
derzeit bei Privatwagen bei rund 43 % und bei Dienstwagen sogar nur bei 18 % liegt (Plotz et al.
2020a), diese Fahrzeuge also kaum einen Umweltvorteil aufweisen. Daher sollte die Kaufpramie
fiir Plug-In-Hybride bereits 2022 abgebaut werden.

C.4.5 Ausgestaltungsvorschlag

Die Integration eines Malus in das derzeitige Abgaben- und Steuersystem konnte grundsatzlich
tiber die Anhebung der Kfz-Steuer im ersten Jahr oder den ersten Jahren, iiber eine
Sonderabgabe oder tliber eine neu einzufithrende Zulassungssteuer erfolgen. Alle Optionen
haben Vor- und Nachteile und sollten gepriift werden.

Eine Zulassungssteuer ware mit einem hohen (zeitlichen) Aufwand verbunden, da es sich um
eine neu einzufithrende Steuer handelt. Eine Sonderabgabe mit Finanzierungszweck kdnnte mit
finanzverfassungsrechtlichen Risiken einhergehen. Fiir eine Sonderabgabe mit
Lenkungswirkung bedarf es einer rechtlichen Pflicht fiir die Fahrzeugnutzenden, die CO-
Emissionen zu senken, welche nicht erkennbar ist (Becker Biittner Held (BBH) 2021). Dasselbe
Gutachten sieht dagegen bei der Einfiihrung eines Malus durch die Erh6hung der Kfz-Steuer fiir
Neufahrzeuge mit Verbrennungsmotor finanzverfassungsrechtlich nur wenige Bedenken. Bei
der konkreten Umsetzung muss darauf geachtet werden, dass der Malus nicht umgangen
werden kann, indem Autos verstiarkt im Ausland zugelassen und nach Deutschland importiert
werden.
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Die folgende Tabelle zeigt, wie ein wirksamer Malus - hier als Beispiel in die Kfz-Steuer
integriert - im 1. Jahr nach der Zulassung aussehen kénnte. Wahrend in der 1. Stufe (ab 95 g CO3)
bisher nur 2 Euro je g CO; anfallen, waren es ab 2025 dann 120 Euro. Fiir Fahrzeuge ab 175 g
CO2/km ist die Progression etwas starker als bei der bisherigen Kfz-Steuer. Die Einfithrung
dieses Malus konnte schrittweise zwischen 2023 und 2025 erfolgen. Die jahrliche Kfz-Steuer
wirde wie bisher weitergefiihrt werden, denn jahrliche Kfz-Steuern wirken zusatzlich auf den
Fahrzeugbestand und garantieren ein planbares Steueraufkommen. Jahrliche Kfz-Steuer und

Bonus-Malus sollten daher kombiniert eingesetzt werden.

Tabelle 22: Ausgestaltungsvorschlag fiir den Malus (Kfz-Steuer im ersten Jahr)
Euro Euro Euro Euro Euro Euro
ab 95g ab 115g ab 135g ab 155g ab 175g ab 195g
COz/km COz/km COz/km COz/km COz/km COz/km
ab 60 67 78 92 128 200
2023
ab 120 132 150 174 234 354
2025

Quelle: (Blanck et al. 2021)

Das Aufkommen aus einer so erhdhten Kfz-Steuer wiirde aller Voraussicht nach ausreichen, um
die bis 2025 weiterlaufenden Kaufpramien fiir batterieelektrische Pkw (ohne Plug-In-Hybride)
gegen zu finanzieren (Blanck et al. 2021). Danach entspricht der Malus einer nach CO-
Emissionen gestaffelten Neuzulassungssteuer, wie sie in anderen europdischen Staaten bereits

existiert.

In der nachfolgenden Tabelle ist dargestellt, was der Ausgestaltungsvorschlag fiir E-Pkw bzw.
verschiedene Varianten von verbrennungsmotorischen Pkw finanziell bedeuten wiirde.

VW Golf
120g
COz/km

1.602 Euro

Tabelle 23: Beispielrechnung fiir Bonus-Malus-System 2023
Kaufpramie
(Bonus)
E-Pkw
Ausgestaltungsvorschlag Bonus- 6.000 Euro
Malus-System Deutschland

Quelle: eigene Berechnung nach (Blanck et al. 2021)
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Malus

Opel Insignia
166g
COz/km

5.204 Euro

BMW X4
204g
COz/km

10.500 Euro



C.5 CO,-Standards Lkw

Stand: 20.0ktober 2021

Zusammenfassung

Die CO,-Emissionsstandards sind das zentrale Anreizinstrument fiir Hersteller, klimaschonende
Nutzfahrzeuge zu realisieren.

Die CO,-Emissionsstandards sind das zentrale Anreizinstrument fiir Fahrzeughersteller, effizientere
Antriebe auch flr schwere Nutzfahrzeuge zu realisieren. Um die CO,-Emissionen im Flotten-
durchschnitt gemal der EU-weit vorgeschriebenen Ziele zu senken, entwickeln alle europaischen
Hersteller in den regulierten Fahrzeuggruppen Serienfahrzeuge mit Elektroantrieb. Die
Unternehmen kiindigten zudem an, ab 2040 in der EU ausschlieBlich treibhausgasneutrale
Neufahrzeuge anzubieten. Ein Markthochlauf wird zunachst im Nah- und Regionalverkehr
erwartet.

Zur Zielerfiillung im Jahr 2030 werden verschiedene Losungen fiir den Fernverkehr erwartet.
Spatestens zur Zielerfiillung im Jahr 2030 werden relevante Emissionsminderungen auch im
StraBengiterfernverkehr notwendig. Im Fokus stehen batterieelektrische Lkw in Kombination mit
Hochleistungsschnellladern, Oberleitungs-Lkw mit Lademoglichkeiten wahrend der Fahrt sowie
Brennstoffzellen-Lkw mit Wasserstoffspeichern. In dieser Dekade sind richtungsweisende
Entwicklungen wahrscheinlich, die Pfadentscheidungen fiir weitere Investitionen in die einzelnen
Technologien ermoglichen.

Der Markthochlauf elektrischer Lkw setzt den Aufbau neuer Energieinfrastruktur voraus.

Neben der Ausstattung von Depots und Umschlagpunkten ist der Aufbau eines 6ffentlichen
Schnellladenetzes fir E-Lkw notwendig, um deren Aktionsbereich weiter zu erhéhen. Der
zusatzliche Aufbau einer Basis-Infrastruktur fir Wasserstoff-Lkw und Oberleitungs-Lkw ermoglicht
den Einsatz weiterer technischer Alternativen, die zur Zielerfiillung beitragen kdnnen. Die

EU- Kommission schlagt vor, bis Ende 2025 die Hauptverkehrsachsen der EU mit Ladeinfrastruktur
sowie im geringeren Umfang mit Wasserstoff-Tankstellen fiir schwere Nutzfahrzeuge auszuristen
(AFIR: Alternative Fuels Infrastructure Regulation).

In der Uberarbeitung der CO,-Emissionsstandards wird eine Erweiterung um bislang nicht-
regulierte Nutzfahrzeugklassen und Anhdnger erwartet.

Die bislang nicht regulierten Fahrzeuggruppen verursachen EU-weit rund ein Drittel der CO»-
Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge. Aktuell priift die EU-Kommission eine Erweiterung um
weitere Lkw-Klassen und Busse. Zusatzlich konnten Effizienzsteigerungen fiir Anhanger —
beispielsweise Giber Minderungen des Luftwiderstandes — vorgeschrieben werden. Ein
Nebeneffekt ware, dass dadurch die Reichweite von E-Lkw erh6ht werden kann.

Eine ambitionierte Fortschreibung von 2030 bis zur Treibhausgasneutralitat schafft
Planungssicherheit.

Mit der Uberarbeitung der CO,-Emissionsstandards im Jahr 2022 ist eine Anhebung des 30 %-Ziels
flr 2030 moglich. Um die Planungssicherheit fiir Akteurinnen und Akteure tGber 2030 hinaus zu
gewadhren, ist eine ambitionierte Fortschreibung der Ziele auf dem Weg zur
Treibhausgasneutralitdt erforderlich. Damit der Bestand an schweren Nutzfahrzeugen ab 2045 (D)
bzw. 2050 (EU) vollstandig treibhausgasneutraloperieren kann, sollte spatestens fiir 2040 ein

100 %-Ziel fir Neuzulassungen emissionsfreier Nutzfahrzeuge formuliert werden.
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C.5.1 Was sind die CO,-Emissionsstandards und wie funktionieren sie?

Seit 2019 gelten in der EU erstmals COz-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge?2.
Ahnlich der Verordnung fiir Pkw werden Hersteller bestimmter Lkw verpflichtet, die
CO2-Emissionen der in der EU zugelassenen Neufahrzeugflotten ab dem Jahr 2025 um 15 % und
ab 2030 um 30 %, verglichen mit den Referenzjahren 2019/2020, zu senken. Ziel ist es, den
durchschnittlichen COz-Ausstof$ des Fahrzeugbestandes schrittweise zu senken, um die
CO2-Emissionen insbesondere im Straflengiiterverkehr zu reduzieren. Verfehlen Hersteller den
Zielwert, fallen Strafzahlungen je Fahrzeug und Hohe der Emissionstliberschreitung an.

Die Zielvorgaben gelten bislang nur fiir die Fahrzeuggruppen, die fir die COz-Emissionen am
relevantesten sind: Lkw oder Sattelzugmaschinen mit drei oder zwei Achsen ab 16 Tonnen
Gesamtgewicht und Zweiradantrieb. In Summe verursachen diese Fahrzeuge rund 65 bis 70 %
der EU-weiten CO2-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge ab 3,5 Tonnen Gesamtgewicht

(EU 2019/1242). Zur Bestimmung der CO,-Emissionwerte wurde das Simulationstool VECTO
(Vehicle Energy Consumption calculation Tool) entwickelt, welches die Energieverbrauchswerte
der Fahrzeugkomponenten in definierten Fahrzyklen unter Annahme verschiedener Nutzlasten
simuliert. Berlicksichtigt werden die direkten COz-Emissionen der Fahrzeuge; mégliche
Emissionsquellen und -senken der Vorketten der Energieversorgung sind aus dem
regulatorischen Rahmen ausgenommen. Seit Januar 2019 werden die COz-Emissionswerte fiir
die regulierten Fahrzeuggruppen verpflichtend bei der Zulassung erfasst und das Monitoring
seit Januar 2020 kontinuierlich um weitere Fahrzeuggruppen erweitert7s.

Der spezifische COz-Emissionswert (in g CO2/tkm) eines Herstellers berechnet sich aus den
Zulassungen iiber Gewichtungsfaktoren fiir Fahrzeug-Untergruppen, welche typische
Entfernungsbereiche, Nutzlastwerte und Jahresfahrleistungen berticksichtigen. In der Folge
werden speziell Fahrzeug-Untergruppen mit Einsatzschwerpunkten im Fernverkehr héher
gewichtet als Einsatzprofile im Nah- und Regionalverkehr. Als Referenzwert zur Zielerfiillung
wurden in den Jahren 2019/2020 nach der gleichen Berechnungslogik die EU-weiten
durchschnittlichen CO;-Emissionswerte iiber alle Hersteller ermittelt. Liegen die
CO2-Emissionswerte der Neufahrzeugflotte eines Herstellers unterhalb des Referenzwertes,
reduziert sich der Minderungsbedarf fiir diesen Hersteller entsprechend. Fiir Hersteller, deren
Emissionen iiber dem Durchschnitt des Referenzjahres liegen, gilt das Gegenteil. Zudem kénnen
Hersteller von Beginn an jahrlich Emissionsgutschriften sammeln und auf die Zielerfiillung
anrechnen. Einen Uberblick iiber die aktuellen Positionen der Hersteller im EU-Vergleich bietet
das International Council on Clean Transportation (ICCT 2021c). Einen besonderen Anreiz fir
die Zulassung emissionsfreier und -armer Fahrzeuge wird durch einen Bonus (,ZLEV-Faktor")
geschaffen, welcher ab bestimmten Zulassungszahlen den spezifischen CO,-Emissionswert eines
Herstellers um bis zu 3 % senkt.

Eine Uberarbeitung der CO,-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge ist 2022
vorgesehen. Als wesentliche Neuerung wird eine Ausweitung des Gliltigkeitsbereichs erwartet,
in deren Folge weitere Lkw-Typen, Busse und Anhédnger reguliert werden kénnten. Zusatzlich
wird erwartet, dass gepriift wird, ob treibhausgasneutrale Kraftstoffe zur Zielerfiillung
angerechnet werden sollen oder der Fokus auf Antriebe fiir emissionsfreie Fahrzeuge?+
gescharft wird. Zudem koénnte mit Blick auf die verscharften Klimaschutzziele der EU das
Ambitionsniveau fiir die Minderung der COz-Emissionen im Jahr 2030 erh6ht werden.

72 Verordnung (EU) 2019/1242
73 Verordnung (EU) 2018/956
74 im Sinne der Verordnung (EU) 2019/1242
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C.5.2 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Landern

Vor der EU haben bereits die USA und Kanada rechtlich verbindliche Minderungsziele fiir den
CO2-Ausstofd schwerer Nutzfahrzeuge festgelegt. In den USA sollen in der aktuellen Phase 2 der
Regulierung die COz-Emissionen iiber Grenzwerte je Fahrzeugklasse bis 2027 um insgesamt 5
bis 27 % gegeniiber dem Niveau von 2017 gesenkt werden (U.S. Environmental Protection
Agency 2016). Kanada hat im Jahre 2018 den US-Standard iibernommen (Government of Canada
2018). Zusatzlich erlief Kalifornien als erste Regierung weltweit Zulassungsquoten fiir
emissionsfreie Lkw: Bis 2035 sollen 40 bis 75 % der Neuzulassungen im Fahrbetrieb CO,-frei
sein, so dass der Bestand schwerer Nutzfahrzeuge ab 2045 vollstiandig treibhausgasneutral wird
(California Air Resources Board 2020).

Auch in China und Japan gelten Standards fiir den Kraftstoffverbrauch von schweren Nutz-
fahrzeugen. Die japanische Regierung hat 2005 weltweit die ersten Effizienzstandards fiir
konventionelle Nutzfahrzeuge eingefiihrt. Die Grenzwerte basieren auf den jeweils besten
Modellen einer Fahrzeugklasse. In der aktuellen Phase 2 wird eine Minderung des
CO2-Ausstofdes von Lkw und Sattelzugmaschinen um 13,4 % im Zeitraum 2015 bis 2025
angegeben (Ministry of Economy, Trade and Industry Japan 2019). Speziell fiir hoch
emittierende Sattelzlige ist in diesem Zeitraum allerdings nur eine relativ geringe Minderung
von 3,4 % vorgesehen (ICCT 2019a). China fiihrte 2012 zunachst einen Industriestandard fiir
den Kraftstoffverbrauch von Nutzfahrzeugen ein. Im Vergleich dazu entspricht das Ambitions-
niveau der seit 2019 giiltigen Stufe 3 einer Minderung von 21,7 bis 27,2 % gegeniiber 2012 (Xie
und Rodriguez 2021). Aufgrund der unterschiedlichen Referenzwerte und -jahre, Erhebungs-
verfahren und Nutzlastanforderungen sind die Minderungsziele in absoluten Emissionswerten
schwierig zu bewerten. In China kénnte eine Einfiihrung von flottenbasierten Grenzwerten eine
starkere Anreizwirkung fiir Zulassungen emissionsfreier Nutzfahrzeuge bewirken als die
bisherige Regulierung auf Fahrzeugebene (Xie und Rodriguez 2021).

Dartber hinaus wurden in weiteren Landern politische Ziele beziiglich klimafreundlicher
schwerer Nutzfahrzeuge formuliert (Abbildung 63). Osterreich kiindigte an, ab 2030 Fahrzeuge
bis 18 Tonnen nur noch mit emissionsfreien Antrieben neu zuzulassen. Ab 2035 soll dies auch
fiir Fahrzeuge ab 18 Tonnen gelten (Bundesministerium Klimaschutz 2021). In Norwegen gilt
das Ziel, bis 2030 die Hélfte der Neuzulassungen schwerer Nutzfahrzeuge liber emissionsfreie
Lkw zu erreichen (Norwegian Ministry of Transport and Communications 2017). Kap Verde will
ab 2035 ausschliefilich elektrische Lkw zulassen, um bis 2050 den Bestand vollstindig zu
elektrifizieren (Xie und Rodriguez 2021). Pakistan hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2040
Neuzulassungsanteile elektrischer Lkw von 90 % zu erreichen (Xie und Rodriguez 2021). In den
USA haben sich 15 Regionen und Staaten dazu bekannt, ab 2050 ausschlief3lich emissionsfreie
Lkw neu zuzulassen und als Zwischenschritt im Jahr 2030 einen Neuzulassungsanteil von 30 %
zu erreichen (Nescaum 2020). Im Juli hat zudem das Vereinigte Kénigreich angekiindigt, ab
2035 keine Neufahrzeuge mit fossilem Antrieb unter 26 Tonnen und ab 2040 keine {iber 26
Tonnen mehr neu zuzulassen (Department for Transport (DfT) 2021). Auch aus Frankreich
werden konkrete Zielformulierungen erwartet (Xie und Rodriguez 2021). In Deutschland
werden bisher keine Ziele fiir ein Ausphasen der Neuzulassungen fossil angetriebener
Nutzfahrzeuge genannt. Im Klimaschutzprogramm hat die Bundesregierung das Ziel gesetzt, im
Jahr 2030 etwa ein Drittel der Fahrleistung des Strafiengiiterverkehrs elektrisch oder auf Basis
strombasierter Kraftstoffe zu erbringen (Bundesregierung 2019).

Insgesamt werden zunehmend politische Verpflichtungen und Ziele formuliert, welche die
CO;-Emissionen des Schwerlastverkehrs auf der Strafe adressieren. Verbindliche Ziele zum
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Ausphasen fossil angetriebener Nutzfahrzeuge sollten mit Blick auf das Ziel der
Treibhausgasneutralitat politisch starker fokussiert werden.

Abbildung 63: Regierungen mit zeitlich definierten Zielen zum Ausphasen der Zulassungen von
schweren Nutzfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren (Stand: August 2021, ICCT)

Norway
2030 New trucks
50% zero-emission

Austria
é 2030 Heavy-duty
4, vehicles (< 18 tonnes)
///,, 100% zero-emission
1 2035 Heavy-duty
vehicles (> 18 tonnes) 1
100% zero-emission R
California (United States) - - Hainan (China)
2035 New rigid trucks 75% i 2019 New sanitation
zero-emission or near zero-emission vehicles 50% electric
2035 New tractor trucks 40%
zero-emission or near zero-emission

2045 Medium- and heavy-duty Cape Verde Pakistan
vehicle fleet 100% zero-emission 2035 New medium- 2040 New heavy-duty
and heavy-duty trucks 90% electric

trucks 100% electric
2050 Medium- and
heavy-duty truck fleet
100% electric

W Governments with official targets

U.S. states Memorandum of Understanding*

U.S. states Memorandum of Understanding (MoU)

2030 New medium- and heavy-duty vehicles 30% zero-emission
2050 New medium- and heavy-duty vehicles 100% zero-emission

Note: Governments with an at least 40% new truck sales target
*Not necessarily yet reflected in an official national/state policy document such as a climate or transport strategy/plan, in a law, or in a similar framework.

Quelle: (Xie und Rodriguez 2021)

C.5.3 Technologieentwicklung im Nutzfahrzeugbereich

Anders als im Pkw-Markt werden EU-weit 99 % der in den CO2-Emissionsstandards regulierten
Nutzfahrzeuge von nur sieben Unternehmen hergestellt: Daimler Truck, MAN, Scania, Volvo
Trucks, Renault Trucks, DAF und Iveco’s (ICCT 2019b). Mit der Einfithrung der
CO;-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge hat sich ein Strategiewechsel dieser
Nutzfahrzeughersteller hin zu elektrischen Fahrzeugantrieben vollzogen. Nach ersten
Praxistests schwerer Lkw bei Pilotkunden ab 2018 sind die genannten Hersteller inzwischen in
der Serienfertigung batterieelektrischer Lkw aktiv. Synergien ergeben sich aus der
zunehmenden Produktion batterieelektrischer Pkw. In einem gemeinsamen Positionspapier mit
dem Potsdamer Institut fiir Klimafolgenforschung haben sich die Unternehmen verpflichtet,
spatestens ab 2040 ausschliefilich treibhausgasneutrale Neuwagen anzubieten (European
Automobile Manufacturers Association (ACEA) 2020a).

In den kommenden Jahren wird ein Markthochlauf batterieelektrischer Lkw zunéchst im
regionalen Verteilerverkehr erwartet. Typische Transportdistanzen und -gewichte konnen tiber
moderne Batteriesysteme realisiert werden, wobei die hohe Effizienz des batterieelektrischen
Antriebs im Fahrzeugbetrieb perspektivisch Kostenvorteile gegentiber Diesel-Lkw bieten sollte.

75 MAN und Scania gehoren zur Traton Gruppe der VW AG, Volvo Trucks und Renault Trucks sind Teil der Volvo Gruppe und Iveco ist
eine Marke von CNH Industrial
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Im Fernverkehr stehen drei im Fahrzeugbetrieb CO;-emissionsfreie Antriebstechnologien im
Fokus, die fiir den anspruchsvollen Einsatz auf der Langstrecke weiterer Entwicklungen und
Erprobungen bediirfen: batterieelektrische Lkw (in Kombination mit Hochleistungs-
schnellladern), Oberleitungs-Lkw7¢ und wasserstoffbasierte Lkw. In Innovationsclustern sollen
die Technologien im Praxiseinsatz auf Bundesautobahnen getestet und genehmigungsrechtliche
Fragen geklart werden, bis in der Mitte des Jahrzehnts Pfadentscheidungen fiir weitere
Investitionen in die Technologieoptionen getroffen werden (Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) 2021, 2020).

Spatestens im Jahr 2030 wird zur Zielerfiillung der CO2-Emissionsstandards ein starker Fokus
auf emissionsfreie Nutzfahrzeuge im Glterfernverkehr erwartet. Minderungen beim
CO2-Ausstof konventioneller Diesel-Antriebe werden in diesem Zeithorizont aufgrund der
angekiindigten Transformationen zu elektrischen Antrieben wahrscheinlich nicht weiter im
Fokus stehen und weiterhin moderater ausfallen, als es das technische Potenzial zuldsst.
Abbildung 64 veranschaulicht ein mdgliches Szenario der Zielerfiillung unter der Annahme
moderater Effizienzsteigerungen konventioneller Antriebe von 8 % bis 2030. Im Marktmittel
werden demnach im Jahr 2025 etwa 8 % Neuzulassungen von emissionsfreien Fahrzeugen
benotigt und im Jahr 2030 iiber 20 %. Bisher konzentrieren sich die Hersteller zur Zielerfiillung
tiberwiegend auf die Markteinfiihrung von batterieelektrischen Lkw. Einige Hersteller
entwickeln zusatzlich Brennstoffzellen-Lkw, welche im Zeitraum von 2025 bis 2030 serienreif
werden sollen.

76 Oberleitungs-Lkw beziehen die Antriebsenergie tiber Stromabnehmer direkt aus iiber der Fahrbahn installierten Oberleitungen.
Gleichzeitig kann ein Batteriesystem fiir Fahrten jenseits der Oberleitung dynamisch geladen werden.
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Abbildung 64: EU CO,-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahrzeuge und ein mogliches Szenario
der Zielerfiillung im EU-Durchschnitt auf Basis vorlaufiger Referenzwerte

Gewichtete CO,-Emissionen
in g/tkm
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Quelle: (Gockeler et al. 2020)

C.5.4 Klimaschutzbeitrag

Durch die Lkw-Standards werden die Hersteller verpflichtet, effizientere Fahrzeuge abzusetzen.
Das Instrument adressiert demnach vor allem die Angebotsseite. Da sich die festgelegten
Zielwerte auf den Durchschnitt aller neu verkauften Lkw beziehen und im elektrischen
Fahrmodus keine direkten COz-Emissionen anfallen, reizen die Standards bei entsprechend
ambitionierter Ausgestaltung auch den Absatz von Lkw mit alternativen Antrieben an.

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Angebot an effizienten und elektrischen Lkw wird sichergestellt — Anreiz zum Kauf von effizienten
Verbrennern und Lkw mit alternativen Antrieben — mehr effiziente Lkw sowie Lkw mit
alternativen Antrieben im Fahrzeugbestand — bei gleichbleibender Fahrleistung Minderung der
CO,-Emissionen des Lkw-Verkehrs.

In der Bewertung des Klimaschutzprogramms 2030, die Anfang 2020 veroffentlicht wurde, liegt
die Minderung durch die beschlossenen Lkw-Standards im Jahr 2030 bei 5,1 Millionen Tonnen
(Oko-Institut et al. 2020). Damalige Annahme war, dass diese nahezu ausschlieflich tiber die
Effizienzsteigerung der Diesel-Lkw erreicht wird. Durch die EU-Lkw-Standards wird so eine
Effizienzsteigerung von knapp 2 % pro Jahr erreicht.

Im Rahmen des aktuellen Projektionsberichts aus dem Jahr 2021 wird von einer dhnlichen
CO2-Minderungswirkung (5,7 Millionen Tonnen) durch die Lkw-Standards, aber mit einem
hoheren Anteil an E-Lkw ausgegangen (noch nicht veréffentlicht). Gleichzeitig wurde die
Forderung von Lkw mit alternativen Antrieben etwas erhoht sowie die mittlerweile
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beschlossene CO-Spreizung der Infrastrukturkomponente der Lkw-Maut hinterlegt, so dass im
Jahr 2030 rund 11 % der Lkw-Fahrleistung elektrisch absolviert und zusatzlich zu der Wirkung
der Standards rund 1,8 Millionen Tonnen CO; eingespart werden.

C.5.5 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Wichtig zu beachten: Ein Markthochlauf elektrischer Lkw setzt den Aufbau neuer
Energieinfrastruktur fiir den Verkehr voraus.

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur sollte gezielt fiir Depots sowie an Be- und Entladungsrampen
angereizt werden. Zusatzlich sollte ein 6ffentliches Schnellladenetz fiir Lkw aufgebaut werden,
welches sukzessive in der Flache verdichtet und in der Leistung erhéht werden kann.
Innovationskorridore fiir Wasserstoff- und Oberleitungs-Lkw sind ebenfalls sinnvoll.

Die erwartete Wirkung der CO,-Emissionsstandards auf das Angebot elektrischer Lkw muss
durch den Aufbau der benétigten Ladeinfrastruktur unterstiitzt werden. Eine Ausstattung von
Depots und Umschlagpunkten mit Ladeinfrastruktur ist fiir den Einsatz von E-Lkw elementar.
Mit der Richtlinie ,Klimaschonende Nutzfahrzeuge und Infrastruktur” des BMVI werden
Investitionen in Ladeinfrastruktur fiir den Betrieb von E-Lkw mit bis zu 80 % bezuschusst
(Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)). Zusatzlich miissen die
speziellen Anforderungen von Nutzfahrzeugen - ein héherer Platzbedarf sowie hohere
Ladeleistungen und Energiemengen - starker in den Ausbaustrategien 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur beriicksichtigt werden. Im Juli hat die Europaische Kommission hierzu
verbindliche Ziele vorgeschlagen: Bis Ende 2025 sollen entlang der Hauptverkehrsachsen der
EU in maximal 60 km Abstand Lademdglichkeiten fiir schwere Nutzfahrzeuge zur Verfiigung
stehen (Europaische Kommission (EK) 2021). Zusatzlich ist auch mit Blick auf den
Giiterfernverkehr der Aufbau von Innovationskorridoren fiir Wasserstoff-Lkw und
Oberleitungs-Lkw sinnvoll.

Wichtig zu beachten: Busse, leichtere Lkw und Anhanger sollten zusatzlich reguliert werden.

Die nicht in den CO,-Standards regulierten Fahrzeuggruppen verursachen etwa ein Drittel der
CO,-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge. Effizientere Anhanger beschleunigen die
Dekarbonisierung und erh6hen die Reichweite elektrischer Last- und Sattelziige.

Rund ein Drittel der CO2-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge werden bisher nicht reguliert.
Diese stammen von den Lkw-Gruppen (z. B. unter 16 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht) und
Bussen, welche die COz-Emissionsstandards bisher nicht umfassen. Die Europaische
Kommission priift derzeit eine Erweiterung um diese Fahrzeugklassen. Fiir Busse in 6ffentlicher
Hand bestehen iiber die Clean-Vehicle-Richtlinie?” bereits Ziele zur Flottenelektrifizierung.
Zusatzlich konnten Vorgaben fiir Anhanger (bzw. Sattelauflieger) weitere Herstellerkreise in die
Pflicht nehmen. Der Einfluss der Anhdnger auf den COz-Ausstof3 soll iiber das VECTO-Tool
simuliert werden, dass zu diesem Zweck weiterentwickelt werden sollte. In den USA gilt bereits
ein Minderungsziel von 3 bis 9 % von 2017 bis 2027. Das ICCT geht in einer Studie von einem
Minderungspotenzial in der EU von 7 bis 10 % im Jahr 2030 durch Verbesserungen an
Sattelaufliegern aus (ICCT 2021a). Als Nebeneffekt konnen effizienzsteigernde Anhanger die
Reichweite von E-Lkw erhohen.

77 Richtlinie (EU) 2019/1161
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Wichtig zu beachten: Eine CO,-Spreizung der Maut steigert effektiv die Nachfrage nach E-Lkw.

Eine CO,-Spreizung der Lkw-Maut schafft eine wichtige Querverbindung zu den
CO,-Emissionsstandards, indem die Nutzung emissionsfreier Lkw Uber streckenabhangige
Kosteneinsparungen angereizt wird.

Die Nachfrage nach E-Lkw wird iiber einen Zuschuss zu den Mehrinvestitionen gegeniiber
Diesel-Lkw in Hohe von bis zu 80 % gefordert (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI)). Der in Deutschland im Januar eingefiihrte CO-Preis auf fossile Kraftstoffe
kann zudem Kostenvorteile im elektrischen Fahrbetrieb begiinstigen. Zur Vermeidung von
Tanktourismus und als weiteres wirtschaftliches Anreizinstrument fiir den elektrischen
Fahrbetrieb sollte die Lkw-Maut gespreizt nach COz;EmissionenCO,EmissionenCO;Emissionen
erhoben werden. Voraussetzung hierfiir ist eine Novelle der Eurovignetten-Richtlinie, die aktuell
im Trilogverfahren der EU verhandelt wird. Giinstigere Betriebskosten je Kilometer kénnen,
aufgrund der zum Teil sehr hohen Fahrleistungen im Straf3engliterverkehr, Mehrinvestitionen
bei der Fahrzeuganschaffung kompensieren (vgl. (Hacker et al. 2020)).

Wichtig zu beachten: Eine Fortschreibung der Ziele bis 2040 schafft Planungssicherheit.

Die Minderungsziele der CO,-Emissionsstandards sinken aktuell nur bis zum Jahr 2030. Eine
ambitionierte Fortschreibung der Ziele bis zur Treibhausgasneutralitat schafft Planungssicherheit.

Die Zielsetzung der COz-Emissionsstandards erfolgt stufenweise. In der ersten Stufe von 2025
bis 2029 gilt das Minderungsziel von 15 % gegentiber 2020. In dieser Phase werden
richtungsweisende Technologieentwicklungen speziell im Fernverkehr erwartet. Ab 2030 gilt
derzeit ein Minderungsziel von 30 %. Offen ist, wie lange diese Stufe giiltig ist und, ob ein
héheres Ziel im Rahmen der laufenden Uberarbeitung festgelegt wird. Zur Erreichung der
Treibhausgasneutralitidt der EU im Jahre 2050 (und Deutschland im Jahre 2045) sollte
spatestens ab 2040 ein Minderungsziel von 100 % fiir Neuzulassungen gelten. Entsprechend
ambitioniert sollten die Ziele von 2030 bis 2040 ausfallen. Eine friihe Festschreibung der
Minderungsstufen wiirde fiir alle Akteure Planungssicherheit bei dem aktuell absehbaren
Wechsel auf Elektroantriebe schaffen.

Das Umweltbundesamt empfiehlt, im Zeitraum zwischen 2035 und 2038 aus dem reinen
Verbrennungsmotor auszusteigen. Dazu seien die Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge
so zu verscharfen, dass diese nicht mehr in den Markt gebracht wiirden (Umweltbundesamt
2021).
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C.6 Tempolimit auf Autobahnen

Stand: 14.0ktober 2021

Zusammenfassung

Ein Tempolimit auf Autobahnen hilft beim Klimaschutz

Ein bundesweites, generelles Tempolimit von 120 Kilometern pro Stunde (km/h) auf Autobahnen
konnte die gesamten CO,-Emissionen von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen um 2,7 % senken. Das
entspricht relativ zu den Emissionen des Jahres 2018 einer Minderung von rund 2,6 Millionen
Tonnen CO,. Bei einem Tempolimit von 100 km/h ldge die Minderung sogar bei ca. 5,7 %

(5,4 Millionen Tonnen CO,), bei 130 km/h immer noch bei 2 % (1,9 Millionen Tonnen CO,).

Ein Tempolimit reduziert die Anzahl der Verkehrstoten

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 130 km/h wiirde die Zahl der Unfélle auf deutschen
Autobahnen deutlich reduzieren. Die Anzahl der jahrlichen Verkehrstoten konnte um etwa die
Halfte sinken und ca. 140 Menschenleben kdnnten gerettet werden. Auch die Zahl der Verletzten
wirde stark zurlickgehen, wahrscheinlich um mehr als die Halfte.

Breite gesellschaftliche Unterstiitzung

Die Mehrheit der Bevélkerung ist der Ansicht, dass derzeit zu wenig unternommen wird, um
Treibhausgase, Luftschadstoffe und Verkehrslarm zu reduzieren und die Sicherheit im
Strallenverkehr zu steigern. Ein Tempolimit wiirde zu diesen gesellschaftlichen Zielen beitragen.
Fast zwei Drittel der Deutschen sprechen sich mittlerweile fiir eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 130 km/h auf deutschen Autobahnen aus. Auch die Mitglieder des ADAC sind inzwischen
mehrheitlich fiir die Einflihrung eines Tempolimits.

Fast liberall gibt es Geschwindigkeitsbegrenzungen

Deutschland ist eines der wenigen Lander ohne Geschwindigkeitsbegrenzung. In allen anderen
Landern der EU, der OECD sowie der G20 gibt es generelle Tempolimits auf Autobahnen. In den
meisten Landern der EU liegt dieses bei 130 km/h, in einigen bei 120 km/h. Manche Lander
erlauben sogar nur 100 km/h auf Autobahnen.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze
Kurzfristige Einfllhrung eines Tempolimits auf Bundesautobahnen in Hé6he von 120 km/h.

235



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdt 2045 — Abschlussbericht

C.6.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Lindern

Praktisch iiberall auf der Welt gibt es eine Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen. Ausnahmen
sind meist Lander, bei denen sie aufgrund der Straflenbeschaffenheit ohnehin keine Rolle
spielen wiirden. Hierunter fallen neben Nordkorea, Haiti, Somalia, Libanon, Nepal, Myanmar,
Burundi, Bhutan, Afghanistan und Mauretanien auch die Isle of Man (Grof3britannien), einige
Bundesstaaten in Indien sowie die Northern Territories von Australien. Deutschland ist also das
einzige Land in der EU, der OECD und den G20, in dem landesweit Strafien ohne zuldssige
Hochstgeschwindigkeit existieren.

Innerhalb der EU gilt in den meisten Landern ein Tempolimit von 130 Kilometern pro Stunde
(km/h), in manchen 120 km/h. Nur in Polen und Bulgarien betragt die Hochstgeschwindigkeit
140 km/h (siehe nachfolgende Abbildung).

Abbildung 65: Tempolimits in der EU und ausgewahlten Nachbarlandern
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Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Daten des ADAC (2020) und der European Commission (2017).

C.6.2 Klimaschutzbeitrag

Autobahnen machen nur knapp 1,5 % des deutschen Straf3ennetzes aus (BMVI 2020). Trotzdem
ist der Verkehr auf Autobahnen fiir mehr als 40 % der COz-Emissionen von Pkw in Deutschland
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verantwortlich (UBA 2020). Dies liegt sowohl an der intensiven Nutzung der Autobahnen wie
auch den hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten der Fahrzeuge auf Autobahnen, denn je hoher
die Geschwindigkeit, desto hoher der Luftwiderstand und desto grofder die bendtigte Menge an
Kraftstoff. So verbraucht ein durchschnittlicher Pkw bei einer Geschwindigkeit von 150 km/h
pro gefahrenen Kilometer etwa ein Drittel mehr Kraftstoff als bei 120 km/h und etwa die Halfte
mehr als bei 100 km/h.

Abbildung 66: CO,-Emissionen pro gefahrenem km in Abhangigkeit der Geschwindigkeit
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Aktuell unterliegen weniger als ein Viertel der deutschen Autobahnkilometer einem dauerhaften
Tempolimit (Bundesanstalt fiir Strafdenwesen (BASt) 2015). Die Einfiihrung einer
Geschwindigkeitsbegrenzung ware eine kostengiinstige und kurzfristig realisierbare
Moglichkeit, um den Kraftstoffverbrauch und somit die Treibhausgas- und Schadstoffemissionen
zu senken. Laut Schatzungen des Umweltbundesamts (UBA 2020) wiirde ein Tempolimit von
120 km/h auf Strecken, wo aktuell keine Geschwindigkeitsobergrenze gilt, zu einer Reduktion
der spezifischen Emissionen um fast 11 % fiihren (von 185,7 g COz/km auf 165,6 g COz/km).

Insgesamt konnte ein bundesweites Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen die gesamten
COz-Emissionen von Pkw um gut 2,7 % senken. Dies entspricht fiir das Jahr 2018 einer
Minderung von etwa 2,6 Millionen Tonnen CO;. Bei einem Tempolimit von 100 km/h lage die
Minderung sogar bei ca. 5,7 %, bei 130 km/h immer noch bei 2 % (5,4 Millionen Tonnen CO;
bzw. 1,9 Millionen Tonnen CO;jeweils bezogen auf das Jahr 2018). Diese Minderungen beziehen
sich nur auf Emissionen aus fossilen Kraftstoffen, die innerhalb Deutschlands getankt wurden
(Bilanzgrenze nach Klimaberichterstattung). Bertlicksichtigt man auch die
Emissionsminderungen durch im Ausland getankte, aber auf deutschen Autobahnen genutzte
Kraftstoffe, 1dge der tatsiachliche absolute Effekt um 14 % hoher (UBA 2020a).
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Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Geschwindigkeitsbegrenzung -> Geringere Emissionen pro Kilometer bei gleicher Fahrleistung und
Kauf weniger stark motorisierter Pkw -> Minderung der CO,-Emissionen.

Mittel- und langfristig konnte ein Tempolimit auf Autobahnen tber die direkte Minderung
hinaus auch einen Einfluss auf die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte haben. Wenn die
Leistung sehr PS-starker Pkw nicht voll ,ausgefahren‘ werden kann, konnten diese auch weniger
attraktiv fiir Kdufer*innen werden. Sollten sich sparsamere Fahrzeuge am Markt durchsetzen,
konnte somit auch der Verbrauch auf allen Strecken zuriickgehen. In der Folge kdnnte zuséatzlich
durch eine verringerte Nachfrage nach leistungsstarken Fahrzeugen in Deutschland die
Produktion solcher Fahrzeuge fiir andere Linder aufgrund von verringerten Skaleneffekten
weniger attraktiv werden. Prinzipiell ist es auch denkbar, dass durch die langeren Reisezeiten
infolge eines Tempolimits Pkw-Fahrten auf die Schiene verlagert werden und dadurch weitere
Klimavorteile erreicht werden kdnnen.

C.6.3 Weniger Verkehrstote und Verletzte

Ein Tempolimit auf Autobahnen brachte zusatzliche Vorteile mit sich, die weit tiber den
Klimaschutz hinausgehen. Hierzu zdhlt insbesondere die Verkehrssicherheit. In Brandenburg
etwa ging schon durch ein Tempolimit von 130 km/h auf 62 Kilometern der A24 zwischen den
Autobahndreiecken Wittstock/Dosse und Havelland die Zahl der Unfélle um 26,5 % zurtick. Die
Zahl der Unfalltoten halbierte sich (von 38 auf 19) und die der Verletzten sank um mehr als die
Halfte (von 1.850 auf 799) (Scholz et al. 2007). Dies erscheint wenig liberraschend, da der
Bremsweg mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt. So ist beispielsweise der Bremsweg
bei 180 km/h mehr als doppelt so lang wie bei 120 km/h. Laut Daten des Statistischen
Bundesamts war ,nicht angepasste Geschwindigkeit” im Jahr 2019 fiir beinahe die Halfte (46 %)
der Autobahn-Verkehrstoten mitverantwortlich (Destatis - Statistisches Bundesamt
14.01.2020). Modellrechnungen legen nahe, dass ein Tempolimit von 130 km/h die Zahl der
Verkehrstoten um etwa 140 pro Jahr reduzieren koénnte (Spiegel Online 2019). Deutschland
konnte damit voraussichtlich die Anzahl der Verletzten und Verkehrstoten, die aktuell auch
schon unter dem EU-Durchschnitt liegen, noch weiter verringern.

Erhohte Verkehrssicherheit durch Tempolimits

Uberhéhte Geschwindigkeit ist die hiufigste Unfallursache auf deutschen Autobahnen. Ein
Tempolimit von 130 km/h wiirde Menschenleben retten und die Anzahl der Verletzten deutlich
reduzieren.

Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeitsbegrenzungen und Unfallhdufigkeit findet sich
auch in anderen Landern: In den USA hat die im Jahr 1993 durchgefiihrte Lockerung der
Geschwindigkeitsbegrenzung um lediglich 5 Meilen pro Stunde (ca. 8 km/h) auf Schnellstraien
zu 8,5 % mehr Verkehrstoten gefiihrt (Farmer (2019). Ohne die Lockerung wéren es jahrlich fast
2000 Verkehrstote weniger.

C.6.4 Geringere Larmbelastung und bessere Luft

Strafdenlarm wird von der bundesdeutschen Bevolkerung als wichtigste Larmquelle angesehen
(UBA 2021a). Auch fiir den Larmschutz wiirden sich Geschwindigkeitsbegrenzungen
grundsatzlich positiv auswirken. Die Lirmminderungswirkung hingt dabei stark von ihrer
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Ausgestaltung ab. Bei Autobahngeschwindigkeiten werden die Gerduschpegel von Kfz vom
Reifen-Fahrbahn-Gerausch bestimmt. Dabei reduziert eine Halbierung der Fahrgeschwindigkeit
die Gerduschpegel um etwa 10 dB, was einer empfundenen Halbierung des Liarms entspricht. An
vielen Autobahnen werden jedoch die Lirmpegel - besonders nachts - von Lkw dominiert. In
solchen Bereichen wire eine Geschwindigkeitsreduzierung ausschlieflich fiir Pkw fiir den
Larmschutz weitgehend wirkungslos.

Ein Tempolimit auf Autobahnen wiirde dariiber hinaus auch maf3geblich zur Luftreinhaltung
und zur Einhaltung der nationalen Emissionshdchstmengen fiir Luftschadstoffe beitragen.
Basierend auf Emissionsfaktoren aus dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA) und Daten
zur Fahrleistung auf Autobahnen aus dem Verkehrsmodell TREMOD kénnen fiir Stickoxide
(NOy) und Feinstaub (PM;o) entsprechende Minderungsbetrige abgeschitzt werden: Bei einem
Tempolimit von 120 km/h wiirden auf Autobahnen die NOx Emissionen von Pkw und leichten
Nutzfahrzeugen um 28 %, die fiir Feinstaub um ca. 24 % verringert werden. Bei einer
Geschwindigkeitsbegrenzung von 100 km/h wiirden die Stickoxid- und Feinstaubemissionen
von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen auf Autobahnen sogar um jeweils fast die Halfte reduziert
(45 % bzw. 42 %).

C.6.5 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Manche Autofahrer*innen betrachten Tempolimits als Bevormundung oder Beschrankung ihrer
personlichen Freiheit. Allerdings werden in der 6ffentlichen Diskussion verstarkt die Vorziige
von Geschwindigkeitsbegrenzungen betont.

Laut der Studie ,Umweltbewusstsein in Deutschland 2020 finden 80 % der Befragten, dass
aktuell ,nicht genug” oder ,eher nicht genug“ zur Verringerung der Treibhausgasemissionen im
Verkehr unternommen wird, fiir 75 % der Befragten werden Luftschadstoffe im Verkehr
unzureichend adressiert. 67 % der Befragten sehen Handlungsbedarf zur Verringerung des
Verkehrslarms und 55 % zur Erh6hung der Sicherheit im Strafdenverkehr.
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Abbildung 67: Handlungsbedarf in Bezug auf Mobilitdt (oben) und Unterstiitzung fiir
Geschwindigkeitsbegrenzungen (unten)
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Geschwindigkeitsbegrenzungen wiirden einen wichtigen Beitrag zu all den genannten Aspekten
leisten. Folgerichtig stehen 64 % der Befragten einem Tempolimit von 130 km/h auf deutschen
Autobahnen positiv gegeniiber (42 % ,ja, auf jeden Fall“ und 22 % ,eher ja“), wahrend nur 36 %
sie ablehnen (15 % ,eher nein“ und 21 % ,nein, auf keinen Fall“) (UBA 2021b).

Selbst unter den Mitgliedern des ADAC hat sich die Einstellung beziiglich Tempolimits auf
Autobahnen deutlich verandert (ADAC 2021b). Bei Mitgliederbefragungen zeichneten sich
frither durchgangig - teils deutliche - Mehrheiten gegen eine Geschwindigkeitsbegrenzung ab.
2020 aber gab es zum ersten Mal seit 1995 eine knappe Mehrheit fiir ein generelles Tempolimit
auf Autobahnen (47 % daftir, 46 % dagegen). Dieser Trend setzte sich in der Befragung 2021
fort (50 % dafiir, 45 % dagegen) (ADAC 2021b). Aus diesem Grund hat der ADAC angekiindigt,
sich ,bis auf weiteres einer Empfehlung an die Politik zum allgemeinen Tempolimit auf
Autobahnen [zu enthalten]“ (ADAC 24.01.2020).

Wichtig zu beachten: Breite 6ffentliche Unterstiitzung fiir Tempolimits

In Umfragen spricht sich die Mehrheit der Deutschen fiir ein Tempolimit auf Autobahnen aus. Dies
trifft inzwischen sogar fiir die Mitglieder des ADAC zu, die in der Vergangenheit mehrheitlich
gegen Geschwindigkeitsbegrenzungen waren.
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Allerdings werden Tempolimits oft nicht eingehalten. Aktuell wird auf Autobahnabschnitten mit
einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 120 km/h diese von fast 40 % der Fahrer*innen
tiberschritten (UBA 2020a). Daher ist ein grof3flachiges System zur
Geschwindigkeitsiiberwachung auf Autobahnen sinnvoll, um die verschiedenen genannten
Vorteile abzusichern bzw. beziiglich des Klimavorteils noch zu verstarken.

Ferner konnten Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen zu einer Verkehrsverlagerung
auf Landstrafien fithren. Um diesen Effekt zu begrenzen, waren verscharfte Tempolimits auf
Landstrafden, wie z. B. eine Begrenzung auf 80 km/h, denkbar. Dariiber hinaus miissten
alternative Mobilitdtsangebote, insbesondere der Schienenpersonenverkehr, gestarkt werden.

C.6.6 Ausgestaltungsvorschlag

Ein bundesweites Tempolimit auf Autobahnen kénnte durch eine entsprechende Gesetzgebung
rasch auf den Weg gebracht werden. In der Einfithrungsphase ware wahrscheinlich eine
Beschilderung der Autobahnauffahrten notwendig. Es kann davon ausgegangen werden, dass
diese in kurzer Zeit zu geringen Kosten erfolgen kénnte.

Um die Einhaltung der Tempolimits sicherzustellen, ware ein deutlicher Ausbau der
Infrastruktur zur Geschwindigkeitsiiberwachung notwendig. Hierbei haben sich Radarmessung
sowie Lichtschranken und LIDAR78-Systeme bewahrt. Langfristig konnten hierzu feste Saulen
zur Geschwindigkeitsmessung auf weiten Teilen des deutschen Autobahnnetzes installiert
werden. Fiir die anfallenden Kosten existieren keine verlasslichen Schiatzungen. Unter
angenommenen Kosten von 100.000 Euro pro Saule (Wikipedia 2021) kénnte das gesamte
Autobahnnetz fiir gut 400 Mio. Euro in Abstdnden von 3 km mit Geschwindigkeitsmesspunkten
ausgestattet werden. Zumindest ein Teil dieser Ausgaben konnte tiber anfallende Bufdgelder
gegenfinanziert werden. In der kurzen Frist, d.h. bis diese Infrastruktur aufgebaut ist, bieten sich
mobile Messpunkte an. Als flankierende Mafdnahme scheint es zudem angebracht, die
Einflihrung eines Tempolimits auf Autobahnen mit einer umfangreichen Informationskampagne
zu begleiten. Durch Aufklarung der Autofahrer*innen iiber die Vorteile dieser Mafnahme kann
deren Akzeptanz erhéht und das Ausmafi der Uberschreitungen begrenzt werden. Dadurch
konnte sich die Einhaltung der Geschwindigkeitsobergrenze als soziale Norm etablieren, die
selbst ohne Uberwachung und Buf3gelder befolgt wird.

78 LIDAR: Light detection and ranging, entspricht dem Prinzip des Radars, wobei statt Radiowellen Laser-Licht verwendet wird.

241



C.7 Dienstwagenbesteuerung

Stand: 1.September 2022

Zusammenfassung

Die aktuelle Dienstwagenbesteuerung fithrt zu mehr Pkw

Schatzungsweise 20 bis 25 % der neu zugelassenen Pkw in Deutschland sind Dienstwagen, die auch
privat genutzt werden (UBA 2021). Grund fir die Attraktivitdt des Pkw als Gehaltsbestandteil ist
die niedrige Besteuerung: Fir Arbeitnehmende ist der zu versteuernde geldwerte Vorteil deutlich
ginstiger als die Kosten fiir einen privat angeschafften Pkw (im Schnitt nur 40 % des wahren
Vorteils). Firmen kdnnen die Anschaffungen von Pkw zur betrieblichen Nutzung ohne
Hochstpreisbegrenzung und ungeachtet der CO,-Emissionen der Fahrzeuge als Betriebsausgaben
absetzen.

»Flat Rates” beglinstigen Vielfahrer

Viele Unternehmen stellen ihren Mitarbeitenden zudem Tankkarten zur Verfiigung, auch fir
private Fahrten. Das wirkt wie eine ,Flat Rate” zur Nutzung des Pkw und fiihrt dazu, dass es sich
nicht lohnt, fiir private Wege den OPNV oder die Bahn zu nehmen. Durchschnittlich fahren
Dienstwagen 30.000 km im Jahr, Privatwagen nur 12.400 km.

Soziale Unausgewogenheit

Hohere Einkommen profitieren besonders von Steuererleichterungen fir Dienstwagen, denn fast
die Halfte aller privat genutzten Dienstwagen gehort den einkommensstarksten 20 % der
Haushalte. Sie konnen durch die niedrige Besteuerung viel Geld sparen. Personen mit niedrigem
Einkommen haben dagegen nur sehr selten einen Dienstwagen und profitieren von den
Regelungen nicht.

Faire Besteuerung sicherstellen

Um die Dienstwagenbesteuerung zu einer sozial ausgewogenen MalRnahme ohne negative
Umwelteffekte zu machen, muss der tatsachliche Wert des Fahrzeugs in der Besteuerung
zugrunde gelegt werden. Dienstwagennutzende sollten fir nicht-dienstliche Fahrten mit
Dienstwagen nicht weniger bezahlen, als wenn sie einen privaten Pkw nutzen wiirden. Dafiir
koénnten die privat gefahrenen Kilometer in die Berechnung des geldwerten Vorteils einbezogen
oder Tankkarten fiir die private Nutzung untersagt werden.

Begiinstigung fiir Plug-In-Hybride zeitnah abschaffen

Flr Plug-In-Hybride ist der zu versteuernde geldwerte Vorteil nur halb so hoch wie fiir
Verbrennungsmotoren (0,5 % des Listenpreises pro Monat). Im Durchschnitt betragt der
elektrische Fahranteil bei deutschen Dienstwagen mit Plug-In-Hybrid-Antrieb aber nur etwa 18 %.
Flr sie sollte die SteuerermaRigung daher so bald wie méglich ausgesetzt werden, da ihr Umwelt-
vorteil gerade bei Nutzung als Dienstwagen (ohne Anreiz zum Laden) kaum sicherzustellen ist.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Der geldwerte Vorteil sollte sich zukiinftig nach dem Gesamtwert der Fahrzeugnutzung richten —
neben dem Kaufpreis sollten dafiir auch die privat gefahrenen Kilometer einbezogen werden.
Begtinstigungen fiir Plug-In-Hybride sollten abgeschafft bzw. an den elektrischen Fahranteil
geknlpft werden.
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C.7.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Landern

In Deutschland liegt der zu versteuernde geldwerte Vorteil fiir einen Dienstwagen der
Mittelklasse bei ca. 3.840 Euro und fir die Oberklasse bei etwa 8.640 Euro. In anderen Landern
werden teils deutlich hohere Satze angewandt: So liegt der geldwerte Vorteil fiir einen
Oberklassedienstwagen in den Niederlanden und Osterreich zwischen gut 9.900 Euro und knapp
11.000 Euro, im Vereinigten Konigreich und Danemark sogar bei fast 17.000 Euro.

Tabelle 24: Zu versteuernder geldwerter Vorteil fiir privat genutzte Dienstwagen in
ausgewahlten Landern.

Land Berechnung des jahrlichen geldwerten Beispiel Beispiel Beispiel
Vorteils (GWV) E-Pkw Mittelklass | Oberklasse
e
Deutschland | 12 % des Bruttolistenpreises 1.056 Euro | 3.840 Euro 8.640 Euro

+ 0.36 % des Listenpreises pro Kilometer
zwischen Wohnort und Arbeitsplatz*
Halbierung fir Plug-In-Hybride und 25 % fiir E-
Pkw

Alternative: individuelle Berechnung mit
Logbuch

*Fir die Beispielrechnungen wurden 20 km
angenommen

Danemark 25 % des Kaufpreises bis 40.000 Euro (min. 5.500 Euro | 6.160 Euro 16.500 Euro
21.500 Euro) + Green Tax
20 % auf den Rest des Autopreises

+ Green Tax (CO2-abhangig; kW-abhangig fiir
BEV)

Niederlande | Wenn mehr als 500 km privat gefahren 880 Euro | 4.400 Euro 9.900 Euro
werden:

22 % des Listenpreises

4 % fur Nullemissionsfahrzeuge

Osterreich < 121 gC0O2/km: 18 % des Listenpreises, max. 0 Euro | 3.600 Euro 10.800 Euro
720 Euro/Monat

> 121 gCO2/km: 24 % des Listenpreises, max.
960 Euro/Monat

Keine Besteuerung auf
Nullemissionsfahrzeuge

UK 16 — 37 % des Listenpreises, abhdngig von 3.520 Euro | 5.000 Euro 16.650 Euro
CO2-Emissionen, jahrliche Anpassung der
Raten und CO2 Stufen

Quelle: Blanck et al. (2021)

C.7.2 Klimaschutzbeitrag nur bei einer Umgestaltung

Wenn Arbeitnehmende Dienstwagen privat nutzen, missen sie dies als geldwerten Vorteil mit
1 % des inlandischen Bruttolistenpreises pro Monat versteuern. Zusatzlich fallen 0,03 % je
Kilometer Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz an. Diese Regelung gleicht im Schnitt
nur 40 % des wahren Vorteils aus (Blanck et al. 2020a), ein privat angeschafftes Fahrzeug ware
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deutlich teurer. Aufderdem kdnnen Firmen momentan die Anschaffungen von Pkw zur
betrieblichen Nutzung ohne Hochstpreisbegrenzung und ungeachtet der COz-Emissionen der
Fahrzeuge als Betriebsausgaben steuerlich absetzen.

Klimawirkung der Dienstwagensteuer (heute)

Steuerliche Absetzbarkeit von Dienstwagen sowie geringer Pauschalbetrag fiir private Nutzung —
Anreiz, privat nutzbare Dienstwagen als Teil des Gehalts in Form einer Sachleistung zur Verfligung
zu stellen — hoherer Bestand Pkw und hohe (private) Fahrleistungen von Dienstwagen

Das derzeitige System wirkt aus mehreren Griinden den Klimaschutzanstrengungen entgegen:

» Die steuerlichen Vorziige bergen einen Anreiz fiir Unternehmen, ihren Mitarbeitenden Pkw
als Teil ihres Gehalts zur Verfiigung zu stellen. Fiir Arbeitnehmende ist der zu versteuernde
geldwerte Vorteil deutlich glinstiger als die Kosten fiir einen privat angeschafften,
gleichwertigen Pkw. In Summe fiihrt die Dienstwagenbesteuerung dadurch zu mehr Pkw.

» Diirfen Tankkarten auch fiir private Fahrten genutzt werden, haben Dienstwagen-
fahrer*innen keinen Anreiz, Bahn, Bus oder Rad statt des Autos zu nutzen oder Kraftstoff
einzusparen, z. B. durch kiirzere Wege oder angepasstes Fahrverhalten.

» Die steuerliche Bevorzugung von Plug-In-Hybriden bringt bei der aktuellen
durchschnittlichen Nutzung keine Vorteile fiir das Klima, da diese Fahrzeuge gerade als
Dienstwagen zum Grofdteil verbrennungsmotorisch gefahren werden. Der vergilinstigte
Steuersatz regt zusatzlich die Beschaffung teurer, grofder, schwerer und damit
verbrauchsstarker Fahrzeuge an.

Dienstwagen machen einen Anteil von schiatzungsweise 20 bis 25 % an den Neuzulassungen aus.
Da sie nach zwei bis drei Jahren bereits in den Gebrauchtwagenmarkt gehen, haben sie unter
dem Strich relevante Auswirkungen auf die Zusammensetzung des Fahrzeugbestands.

C.7.3 Soziale Auswirkungen

In ihrer aktuellen Ausgestaltung konterkariert die Dienstwagenbesteuerung nicht nur die
Klimaschutzanstrengungen, sondern bringt auch substanzielle Kosten fiir den Staatshaushalt mit
sich.

Nach Schitzungen des Forums Okologisch-Soziale Marktwirtschaft hatte die
Dienstwagenbesteuerung in vergangenen Jahren Einnahmeausfaille von durchschnittlich

4,4 Mrd. Euro jahrlich zur Folge (FOES 2021). Bei angenommenen 2 bis 3 Mio. elektrischen
Dienstwagen konnten zusatzliche Steuermindereinnahmen von rund 3 bis 6 Mrd. Euro durch die
bevorzugte Behandlung dieser Fahrzeugtypen entstehen. Diese Steuermindereinnahmen
miissen dann von allen Steuerzahlenden ausgeglichen werden.

Dienstwagenbesteuerung hat regressive Verteilungswirkungen

Hohere Einkommen profitieren besonders von Steuererleichterungen fiir Dienstwagen, da die
einkommensstarken Haushalte iberproportional Dienstwagen zur Verfligung haben.

Eine zu niedrige Bemessung des geldwerten Vorteiles entspricht nicht dem Konzept der
Steuerneutralitat: Fiir die private Anschaffung und Nutzung eines vergleichbaren Pkw durch die
Arbeitnehmer*innen wiare eine deutlich héhere Barlohnerhdhung nétig. Im Falle der
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Dienstwagenbereitstellung sinken die zu zahlenden Einkommenssteuern und in gleicher
Relation die Sozialabgaben gegeniiber dem Fall einer Barlohnerh6hung ohne
Dienstwagenbereitstellung. Aufgrund der Steuerprogression steigt der Vorteil mit dem
Einkommen und es werden iiberwiegend einkommensstarke Bevolkerungsgruppen begiinstigt.

Menschen ohne Erwerbstatigkeit kommen nicht in den Genuss dieser Vergilinstigung. Und auch
innerhalb der Gruppe der Erwerbstatigen profitieren Besserverdienende weitaus starker.
Wihrend in den obersten 20 % der Einkommensverteilung gut 6 % aller zugelassenen Pkw
Dienstwagen sind, sind es bei den untersten 20 % nur 1,5 %. Sowohl von der bestehenden als
auch von einer weiteren, nicht gegenfinanzierten Begiinstigung von (elektrischen) Dienstwagen
profitieren also vor allem sehr hohe Einkommen.

Abbildung 68: Anzahl der Dienstwagen sowie deren Anteil im Bestand nach Einkommensgruppen
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Quelle: Oko-Institut (Blanck et al. 2020a)

C.7.4 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Wichtig zu beachten: Dienstwagen fair besteuern (Steuerneutralitit)

Um die Dienstwagenbesteuerung zu einer sozial ausgewogenen MaRnahme ohne negative
Umwelteffekte zu machen, sollte der tatsdchliche Wert des Fahrzeugs fiir die Besteuerung
zugrunde gelegt werden.

Bisher liegt der nach der 1 %-Regel berechnete geldwerte Vorteil deutlich unter den Kosten
eines privat angeschafften Pkw. Ziel einer umgestalteten Dienstwagenbesteuerung sollte es sein,
Steuerneutralitit herzustellen und den wirklichen Wert des Dienstwagens widerzuspiegeln.
Denn wenn kein Unterschied zwischen den Kosten der Dienstwagennutzung und denen einer
privaten Anschaffung und Nutzung besteht, entfillt der Anreiz zur Anschaffung zusatzlicher
Pkw.
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Wichtig zu beachten: “Flat-Rate” fiir die private Nutzung von Dienstwagen abschaffen

Dienstwagennutzende sollten die Kosten fir privat gefahrene Kilometer selbst tragen. Nur dann
haben auch sie einen Anreiz, Wege zu verkiirzen oder auf den 6ffentlichen Verkehr umzusteigen.

Von den Unternehmen zur Verfiigung gestellte Tankkarten stellen eine Art , Flat-Rate” zum
Autofahren dar. Es gibt keine Anreize, z. B. den Umweltverbund zu nutzen oder beim Kauf des
Dienstwagens auf dessen Kraftstoffverbrauch zu achten. Der Impuls, den ein CO,-Preis fiir
Benzin und Diesel setzen soll, wird damit ebenfalls ausgehebelt. Entsprechend wichtig ist es, die
»Flat-Rate" fiir die private Nutzung von Dienstwagen abzuschaffen. Zwei Moglichkeiten sind
denkbar: Entweder erh6ht man den geldwerten Vorteil fiir Dienstwagen in Abhadngigkeit der
privaten Fahrleistung oder man schafft die Moglichkeit von unentgeltlichen Tankkarten
vollstandig ab.

Wichtig zu beachten: Begiinstigung von Plug-In-Hybriden zeitnah abschaffen

Plug-In-Hybride weisen, insbesondere als Dienstwagen, keine nennenswerten Klimavorteile
gegenilber Verbrennern auf. Die Halbierung des geldwerten Vorteils (0,5 statt 1,0 %) sollte daher
kurzfristig abgeschafft werden.

Plug-In-Hybride als Dienstwagen werden zu grofdten Teilen mit Verbrennungsmotor gefahren.
Dies liegt zum einen daran, dass oft die Tankkosten vom Arbeitgeber iibernommen werden, aber
nicht die Kosten des Ladens am Wohnort. Dadurch entsteht ein finanzieller Anreiz, sie
vorwiegend im Verbrennungsmotor-Modus zu nutzen. Zudem sind Dienstwagen haufig auf
langen Strecken im Einsatz, fiir die der Verbrennungsmotor anspringt, da die Batteriekapazitat
nicht ausreicht. Damit haben sie keinen Klimavorteil und ihre Beglinstigung sollte
schnellstmoglich riickgdngig gemacht werden.

Wichtig zu beachten: CO,-Spreizung der Dienstwagenbesteuerung birgt Risiken

Eine CO,-Spreizung des geldwerten Vorteils im Rahmen der Dienstwagenbesteuerung kann einen
Anreiz setzen, besonders effiziente Fahrzeuge zu beschaffen. Wenn aber Dienstwagen durch eine
CO,-Spreizung gunstiger werden, kdnnte sie das als Gehaltsbestandteil noch attraktiver machen
und langfristig zu mehr statt weniger Pkw fiihren.

Je glinstiger Dienstwagen sind, desto mehr Dienstwagen gibt es. Das sieht man z. B. in Belgien:
Dort sind Dienstwagen besonders giinstig und es gibt auch sehr viele davon. Es ist nicht davon
auszugehen, dass jeder elektrische Dienstwagen einen konventionellen Pkw ersetzt.

Um Elektromobilitit zu férdern, gibt es sozial ausgewogenere Moglichkeiten als die
Dienstwagenbesteuerung. Wichtiger als eine CO,-Spreizung der Dienstwagenbesteuerung ist,
dass Dienstwagen insgesamt angemessen entsprechend ihres tatsachlichen Werts besteuert
werden.

Ein wesentliches Hemmnis fiir eine Reform der Dienstwagenbesteuerung konnte der Einfluss
der deutschen Automobilindustrie sein, die momentan tiber 70 % der in Deutschland
zugelassenen Dienstwagen stellt (tz 2018). Auch die Unternehmen und Arbeitnehmer*innen,
welche von der Regelung profitieren, haben kein Interesse an einer grundlegenden Anderung.
Daher erscheint eine transparente Darstellung der negativen Auswirkungen dieser Politik auf
Umwelt und soziale Gerechtigkeit als wichtiger erster Schritt in der Debatte, um
Reformmoglichkeiten zu sondieren.
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C.7.5 Ausgestaltungsvorschlag

Privat genutzte Dienstwagen sollten steuerlich nicht bessergestellt sein als eine entsprechende
Gehaltsleistung des Arbeitgebers. Dafiir sollte sich der geldwerte Vorteil nach dem Gesamtwert
der Fahrzeugnutzung richten. Privat gefahrene Kilometer miissten dafiir in die Berechnung des
geldwerten Vorteils einbezogen werden. So konnten z. B. zusatzlich zur 1 %-Regel je 1.000
Kilometer jahrlicher privater Fahrleistung weitere 0,1 % des Bruttolistenpreises als zu
versteuernder geldwerter Vorteil angesetzt werden. Alternativ, um eine Fahrtenbuchpflicht zu
vermeiden, diirften Privatkilometer auch pauschal (z. B. 75 % der Jahresfahrleistung) angesetzt
werden.

Eine weniger effektive, aber leichter umzusetzende Alternative bestiinde darin, den zu
versteuernden geldwerten Vorteil zu erhéhen, z. B. von 1 % auf 1,5 % des Listenpreises. Die
hohere Besteuerung der Dienstwagen mit Verbrennungsmotor hétte auch den Vorteil, dass die
Forderung von elektrischen Dienstwagen nicht mehr von allen Steuerzahler*innen getragen
wiirde, sondern nur noch von denjenigen, die selbst einen - weniger umweltfreundlichen -
Dienstwagen fahren. Fiir Plug-In-Hybride, welche als Dienstwagen derzeit kaum Vorteile fiir das
Klima bringen, bietet sich eine kurzfristige Abschaffung der Steuerermaf3igung an.

Mittelfristig ist eine CO,-Spreizung der Dienstwagenbesteuerung nicht mehr notwendig bzw.
sinnvoll. Stattdessen sollte eine solche Staffelung fiir jedes Fahrzeug, unabhingig davon, ob es
privat oder dienstlich angeschafft wird, Anwendung finden - beispielsweise in Form einer CO,-
abhingingen Kfz-Steuer. Ansonsten birgt eine zusatzliche Bevorzugung emissionsarmer
Dienstwagen die Gefahr, Dienstwagen auch weiterhin als Gehaltsbestandteil zu etablieren. Dies
wiirde die Verkehrsverlagerung bremsen, zu substanziellen Steuerausfallen fiihren und sozial
unausgewogene Verteilungen fortschreiben.
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C.8 Umgestaltung der Entfernungspauschale

Stand: 13.0ktober 2021

Zusammenfassung

Fehlanreize fiir den Klimaschutz

Kosten fir die Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte konnen in Deutschland als
Werbungskosten von der Einkommenssteuer abgesetzt werden. Diese Entfernungspauschale, oft
Pendlerpauschale genannt, betragt zurzeit bis zum 20. einfachen Entfernungskilometer 30 Cent je
Kilometer und Arbeitstag, ab dem 21. einfachen Entfernungskilometer sind es 35 Cent —
unabhangig vom Verkehrsmittel. Ob die einkommenssteuerrechtliche Behandlung der Fahrtkosten
als Werbungskosten angemessen ist, ist juristisch umstritten. Fraglich ist, ob die Kosten fiir den
Arbeitsweg tatsachlich primar beruflich veranlasst sind oder nicht vielmehr private Griinde fir die
Wahl des Wohnortes maRgeblich sind.

Die Entfernungspauschale unterstiitzt den Trend zu langen Arbeitswegen. Gleichzeitig werden
Arbeitswege Uberdurchschnittlich haufig mit Pkw, welche i.d.R. nur mit einer Person besetzt sind,
durchgefiihrt. Zusammengenommen wirkt die Entfernungspauschale damit den Klimaschutz-
anstrengungen entgegen. Eine hohe Zahl von Einpendler*innen mit Autos in die Stadte und
Ballungszentren fiihrt auRerdem zu lokalen Problemen durch Stau, Luftverschmutzung und
Unfalle.

Hohere Einkommen profitieren starker

Hohere Einkommensgruppen profitieren deutlich starker von der Entfernungspauschale als
Menschen mit niedrigerem Einkommen. Letztere zahlen weniger Einkommenssteuer, wohnen
oftmals naher am Arbeitsplatz und erreichen auch seltener den Werbungskostenpauschbetrag von
1.000 Euro. Zudem ist in absoluten Betragen die Steuerentlastung bei héherem Einkommen grofer
als bei niedrigem. Grund ist der progressive Einkommenssteuersatz.

Verschiedene Optionen fiir eine Umgestaltung
Es sind verschieden Optionen fiir eine Reform der Entfernungspauschale denkbar:

Ihre generelle Abschaffung hatte eine positive Wirkung auf die Umwelt und wiirde die ungerechte
Vorteilswirkung fur Besserverdienende abschaffen. Eine Abschaffung oder Reduktion sollte mit
einer Regelung kombiniert werden, die Harten bei Gruppen mit geringem Einkommen und
gleichzeitig hohen Fahrtkosten fiir den Arbeitsweg abfedert. Diese Variante wird vom
Umweltbundesamt aufgrund der potenziell besten 6kologischen und sozialen Wirkung bevorzugt.

Alternativ konnte die steuerliche Absetzbarkeit an die Verfiigbarkeit von Bus und Bahn geknipft
werden: Die Pauschale wird reduziert, wenn das Auto genutzt wird, obwohl 6ffentliche
Verkehrsmittel mit gutem Angebot zur Verfligung stehen. So wiirde ein Anreiz gesetzt, verstarkt
alternative Verkehrsmittel zu nutzen. Oder die Entfernungspauschale konnte generell nur fiir die
ersten 20 Kilometer gezahlt werden.

Eine weitere Option ware die Umgestaltung zu einem Mobilitatsgeld, das unabhangig vom
Verkehrsmittel und dem Einkommenssteuersatz von der Einkommensteuerschuld abgezogen wird
und so die Steuerzahler*innen entlastet. Damit wiirde die Sozialvertraglichkeit verbessert werden.
Eine 6kologische Lenkungswirkung ware auch beim Mobilitatsgeld moéglich, wenn man deren Héhe
an die Verfligbarkeit des offentlichen Verkehrs knipft.
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C.8.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Landern

In Deutschland existiert fiir Arbeitswege eine Entfernungspauschale unabhangig vom
Verkehrsmittel. Seit dem Jahr 2021 kdnnen ab dem 21. Kilometer 35 Cent fiir jeden vollen
Kilometer der einfachen Entfernung zum Arbeitsplatz von dem zu versteuernden Einkommen
abgesetzt werden (30 Cent bis zum 20. Kilometer). Mit der unbegrenzten und pauschalen
Absetzbarkeit nimmt Deutschland eine Sonderstellung in der steuerlichen Behandlung von
Fahrt- bzw. Wegekosten ein - nur wenige Lander haben ein vergleichbares System.

In vielen Landern sind dagegen Pendelkosten steuerlich grundsatzlich nicht absetzbar (u. a.
Australien, Griechenland, Grofsbritannien, Irland, Italien, Portugal, Spanien, Tschechien, USA)
oder die Absetzbarkeit ist an enge Voraussetzungen gekniipft (bspw. an Lange / Dauer des
Anfahrtsweges oder Verkehrsmittelwahl). Fahrtkosten mit dem Pkw sind oft nur unter
bestimmten Bedingungen oder nur beschrankt absetzbar (z. B. Finnland, Niederlande,
Norwegen, Osterreich, Schweden, Schweiz). Die Frage, ob es zumutbar ist, 6ffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen, ist haufig ausschlaggebend (Blanck et al. 2021).

C.8.2 Klimawirkung

Wie kann eine Umgestaltung der Entfernungspauschale zum Klimaschutz beitragen?

Reduktion oder Abschaffung der Entfernungspauschale — Vermeidung oder Verkiirzung von
Wegen z. B. durch Wohn- bzw. Arbeitsortwahl

Ausrichtung der Entfernungspauschale an der OV-Verfiigbarkeit — Verlagerung auf OV

Eine Pauschale, die nur von der zuriickgelegten Entfernung abhangt, reduziert Anreize zur
Einsparung von Treibhausgasemissionen durch kiirzere Wegstrecken. Auch wenn nur ein
geringer Anteil beim Wohnortwechsel die Kosten durch das Pendeln als Entscheidungskriterium
fiir den neuen Wohnstandort zu Grunde legt, so kann eine Reduktion oder Abschaffung der
Entfernungspauschale durchaus relevante Auswirkungen auf die CO,-Emissionen entfalten.
Schatzungsweise konnte eine vollstindige Abschaffung die jahrlichen Verkehrsemissionen
mittelfristig (nach 10 Jahren) um etwa 4 Millionen Tonnen CO; pro Jahr senken (UBA 2019).
Signifikant abhingig sind die Uberlegungen zum CO,-Minderungspotenzial von den Annahmen
hinsichtlich der Wohnstandortwahl. Analysen zufolge wechseln 40 % der Berufstétigen ihren
Wohnort bzw. Wohn- und Arbeitsort einmal innerhalb von 6 Jahren (Matthes et al. 2008). Wenn
beispielsweise innerhalb von 10 Jahren 60 % der Berufstitigen umziehen und 25 % davon bei
ihrem nachsten Umzug den Wegfall der Entfernungspauschale beriicksichtigen und ihre
Wegeldangen um 20 % reduzieren, ergibt sich eine Reduktion um rund 2,5 Millionen Tonnen CO..

Durch das Brennstoffemissionshandelsgesetz wurde 2021 ein CO2-Preis fiir Kraftstoffe im
Verkehrssektor eingefiihrt. Dieser betragt aktuell 25 Euro pro Tonne CO», was in etwa einer
Preiserh6hung von 5,8 Cent/Liter fiir Benzin und 6,6 Cent/Liter fiir Diesel entspricht. Bis zum
Jahr 2025 soll der Emissionspreis auf 55 Euro pro Tonne CO; ansteigen. Als
Kompensationsmafdnahme fiir Berufspendler*innen beinhaltet das Klimapaket der
Bunderegierung eine Erhohung der Entfernungspauschale fiir weite Strecken: seit Januar 2021
ab dem 21. Entfernungskilometer 35 Cent/km, ab 2024 soll sie auf 38 Cent/km erhéht werden.
Damit wird zwar das Ziel erreicht, iberméf3ige finanzielle Belastungen fiir Fernpendelnde zu
vermeiden, die Lenkungswirkung des CO2-Preises wird aber verringert.
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C.8.3 Auswirkungen auf die Einkommensverteilung

Die Entfernungspauschale fiihrt dazu, dass dem Staatshaushalt Einnahmen entgehen - laut
Bundesministerium der Finanzen (BMF) etwa 6 Mrd. Euro in 2018. Menschen mit niedrigem
Einkommen profitieren von diesen Steuereinsparungen jedoch kaum (Jacob et al. 2016): Zum
einen steigt die absolute Steuerersparnis aufgrund des progressiven Einkommenssteuersatzes.
Beispielsweise spart man bei 40 Kilometern Arbeitsweg und 220 Arbeitstagen und niedrigem
Einkommen etwa 800 Euro Steuern, bei hohem Einkommen bis zu 1.200 Euro. Zwar konnen
Geringverdienende mit einem Einkommen unterhalb des Grundfreibetrags, die nicht von der
Entfernungspauschale profitieren, seit 2021 eine Mobilititspramie beim Finanzamt beantragen.
Diese greift aber erst ab einer Entfernung von mindestens 21 Kilometern zwischen Arbeitsplatz
und Wohnort.

Abbildung 69: Steuerersparnis fiir unterschiedliche Einkommen durch die Entfernungspauschale
bei 40 Kilometern Arbeitsweg
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Quelle: Blanck et al. (2020a)

Zum anderen pendeln Gutverdienende haufiger und legen dabei weitere Strecken zurtick.
Wahrend die armsten 20 % im Schnitt pro Tag knapp 5 Kilometer an Arbeitswegen zuriicklegen,
sind es fiir die reichsten 20 % gut 12 Kilometer (und gut 8 Kilometer im Bundesdurchschnitt)
(Blanck et al. 2020a). Das liegt vor allem daran, dass es in der Gruppe der obersten
Einkommensquintile besonders viele Erwerbstétige gibt. Ein Drittel der gesamten
Pendelkilometer entfillt auf Arbeitswege mit einer Lange von mehr als 50 Kilometern, ein
weiteres Drittel auf Wege mit einer Lange von 20 bis 50 Kilometern und nur das letzte Drittel
auf Wege mit einer Lange unter 20 Kilometern. Und ganz wesentlich: Arbeitswege werden noch
ofter als andere Wege mit dem Pkw zuriickgelegt und in den meisten Fallen mit nur einer Person
pro Fahrzeug (Blanck et al. 2020a).

C.8.4 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfallen

Angesichts der gerade erst beschlossenen und umgesetzten Anhebung der
Entfernungspauschale im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 ist eine kurzfristige
Umgestaltung eher unwahrscheinlich. Sie ist jedoch mittelfristig fiir die Transformation des
Verkehrssektor hin zu mehr Klimaschutz und sozialer Gerechtigkeit dringend notwendig. Aus
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diesem Grund sollten schon jetzt verschiedene Umgestaltungsoptionen diskutiert und zeitnah
beschlossen werden. Dies ist auch sinnvoll, um den betroffenen Menschen ausreichend Zeit zur
Vorbereitung bzw. Anpassung zu ermoéglichen und ggf. eine stufenweise Umgestaltung zu
gewahrleisten. Folgende Umgestaltungsoptionen stehen u. a. zur Diskussion:

Verschiedene Optionen fiir die Umgestaltung der Entfernungspauschale

1. Abschaffung der Entfernungspauschale mit Hartefallregelung: Positive Umweltwirkung gegen
den ,Zersiedelungsanreiz” sowie Abschaffung der ungerechten Vorteilswirkung fir
Besserverdienende.

2. Verkniipfung der steuerlichen Absetzbarkeit an OV-Verfiigbarkeit: Positive Umweltwirkung, da
Entfernungspauschale fiir Pkw bei steigender OV-Qualitit sinkt und damit ein Anreiz
geschaffen wird, weniger den Pkw zu nutzen. Die regressive Verteilungswirkung bliebe jedoch
bestehen.

3. Mobilitatsgeld: Klarer sozialer Nutzen, aber spezifischer Klimaschutznutzen nur in Kombination
mit weiteren Kriterien, wie z. B. einer Halbierung des Mobilitatsgeldes bei Pkw-Nutzung.

Um die Anreize fiir umweltbelastendes Verhalten zu beseitigen, sollte die Entfernungspauschale
im besten Fall vollstdndig entfallen, zumindest jedoch deutlich reduziert werden. Dies sollte
nicht kurzfristig, sondern in der mittleren Frist erfolgen, um Anpassungsreaktionen frithzeitig zu
ermoéglichen. Dabei ist eine Hartefallregelung zentral: Um unzumutbare, zuséatzliche finanzielle
Belastungen zu vermeiden, miissen parallel zu einer Abschaffung der Entfernungspauschale
gezielt diejenigen entlastet werden, die relativ zu ihrem Einkommen sehr hohe Fahrtkosten
aufwenden miissen. Eine Abschaffung der Entfernungspauschale hat damit einen 6kologischen
und sozialen Nutzen.

Eine 6kologische Umgestaltung der Entfernungspauschale konnte auch dadurch erreicht
werden, indem die Absetzbarkeit ganz oder teilweise an bestimmte Bedingungen gekntipft wird.
So konnten Strecken, die mit dem Pkw gefahren werden, nur noch in Fillen steuerlich absetzbar
sein, in denen der Umweltverbund einen erheblichen, unzumutbaren zeitlichen Mehraufwand
darstellt, beispielsweise wenn die Fahrtzeit mit dem o6ffentlichen Verkehr mindestens 60
Minuten pro Tag linger ist. So werden immer grofiere Pendeldistanzen unattraktiver. Ahnliche
Ansitze wurden bereits in anderen europdischen Lindern umgesetzt. Die Verkniipfung mit der
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr ermdéglicht zwar eine 6kologische Lenkungswirkung, die
regressive Verteilungswirkung bleibt jedoch bestehen. Hinzu kommt, dass die ndtige
Zumutbarkeitspriifung mit einem erhéhten Verwaltungsaufwand einhergeht und mitunter
zeitaufwendig und im Einzelfall ungenau sein kann.

Eine weitere Option ware ein Mobilitatsgeld fiir alle Verkehrsmittel, das unabhangig vom
individuellen Steuersatz ist. Derzeit ware ein Mobilitdatsgeld von 10 Cent pro Kilometer
Arbeitsweg aufkommensneutral im Vergleich zur aktuellen Regelung tiber die
Entfernungspauschale. So wiirden Haushalte mit geringem Einkommen starker profitieren und
die Ausgestaltung ware sozial ausgewogener. Die reine Umgestaltung hin zu einem
steuersatzunabhangigen Mobilitatsgeld entfaltet jedoch keine direkte 6kologische
Lenkungswirkung. Daher sollte zusétzlich das Mobilititsgeld halbiert werden, wenn das Auto
trotz guter offentlicher Anbindung genutzt wird, so dass sich auch eine 6kologische Wirkung
einstellt. In diesem Fall ware aber ebenfalls eine Zumutbarkeitspriifung mit dem
entsprechenden Verwaltungsaufwand notwendig.
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C.9 Fahrleistungsabhangige Lkw-Maut

Stand: 14.0ktober 2021

Zusammenfassung

Die Lkw-Maut finanziert die StraBeninfrastruktur — und kann zum Klimaschutz beitragen

Die Lkw-Maut ist eine Geblihr fiir die Nutzung eines bestimmten Stralennetzes. Sie wird in
Deutschland derzeit auf Bundesautobahnen und BundestralRen fiir Lkw ab 7,5 t erhoben. Die
fahrleistungsabhdngige Lkw-Maut setzt Anreize, Wege zu verkiirzen und Leerfahrten zu
vermeiden. Sie kann — bei entsprechender Differenzierung der Mautsatze — auch Anreize setzen
fiir den Kauf besonders umweltfreundlicher Lkw, denn Mautkosten haben einen hohen Anteil an
den Gesamtkosten im StralRengiiterverkehr.

Zusatzliche CO,-Komponente in Lkw-Maut zentral fiir Hochlauf alternativer Antriebe

Bisher hangt die Hohe der Mautséatze von der FahrzeuggrofRe und den Schadstoffemissionen ab,
nicht aber von den CO2-Emissionen. Nur batterieelektrische Lkw und Erdgas-Lkw sind derzeit nicht
mautpflichtig. Damit bei Neuinvestitionen CO,-drmere Antriebstechnologien den noétigen Zuspruch
finden, sollte die Lkw-Maut zukiinftig eine CO2-Komponente enthalten, die zusatzlich zur
bisherigen Maut eingefiihrt wird. Die laufende Revision der Eurovignetten-Richtlinie wird diese Art
der CO2-Differenzierung aller Voraussicht nach in Zukunft ermdoglichen.

CO,-Preis in Lkw-Maut verhindert unerwiinschte Ausweichreaktionen

Ein CO,-Preis auf Kraftstoffe wurde 2021 national Gber das Brennstoffemissionshandelsgesetz
(BEHG) eingefiihrt. Das kann aber zu unerwiinschtem Ausweichverhalten fiihren, indem Lkw zum
Beispiel im Ausland betankt werden. Um einen international fairen Wettbewerb sicherzustellen
und ,graue Importe” von Kraftstoff aus dem Ausland zu vermeiden, sollte der CO,-Preis des BEHG
im StraBengiiterverkehr Uber die Lkw-Maut erhoben werden. Dies setzt jedoch voraus, dass eine
CO,-Komponente in der Lkw-Maut (wie oben erwéahnt) zusatzlich zur bisherigen Maut erhoben
wird.

Infrastrukturkomponente sichert kiinftige Finanzierung fiir StraBen und setzt Anreize

Die Infrastrukturkomponente sichert die Nutzerfinanzierung der StralReninfrastruktur auch in
Zukunft. Als Anreiz fir den schnellen Markthochlauf von alternativen Antrieben sollte (neben dem
CO,-Preis) Ubergangsweise die Infrastrukturkomponente fir elektrische Fahrzeuge reduziert
werden auf nur 25 % des Mauthdchstsatzes der entsprechenden Fahrzeugklasse. Wird gleichzeitig
der Mautsatz fiir konventionelle Lkw erhoht, wird die Wegekostendeckung insgesamt
sichergestellt. Die Mautspreizung fiir elektrische Fahrzeuge sollte mittelfristig sukzessive reduziert
werden.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Die Infrastrukturkomponente der Lkw-Maut sollte nach CO; gespreizt und die Klimakosten durch
eine zusatzliche CO,-Komponente internalisiert werden (beides ab 2023). Leitplanke bildet die
UBA-Methodenkonvention 3.1 mit 215 Eurozeo/t CO; in 2030. Als ndchster Schritt erfolgt die
Ausweitung der Maut auf alle Lkw ab 3,5 Tonnen zGG. und alle StraRen (ab 2025) und die
vollstandige Internalisierung aller externer Kosten (bis 2035).
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C.9.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Liandern

In Europa gibt es unterschiedliche Mautsysteme. Teils wird ein fixer Tarif erhoben, teils wie in
Deutschland ein fahrleistungsabhangiger Tarif. Aktuell finden sich in einigen EU-Landern noch
zeitabhdngige Vignetten-Losungen, z. B. in Ddnemark, den Niederlanden und in Schweden.
Grundsatzlich ist es jedoch sinnvoll, in allen Staaten in Europa ein fahrleistungsabhangiges
System zu implementieren. Die EU arbeitet auf ein einheitliches Mautsystem hin und versucht,
die Kompatibilitit zwischen den Systemen herzustellen - zwischen Deutschland und Osterreich
ist dies bereits der Fall.

Ein Beispiel fir ein erfolgreiches Modell einer fahrleistungsabhiangigen Maut ist die
Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) der Schweiz, ein System mit Vollkosten-
Ansatz und Anlastung externer Kosten. Stufenweise wurde das maximal zulassige Gewicht der
Lkw von 28 t auf 40 t erhoht. In der Summe fiihrte dies zu einer starken Effizienzzunahme im
Strafdengiiterverkehr, einer hoheren Auslastung der Lkw, weniger Leerfahrten und somit rund
23 % weniger Fahrzeugkilometern im Jahr 2005 im Gegensatz zu einem hypothetischen
Referenzszenario ohne LSVA und niedriger Gewichtsbegrenzung (ARE 2007). Rund ein Drittel
davon ist auf eine verstarkte Verlagerung auf die Schiene zurtickzufiihren (Ecoplan 2012). Die
Lkw-Maut ist in der Schweiz heute ca. dreimal so hoch wie in Deutschland.

Dank der LSVA sind die CO;-Emissionen des Strafdengiiterverkehrs pro Jahr etwa 6 % geringer
gegeniiber einem Referenzszenario ohne LSVA (ARE 2007). Aufgrund der héheren
durchschnittlichen Beladung der Fahrzeuge sanken die Emissionen im Vergleich zur
Fahrleistung weniger stark. Trotz der im Zeitverlauf steigenden Transportleistungen im
Gliterverkehr, konnte der Modal-Split tiber die Jahre stabil gehalten werden. Im Jahr 2019
betrugen in der Schweiz der Anteil der Strafde an der Verkehrsleistung 63 % und der Modal Split
der Schiene 37 % (BFS 2021). Ohne LSVA ware der Strafdenanteil deutlich gestiegen. Zum
Vergleich: In Deutschland erfolgten 2019 74 % der Giiterverkehrsleistung auf der Strafe, 19 %
auf der Schiene und 7 % per Binnenschifffahrt (UBA 2021b).

Der stabil hohe Bahnanteil im Giiterverkehr in der Schweiz ist aber nicht allein auf die
Einflihrung der LSVA zuriickzufiihren. Gleichzeitig wurde das Schienennetz weiter ausgebaut
(u. a. NEAT (Neue Eisenbahn-Alpentransversale), 4-Meter-Korridor), ein Nachtfahrverbot auf
der Strafe eingefiihrt sowie der kombinierte Verkehr (KV) und der Umschlag von Giitern
zwischen der Schiene und der Strafde stark gefordert. Der kombinierte Verkehr erlaubt es, mehr
Transporte auf die Schiene zu verlagern und nur die Feinverteilung mit Lkw oder Lieferwagen
zu erbringen. Gleichzeitig besteht ein Nachtfahrverbot auf der Strafie. Der hohe Bahnanteil im
Schweizer Giiterverkehr ist also zum einen auf die Kombination der Instrumente im Strafden-
und Schienengiiterverkehr und zum anderen auf die Lenkungswirkung der LSVA
zuriickzufiihren. Gleichzeitig ermdoglicht die LSVA die Finanzierung von Strafie und Schiene.
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C.9.2 Klimaschutzbeitrag

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Verteuerung der Transportkosten — Verlagerung auf Schiene und Binnenschiff — Reduktion der
CO,-Emissionen des Guiterverkehrs

Verteuerung der Transportkosten — Erhohung der Auslastung von Fahrzeugen — Reduktion der
Lkw-Fahrleistung — Reduktion der CO,-Emissionen des Lkw-Verkehrs

CO»-Differenzierung setzt Anreize fir Anschaffung CO,-freier(armer) Lkw — Reduktion der CO, -
Emissionen des Lkw-Verkehrs

Die Lkw-Maut wurde primar fiir die StrafReninfrastrukturfinanzierung und die Anlastung der
Wegekosten eingefiihrt. Grundsatzlich kann eine (Erhéhung der) Lkw-Maut kurzfristig die
Effizienz und Auslastung der Fahrzeuge erhohen. Langerfristig konnen Verlagerungswirkungen
auf die Bahn (bei passendem Angebot) und, iiber den allmé&hlichen Fahrzeugersatz, ein
schnellerer Wandel der Lkw-Antriebstechnologien folgen.

Die Wirkung der Lkw-Maut als Instrument zur Vermeidung und Verlagerung des
Strafdengiliterverkehrs ist in der heutigen Ausgestaltung allerdings gering. Aktuell steigt die
Giiterverkehrsleistung kontinuierlich an und der Modal-Split-Anteil des Schienengiiterverkehrs
nimmt nur marginal zu. Der Schienenverkehr hat bisher nicht ausreichend Kapazititen,
Qualitatsprobleme und weist eine geringere Flexibilitit auf, so dass er weder quantitativ noch
qualitativ eine gute Alternative fiir eine Verlagerung des Strafdengliterverkehrs darstellt. Eine
Ausweitung der Lkw-Maut auf weitere Netzelemente und eine damit einhergehende
Kostensteigerung im StrafRengiiterverkehr wiirde einen Modal Shift hin zum
Schienengliterverkehr begiinstigen.

Die Lkw-Maut dient auch als Instrument zur Verkehrslenkung sowie Verbesserung der
Fahrzeugtechnik. Mit der Differenzierung nach Schadstoftklassen konnten Anreize fiir eine
Erneuerung der Fahrzeugflotte geschaffen werden. Da mittlerweile bereits 82,5 % der
Fahrleistung durch Strafiengiiterfahrzeuge der aktuell besten Schadstoffklasse Euro 6 erfolgt,
sind die Anreize jedoch nicht mehr grofs (BAG 2020). Bei einer Ausdehnung der Mautpflicht auf
alle Strafden kdonnen Ausweichverkehre vermieden und ein Anreiz fiir moglichst kurze Routen
(unabhangig der Strafdenkategorie) gesetzt werden.

Daraus ergibt sich ein grofdes Potential zur Minderung der Treibhausgase: Eine Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle Straféen ab 2025 in Kombination mit einer weiteren Internalisierung von
externen Kosten (inkl. COz-Komponente) in Form von héheren Gebiihren fiir schwere Lkw
(zusétzlich 17 ct/km, also eine Verdoppelung des heutigen Mautsatzes), konnte eine Reduktion
der Lkw-Fahrleistung von rund 13 % auslésen (Agora Verkehrswende 2018). Eine solche
Reduktion wiirde eine Minderung an Treibhausgasen von 6,8 Millionen Tonnen im Jahr 2030
ergeben. Andere Schatzungen, welche allein auf die Wirkung der zusatzlichen CO,-Komponente
fokussieren, kommen auf Einsparpotentiale von 1,5 bis 4 Millionen Tonnen CO; in 2030 (UBA
2021, Prognos und FVT 2018).

C.9.3 Handlungsspielraum ist abhangig von der Revision der Eurovignetten-Richtlinie

Die EU-Richtlinie 1999/62/EG (Wegekosten- oder Eurovignetten-Richtlinie) bildet die
Grundlage fiir die Erhebung von Straffennutzungsgebiihren auf den europdischen Strafen. Die
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Méglichkeiten fiir eine CO»-Differenzierung von Straflenbenutzungsgebiihren in Deutschland
sind dadurch begrenzt bzw. davon abhangig.

Seit dem Jahr 2017 wird eine Revision der Wegekostenrichtlinie diskutiert. In der Neufassung
soll erstmals eine CO»-Differenzierung méglich sein. Die CO2-Kosten kénnen iiber eine CO»-
abhangige Differenzierung der Infrastrukturgebiihren, tiber eine Gebiihr fiir externe Kosten der
COz-Emissionen oder tliber beides zusammen erhoben werden. Fiir die CO,-Gebiihr werden
differenziert nach den Gewichtsklassen Referenzwerte pro Kilometer fiir verschiedene CO»-
Klassen (z. B. Klasse 1 alle Lkw Euro 0 bis Euro VI) vorgeschlagen. Unter bestimmten Umstidnden
konnen diese Referenzwerte erhoht werden, diirfen aber nicht mehr als das Doppelte betragen

Neben der Bertcksichtigung von CO,-Emissionen beinhaltet der aktuelle Diskussionsstand zur
Anderung der Richtlinie auch die (verpflichtende) Ausweitung der Maut auf Fahrzeuge ab 3,5 t,
die Moglichkeit flir einen Stauzuschlag und die Beriicksichtigung von Hybrid-Fahrzeugen. Bei
diesen sollte sich die CO,-Spreizung idealerweise moglichst nah an den tatsachlichen
Treibhausgasemissionen orientieren, denn bei einer fahrzeugbezogenen Spreizung der Maut
besteht die Gefahr, dass auch ohne elektrischen Fahranteil Mautbeglinstigungen gewahrt
werden.

C.9.4 Ausgestaltung: Leitplanken und Stolperfalle

Wichtig zu beachten: CO,-Komponente darf nicht zu niedrig angesetzt werden

Alternative Antriebsoptionen bei Lkw, also Batterie, Oberleitung und Brennstoffzellen, befinden
sich noch im Entwicklungsstadium mit hohen Anschaffungskosten. Fiir einen schnellen
Markthochlauf sind deutliche finanzielle Anreize notwendig. Die CO,-Komponente bzw. CO,-
Spreizung der Lkw-Maut ist dafiir ein geeignetes Instrument, darf aber nicht zu niedrig sein.

Die externen Kosten der CO2-Emissionen werden im Jahr 2030 auf 215 Eurozoz0/t CO2 geschatzt
(Biinger, Bjorn, Matthey, Astrid 2020). Diese sollen vollstiandig internalisiert werden.

Eine Schatzung der Gesamtnutzungskosten ergibt fiir einen CO,-Preis von 200 Eurozo2o/t CO2 im
Jahr 2030 Kostenvorteile fiir einen Batterie-Lkw (BEV) im Vergleich zum fossilen Diesel-Antrieb
(siehe folgende Abbildung 70). Brennstoffzellen-Lkw (FCEV) weisen die héchsten
Gesamtnutzungskosten je Lkw-Kilometer auf, die erst bei deutlich héheren CO;-Preisen
wirtschaftlich werden. In den Berechnungen ist dabei hinterlegt, dass nicht nur der CO»-Preis
ansteigt, sondern es auch beim Strompreis eine Entlastung durch Abschaffung der EEG-Umlage
und der Stromsteuer gibt”°. Zur Finanzierung der Strafeninfrastruktur beinhalten alle
Gesamtkosten fiir die betrachteten Technologien identische Mautabgaben. Eine starkere
Spreizung der Strafeninfrastrukturkomponente nach Technologien ware zusatzlich moglich, um
den Kostenvorteil der klimafreundlichen Alternativen zu erhdhen und gleichzeitig mehr
Investitionssicherheit zu schaffen, sie ist in dieser Betrachtung aber nicht hinterlegt worden.

79 Diesel-Preis an Tankstelle: 1,01 EUR/], Strompreis an Ladesaule: 14 ct/kWh, Wasserstoffpreis an Tankstelle: 4,9 EUR/kg unter
Beriicksichtigung von Kostendegressionen durch Skaleneffekte geméafd Branchenangaben (jeweils ohne MwSt.).
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Abbildung 70: Jahrliche Gesamtnutzungskosten fiir einen Lkw im Fernverkehr im Jahr 2030 mit
Beriicksichtigung eines CO,-Preises von 200 Euro/tCO,.

TCO 2030 in €2020/Jahr

140.000 €
120.000 €
100.000 € L m CO2-Preis (200 Euro/t)
Mautgebiihren
80.000 €
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60.000 € W Wartungskosten
40.000 € B Annuitdt Energieinfrastruktur
M Annuitat Anschaffungspreis
20.000 €
-€

Diesel BEV FCEV

Quelle: Berechnungen des Oko-Instituts auf Basis von Matthes et al. 2021 und Kiihnel et al. 2018. Jahresfahrleistung:
120.000 km.

Wichtig zu beachten: Infrastrukturfinanzierung muss sichergestellt bleiben

Die Infrastrukturfinanzierung muss sichergestellt bleiben, das heiRt die Einnahmen fiir die
Infrastruktur dirfen insgesamt nicht abnehmen. Ein niedrigerer Mautsatz fiir elektrische Lkw zum
Beispiel sollte mit einem hoheren Mautsatz fir Lkw mit Verbrennungsmotor ausgeglichen werden.

In Anbetracht der kiinftig verstarkt wachsenden Elektrifizierung und Dekarbonisierung des
Verkehrs werden die Einnahmen durch die Energiesteuer sinken und die Bedeutung der Lkw-
Maut fiir die Finanzierung der Infrastruktur zunehmen.

Das Mautsystem muss daher an zukiinftige Antriebstechnologien der Fahrzeuge angepasst
werden. Langfristig ware es auch denkbar, eine Mautspreizung der Infrastrukturkomponente
nach dem Energieverbrauch der (elektrischen) Fahrzeuge vorzunehmen, um auch hier
Effizienzanreize zu setzen.

Fiir eine durchgehende Nutzerfinanzierung bietet sich jedoch zunachst eine Ausweitung auf alle
Strafden und Fahrzeuge ab 3,5 t an, sowie mittelfristig die umfassendere Internalisierung der
externen Kosten des Strafdengiiterverkehrs (UBA 2021).

Wichtig zu beachten: StraRengiiterverkehr nicht vom BEHG ausnehmen

Der Glterverkehr darf nicht vom CO,-Preis im BEHG ausgenommen werden, da sonst wichtige
Einnahmen fiir den Energie- und Klimafonds fehlen. Sobald es europarechtlich méglich ist, sollte
zur Vermeidung von grauen Importen der CO,-Preis des BEHG (fuir mautpflichtige Fahrzeuge und
StralRen) Uber die Lkw-Maut erhoben werden.

Als ein wichtiges Instrument zur Erreichung der Sektorziele wurde 2021 in Deutschland ein
nationales Emissionshandelssystem (nEHS) eingefiihrt, das u. a. die Emissionen aus der
Verbrennung fossiler Kraftstoffe im Verkehrssektor umfasst. Grundsatzlich ist die Wirkung eines
CO;-Preises auf Kraftstoffe und einer CO,-Komponente in der Lkw-Maut dhnlich, denn beide
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erhohen je Kilometer die Kosten fiir Diesel-Lkw. Im Detail gibt es jedoch relevante Unterschiede,
wie die folgende Tabelle zeigt — und jeweils spezifische Vorteile und Nachteile.

Tabelle 25:

Vergleich: CO,-Komponente in der Lkw-Maut und CO»-Preis auf Kraftstoffe

Hohe des CO,-Preises

bericksichtigte StraRen
bericksichtigte Fahrzeuge

Gefahr ,grauer Importe” bei
unterschiedlichen CO,-Preisen in
der EU

Grundlage fir Bestimmung CO,-
Emissionen

Beriicksichtigung erneuerbarer
Kraftstoffe (biogen, strombasiert)

Anreiz zum kraftstoffsparenden
Fahren

Akzeptanz bei (deutschem)
Logistikgewerbe

Verwendung der Einnahmen

CO,-Preis auf Kraftstoff (BEHG)

GemaR BEHG: Fixpreis (bis 2026),
anschlieBend Preisbildung am
Markt (volatil)

alle
alle

ja

Direkte CO,-Emissionen des
Kraftstoffs

EE-Kraftstoffe zahlen keinen CO,-
Preis

ja

Niedrig

Einnahmen flieRen in den Energie-
und Klimafonds (EKF)

CO,-Komponente in der Lkw-
Maut

Hohere Planungssicherheit durch
Festlegung der Preise, hoherer
Preis als im BEHG moglich

BundesfernstraRen (bisher)
Nur Lkw ab 7,5 t zGG (bisher)

nein

CO,-Emissionen des Fahrzeugs (in
verschiedenen Klassen) nach
Typprifzyklus

Beriicksichtigung EE-Anteil des
Kraftstoffs bei der Maut ware
vermutlich kompliziert

nein, da die CO,-Komponente nur
vom Fahrzeug abhangt und nicht
vom Fahrstil

Hoch

Mauteinnahmen flieRen in den
Haushalt des
Verkehrsministeriums und
werden fir
StraRenverkehrsprojekte
verwendet => ,Umleitung” der
Einnahmen aus einer CO,-
Komponente in den EKF wéare
notwendig

Grundsatzliche Leitplanke sollte sein: Der Straflengiiterverkehr sollte die CO,-Kosten nach
Methodenkonvention 3.1 zahlen. Zur Vermeidung von grauen Importen sollten die Klimakosten
im Strafdengiiterverkehr tiber die Lkw-Maut internalisiert werden. Damit Fuhrunternehmen
nicht doppelt fiir die CO,-Emissionen bezahlen miissen, soll der nach BEHG erhobene Preis

riickerstattet werden konnen.

Die zusdtzlichen Einnahmen aus der CO,-Komponente sollten nicht in den Haushalt des
Verkehrsministeriums flief3en, sondern in den Energie- und Klimaschutzfonds, wo sie fiir
wichtige Mafdnahmen wie bspw. die Absenkung der EEG-Umlage oder Investitionsforderung
alternativer Technologien zur Verfiigung zu stehen.
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Ausgestaltungsvorschlag

Vier Komponenten fiir die Weiterentwicklung der Lkw-Maut

| 2 CO,-Spreizung der Infrastrukturkosten (ab 2023)
| 2 Zusatzliche CO,-Komponente (ab 2023) sowie Riickerstattungsmechanismus

| 2 Ausweitung der Lkw-Maut auf alle StraRen und alle Fahrzeuge ab 3,5 t zuldssigem
Gesamtgewicht (ab 2025)

| 2 Vollstandige Internalisierung der externen Kosten fiir Luftschadstoffe, Larm, Natur und
Landschaft (bis 2035)

Grundsatzlich kann die Lkw-Maut zur Férderung alternativer Antriebstechnologien genutzt
werden. Dies kann entweder iiber eine Absenkung der Kosten fiir die Infrastruktur oder iiber die
Einfiihrung einer CO,-Komponente bzw. eine Kombination aus beidem erfolgen.

Die Infrastrukturkomponente der Lkw-Maut sollte (sobald dies nach Eurovignetten-Richtlinie
moglich ist) nach CO; gespreizt werden. Dadurch kénnen elektrische Lkw ziigig einen
Kostenvorteil gegeniiber konventionellen Lkw erlangen, indem sie z. B. nur 25 % des Maut-
Hochstsatzes zahlen. Im Vergleich zu anderen Forderinstrumenten wie z. B. Kaufpramien fir E-
Lkw ist eine Mautspreizung effektiver, da die Gefahr von Mitnahmeeffekten geringer ist. Zudem
ist die Mautspreizung finanziell tragfahig, sofern die Mautsatze fiir konventionelle Lkw erhoht
werden und damit die Infrastrukturfinanzierung insgesamt sichergestellt wird.

Fiir die mautpflichtigen Lkw sollten die Klimakosten iiber eine zusatzliche COz-Komponente in
der Lkw-Maut internalisiert werden, um graue Importe zu vermeiden. In jedem Fall sollten die
Mauteinnahmen durch die COz-Komponente nicht der Finanzierung der Strafdeninfrastruktur
dienen, sondern mit den iibrigen Einnahmen des BEHG verwendet werden (u. a. fiir Absenkung
der EEG-Umlage).

In einem nachsten Schritt sollte (ab dem Jahr 2025) die Lkw-Maut auf alle Strafden und auf
Lkw ab 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht ausgeweitet werden. Dafiir muss das
Bundesfernstrafdenmautgesetz geandert werden.

Es ist anzustreben, iiber die Lkw-Maut nicht nur die Klimakosten, sondern auch die externen
Kosten fiir Luftschadstoffe, Ladrm, Natur und Landschaft vollstdndig zu internalisieren.
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C.10 Fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut

Stand: 14.0ktober 2021

Zusammenfassung

Anreize fiir kiirzere Wege und Umstieg auf andere Verkehrsmittel
Eine fahrleistungsabhingige Pkw-Maut setzt Anreize, Autofahrten zu verkiirzen oder ganz
einzusparen oder stattdessen auf klimafreundlichere Verkehrsmittel umzusteigen.

Wichtiger Baustein zur langfristigen Finanzierung von StraRen

Langfristig wird die Elektrifizierung des Verkehrs bei gleichbleibenden Steuersatzen zu sinkenden
Staatseinnahmen aus der Energiesteuer fiihren. Die fahrleistungsabhangige Pkw-Maut ist eine
Moglichkeit, eine verursachungsgerechte und zukunftsfahige Nutzerfinanzierung der
StraReninfrastruktur langfristig zu gewahrleisten.

Verursachergerecht bepreisen, 6kologische und fiskalische Ziele erreichen

Mautsatze kénnen neben den Kosten fiir die StraReninfrastruktur verschiedene externe Kosten
internalisieren: Dazu zdhlen externe Umweltkosten wie Treibhausgase, Luftschadstoffe und Larm,
aber auch Stau- und Unfallkosten. Eine intelligente, fahrleistungsabhangige Pkw-Maut kénnte
damit mittel- bis langfristig einen Wechsel zu einer verursachergerechten Nutzerfinanzierung
ermoglichen, mit der sowohl die fiskalischen als auch die 6kologischen Ziele gleichzeitig adressiert
werden kdnnen. Wird die Maut zeitabhangig ausgestaltet, so tragt sie zusatzlich zu einer besseren
Auslastung der bestehenden Infrastruktur bei und kann den Investitionsbedarf in Ausbauten und
Neubau vermindern.

Wichtige Erganzung zu anderen MaBBnahmen auf dem Weg in die postfossile Mobilitat

Bereits existierende Instrumente adressieren vor allem die Fahrzeugwahl und -effizienz, sowie den
Kohlenstoffgehalt von Kraftstoffen. Die Lenkungswirkung der fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut
fokussiert in erster Linie darauf, die Fahrleistung von Pkw zu verringern. Sie stellt so eine wichtige
Ergdanzung des MaRnahmenportfolios fiir eine Verkehrswende dar.

Ausgestaltungsvorschlag in Kiirze

Unter haushaltspolitischen Gesichtspunkten notwendig erscheint die schrittweise Einfiihrung einer
Pkw-Maut ab 2030 auf allen StralRen. Fir eine vollstandige Nutzerfinanzierung der
StraReninfrastruktur sollte der Maut-Satz mindestens 4,3 Cent/km betragen. AnschlieRend sollten
dann zusatzlich noch die externen Kosten fiir Luftschadstoffe, Lirm, sowie Natur und Landschaft in
Hohe von gut 2 Cent/km internalisiert werden. Der CO»-Preis wird weiterhin Uber den nationalen
Brennstoffemissionshandel erhoben.

C.10.1 Beispiele fiir Umsetzungen in anderen Ldndern

Die Mehrzahl der europaischen Lander verlangt fiir die Nutzung ihrer Autobahnen bereits eine
StraRenbenutzungsgebiihr fiir Pkw. Osterreich, Tschechien oder die Schweiz arbeiten mit
Vignetten, die fiir einen Zeitraum zwischen 10 Tagen und einem Jahr giiltig sind. Fiir ein Jahr
kostet die Vignette fiir Pkw zwischen knapp 40 Euro (Schweiz) und gut 90 Euro (Osterreich). In
Tschechien sind Elektro-Wasserstoff- und Hybridfahrzeuge mautfrei. Andere Linder, darunter
Frankreich, Italien, Kroatien, Polen, Portugal und Spanien, erheben eine streckenbezogene Pkw-
Maut. In [talien bzw. Portugal beispielsweise liegen die Tarife fiir die Nutzung der Autobahnen
von privatwirtschaftlichen Betreibergesellschaften fiir Pkw bei rund 4 bis 10 Cent/km. Eine
Differenzierung der Tarife fiir Pkw nach Umweltkriterien gibt es dort nicht.
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C.10.2 Klimaschutzbeitrag

Eine Maut fiir einen bestimmten Zeitraum, beispielsweise als Jahresvignette, kommt einer
,Flatrate“ gleich und belohnt diejenigen, die viel fahren. Durch eine entfernungsabhangige Pkw-
Maut hingegen erhéhen sich die Kilometerkosten. Sie setzt also finanzielle Anreize zu
Verhaltensidnderungen: auf Fahrten zu verzichten, die Kosten pro Person durch eine héhere
Auslastung der Fahrzeuge iiber z. B. die Bildung von Fahrgemeinschaften zu reduzieren oder die
Wege durch offentliche Verkehrsmittel, mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriickzulegen. Die
Wirkung ist dabei abhingig von der Hohe der Maut.

Der Wirkmechanismus einer entfernungsabhéngigen Pkw-Maut ist &hnlich dem eines CO»-
Preises, bei dem die Kilometerkosten iiber die hoheren Kraftstoffkosten ansteigen. Der CO»-Preis
hat vor allem das Ziel, die externen Kosten der CO,-Emissionen zu internalisieren. Dessen
Lenkungswirkung wird jedoch mit zunehmender Elektrifizierung der Pkw-Flotte abnehmen.
Selbst wenn der Pkw-Bestand vollstiandig elektrisch fahrt, muss aber die Infrastruktur dafiir
weiter finanziert werden. An dieser Stelle setzt eine Pkw-Maut an.

Mit einer Maut sollen Infrastrukturkosten finanziert und kénnen neben CO; oft auch weitere
Arten von externen Kosten (Luftschadstoffe, Larm etc.) internalisiert werden. Deshalb kénnen
die Kosten pro gefahrenen Kilometer durch die Maut erheblich hoher ausfallen als allein durch
einen CO,-Preis, so dass dann auch die Wirkung auf die Verkehrsnachfrage starker ausfallt.

Wie tragt das Instrument zum Klimaschutz bei?

Hohere Betriebskosten pro zuriickgelegten Kilometer — Reduktion der Fahrleistung durch hohere
Auslastung der Fahrzeuge, kiirzere Wege und/oder die Wahl von umweltfreundlicheren
Verkehrstragern — geringerer Energie- und Kraftstoffverbrauch und somit weniger CO,-
Emissionen

Zusatzlich ist denkbar, die Pkw-Maut in Abhangigkeit von der CO;-Intensitat des jeweiligen
Fahrzeugs zu staffeln, so dass emissionsintensivere Pkw einen hoheren Betrag pro Kilometer zu
entrichten haben. In dieser Ausgestaltung weist die Pkw-Maut nochmals starkere Parallelen mit
einem CO,-Preisaufschlag auf und setzt einen verstarkten Anreiz zur Anschaffung
emissionsarmerer Fahrzeuge. Eine nach CO; gestaffelte Pkw-Maut kann insbesondere dann von
Interesse sein, wenn der vorherrschende CO»-Preis (beispielsweise durch Obergrenzen im BEHG
oder durch Einbeziehung in den européischen Emissionshandel) zu niedrig ist, um eine
Reduktion der Fahrleistung zu gewéahrleisten, die mit den deutschen Klimaschutzzielen fiir den
Verkehr im Einklang steht - oder aber, wenn die Kraftstoftkosten in den benachbarten Landern
deutlich niedriger liegen, iiber Tanktourismus also die Wirkung des CO;-Preises abgeschwéacht
wird.

In einer Studie fiir das Umweltbundesamt wird bei einem Maut-Satz von durchschnittlich

6 Cent/km auf allen Straflen (Erh6hung der Nutzerkosten um ca. 60 %) mit Hilfe gdngiger
Elastizitdten im Jahr 2030 eine Reduktion der Pkw-Fahrleistung um rund 18 % und eine CO-
Minderung von rund 18 Millionen Tonnen CO; errechnet (UBA 2021). Die
Minderungswirkungen hangen dabei jedoch stark von den Ausweichoptionen ab, also
beispielsweise wie gut der 6ffentliche Verkehr als Alternative ausgebaut ist. Die Minderungen
konnen zudem niedriger ausfallen, wenn sich ein hoher CO;-Preis iiber den nationalen
Brennstoffemissionshandel ausgebildet hat und die Pkw-Maut - wie vorgeschlagen - erst ab
2030 als langfristiger Ersatz des CO-Preises eingefiihrt wird.

Fiir den Fall, dass eine Maut gestaffelt eingefiihrt wird, wire es denkbar, dass einige Stidte als
Pilotregionen eine von der Systematik her einheitliche City-Maut einfithren, die nach einer
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Testphase auf das gesamte Gebiet der Bundesrepublik erweitert wird. In diesem Fall ist zu
beriicksichtigen, dass geographische Faktoren wie Stadtgrofée und Siedlungsdichte eine wichtige
Rolle fiir die mit einer bestimmten Hohe der Pkw-Maut erzielbaren Emissionsminderungen
spielen, ebenso die Verfiigbarkeit von alternativen Transportmitteln wie OPNV oder
Fahrradverkehr. Je weniger dicht besiedelt und je unattraktiver die Transportalternativen, desto
geringer ist die erzielbare Wirkung und desto héher kénnen soziale Schieflagen ausfallen.

Wechselwirkungen mit einem CO,-Preis

Die Pkw-Maut wirkt sich in erster Linie auf die zuriickgelegte Strecke aus, v.a. wenn sie nicht
nach weiteren Merkmalen differenzierte Satze aufweist. Sie hat damit eine dhnliche Wirkung wie
der CO,-Preis, der bei fossil betriebenen Fahrzeugen ebenfalls die Kilometerkosten erhoht.

Grundsatzlich konnen die Klimakosten sowohl {iber den CO»-Preis als auch iiber eine Maut
internalisiert werden. Ein wesentlicher Vorteil bei einer Berticksichtigung iiber den CO»-Preis
ist, dass der reale Kraftstoffverbrauch bepreist wird. Dies ist bei der Internalisierung iiber die
Maut schwieriger, da dann die im Fahrzeugbrief vermerkten CO2-Emissionen als Grundlage
dienen miissten, die im Normpriifzyklus erhoben werden und derzeit oft deutlich unter den
realen Emissionen liegen.

Bei Lkw besteht deutlich stirker die Gefahr relevanter Mengen an grauen Importen - also dem
Tanken im Ausland, um dem CO»-Preis in Deutschland zu entgehen, solange es keine
Harmonisierung der Kraftstoffkosten gibt. Daher ist bei Lkw die Internalisierung der
Klimakosten iiber die Lkw-Maut zu empfehlen.

C.10.3 Wesentliche Funktion: Sicherung der Steuereinnahmen

Pkw-Maut zur Finanzierung der StraBeninfrastruktur

Zunehmende Elektrifizierung des Verkehrs fihrt zu sinkenden Einnahmen durch die Energiesteuer.
Eine fahrleistungsabhangige Pkw-Maut ist damit in Erganzung zur Lkw-Maut zentral fir die
Sicherung der Steuereinnahmen und die Finanzierung der StraBeninfrastruktur und kann ggf. auch
fiir weitere Investitionen in die Verkehrswende genutzt werden.

Bis spatestens 2030 ist eine grundlegende Umgestaltung des Steuersystems im Verkehr
notwendig, um den Staatshaushalt auszugleichen. Denn Steuern, Abgaben und Ausgaben werden
nach dem Jahr 2030 deutlich abnehmen, wenn der regulatorische Rahmen auf heutigem Stand
bleibt und die Transformation zur Elektrifizierung des Verkehrs gelingen wird.
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Abbildung 71: Madgliche Entwicklung von Steuern, Abgaben und Ausgaben im Verkehr unter
Fortschreibung des derzeitigen Steuersystems bei gleichzeitiger Erreichung der
Klimaschutzziele
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Im Saldo wiirden die Einnahmen in einem ambitionierten Klimaschutzszenario bis 2045 von
heute rund 50 Mrd. Euro auf nur noch rund 5 Mrd. Euro sinken, da einnahmenseitig neben der
Stromsteuer nur noch die Lkw-Maut verbleibt. Auch wenn diese Uberlegungen hypothetisch
sind, so zeigen sie doch deutlich auf, dass eine fahrleistungsabhingige Pkw-Maut in Erganzung
zur Lkw-Maut zentral fiir die Sicherung der Steuereinnahmen und eine verursachergerechte
Finanzierung der Strafeninfrastruktur ist. Ambitionierten Klimaschutz wird man ohne eine
Umgestaltung des Abgaben- und Steuersystems nicht schaffen. Die perspektivisch gegen Null
laufenden Energiesteuerertriage konnen mit Stromsteuereinnahmen nicht kompensiert werden.
Auch die Einnahmen aus der COz-Bepreisung fallen lediglich temporar an, sind als Standbein
einer nachhaltigen Finanzierung daher ungeeignet. Eine fahrleistungsabhingige Pkw-Maut ist
ein ertragssicheres und transparentes Instrument fiir die Deckung von Infrastrukturkosten
sowie auch weiterer Investitionen in die Verkehrswende und kann die bestehenden oder weiter
geplanten Instrumente im Verkehr gut ergdnzen. Mit lokalen und antriebsabhangigen
Aufschlagen ist sie auch gut fiir die Internalisierung von unmittelbaren Larm- und
Luftschadstoffkosten geeignet.

Die Erfassung einer fahrleistungsabhangigen, differenzierten Pkw-Maut wurde in der
Vergangenheit als sehr aufwandig und teuer beurteilt und argumentiert, dass damit ein hoher
Anteil der Einnahmen wegfalle. Insbesondere die Videoerfassung der Autokennzeichen wie in
London fiihrte zu sehr hohen Kosten. Aufgrund der technologischen Entwicklungen und auch
den Harmonisierungsbestrebungen auf EU-Ebene sind die Erhebungskosten aber gesunken:
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Wiéhrend friiher die Video- und Funkerfassung im Vordergrund standen, nutzen neuere System
die satellitengestiitzte Erfassung zur Lokalisierung mittels Global Navigations Satelite System
(GNSS) und Dateniibertragung mittels Mobilfunk (alternativ auch Kurzstreckenfunk). Dies
entspricht auch den EETS-Vorgaben (europaischer elektronischer Mautdienst).

Analog der Lkw-Maut steht daher die satellitengestiitzte, automatische Erfassung der
gefahrenen Kilometer mittels einer eingebauten On-Board Unit (OBU) im Vordergrund.
Ergidnzend kdnnen beispielsweise bei Auslandern bzw. wenig Fahrenden ebenfalls Smartphone
Apps zur manuellen Erfassung dienen. In einer Studie fiir die Schweiz wurden die Investitions-
und jahrlichen Betriebskosten auf umgerechnet rund 0,6 Cent pro Fahrzeugkilometer geschatzt
(Rapp Trans 2019). Dies waren rund 3 bis 4 Mrd. Euro bzw. rund 10 % der Einnahmen bei
einem Mautsatz von rund 6 Cent/km. Die Erhebungskosten wiirden die Einnahmen aus der Pkw-
Maut demnach lediglich etwas minimieren.

C.10.4 Ausgestaltungsvorschlag

Um den Ertragsausfall durch sinkende Energiesteuereinnahmen rechtzeitig abzufedern sowie
den Weg zur Erreichung der Klimaschutzziele zu unterstiitzen, sollte eine Pkw-Maut ab dem Jahr
2030 fir alle Strafien eingefiihrt werden. Ein Mautsatz in Héhe von durchschnittlich gut

4 Cent/km kann eine nachhaltige und tragfahige Finanzierung der Infrastruktur sicherstellen
(Schreyer et al. 2010). Gegebenenfalls kann ein ,Phase-In“ fiir einen langsamen Anstieg der
Mautsatze sorgen, bspw. von 1 ct/km im Jahr 2030 auf die vollstindige Nutzerfinanzierung der
Strafdeninfrastruktur in Hohe von 4,3 ct/km ab dem Jahr 2033. Anschliefdend sollten dann
zusatzlich noch die externen Kosten fur Luftschadstoffe, Lirm, sowie Natur und Landschaft in
Hohe von gut 2 ct/km internalisiert werden. Klimakosten werden weiterhin tiber den CO»-Preis
im Brennstoffemissionshandel internalisiert.

Uberlegt werden sollte eine anteilige, zweckgebundene Verwendung der Einnahmen zur
Forderung des Umweltverbundes oder weiterer Klimaschutzmafinahmen in den Kommunen
und Landern proportional bei regionalen Akteuren zu erhdhen. So hat sich zum Beispiel der
Deutsche Stadte- und Gemeindebund fiir die in ihrem Zustdndigkeitsbereich gefahrenen
Kilometern um die Akzeptanz bei lokalen und eine intelligente Maut ausgesprochen, mit welcher
der Investitionsriickstand in der kommunalen Verkehrsinfrastruktur behoben werden konnte.

Folgende Tabelle fasst die Vor- und Nachteile einer fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut sowie
ihrer moglichen Erweiterungen zusammen.

Tabelle 26:
Erweiterungen.

Vor- und Nachteile einer fahrleistungsabhangigen Pkw-Maut sowie moglicher

Beschreibung

Fahrleistungsabhangige Pkw-Maut

Erweiterung 1:
ortsabhéangige Schadstoff- und
Larmkomponente

Erweiterung 2:
CO,-Differenzierung

Pro

Umweltwirkung hinsichtlich Pkw-
Fahrleistung, kann Energiesteuer
auf Kraftstoffe ersetzen

Zusatzliche Wirkung zur
Reduktion von Schadstoffen und
Larm

Zusétzliche Wirkung zur
Reduktion von CO,-Emissionen
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Contra

Datenerfassung fur alle
Fahrzeugbewegungen
erforderlich

Doppelbepreisung von CO;
erhoht Komplexitat,
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Beschreibung

Erweiterung 3:
Zeitliche Differenzierung

Erweiterung 4:
Internalisierung von ungedeckten
Unfall- und Staukosten

Quelle: in Anlehnung an Blanck et al. 2021

Pro

durch Férderung alternativer
Antriebe

GleichméaRigere Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur

Weniger Unfalle, flUssigerer
Verkehr
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Contra

Internalisierung der Klimakosten
liber CO,-Preis ermoglicht besser
die Erfassung der realen
Emissionen

Methodik zur Internalisierung von
Unfallkosten und Staus muss
definiert werden
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D Anhang: Internationale Best Practices: Politikinstrumente fiir eine
nachhaltige Verkehrswende

Zu Beginn des Vorhabens wurden die Ausgestaltung und Implementierung von
Klimaschutzinstrumenten im Verkehrssektor in anderen Landern analysiert.

Die Motivation dafiir war es, auf die dortigen Erfahrungen hinsichtlich Rahmenbedingungen,
Wirksamkeit, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren fiir eine Umsetzung in Deutschland
zuriickgreifen zu konnen. Zusatzlich wurde versucht einzuordnen, inwiefern die gewahlten
Instrumente in einer Dekarbonisierungsstrategie des jeweiligen Landes verankert sind. Die
dargestellten Informationen sind das Ergebnis einer Literaturrecherche. Diese wurden
zusatzlich durch Telefoninterviews mit Personen aus umsetzenden Behdrden und
Wissenschaftler*innen ergénzt, um eine verbesserte Einsicht in die jeweilige Umsetzung vor Ort
zu erhalten (sieheD.9 Interviewleitfaden).

Folgende Lander und Instrumente wurden fiir die Analyse ausgewahlt:

Tabelle 27: Landerauswabhl fiir Darstellung ausgewahlter KlimaschutzmaBnahmen
Land Konkretes Beispiel Bearbeitung
Norwegen Steuerliche Férderung E-Fahrzeuge beim Fahrzeugkauf INFRAS
Frankreich Bonus-Malus-System beim Pkw-Kauf / CO2-Steuer INFRAS

/Umtauschpramie fur Diesel-Pkw
Schweden CO,-Abgabe auf Kraftstoffe und Kfz-Steueranpassung zu | Oko-Institut
einem Malus-System beim Fahrzeugkauf
Schweiz CO2-Emissionsvorschriften fir Neufahrzeuge / INFRAS
Kompensationspflicht im Inland durch Importeure von
Treibstoffen / Verlagerungspolitik im Guterverkehr
einschlieBlich einer leistungsabhdngigen
Schwerverkehrsabgabe (Lkw-Maut)
Niederlande CO,-abhingige Zulassungssteuer / Dienstwagensteuer / | Oko-Institut
/ Tempolimit
Belgien Forderung von Alternativen fir die Arbeitswege (statt Oko-Institut
Dienstwagenprivileg Mobilitatsfreibetrag und
Mobilitatsbudget)
Vereinigtes Dienstwagensteuer (allgemein und Ausnahmen fir E- Oko-Institut
Konigreich Autos)
USA E-Fahrzeugquote und erhohter Zuschuss bei Kauf E-Auto | INFRAS
(Kalifornien) (Clean Cars Program)

D.1 Forderung emissionsarmer Fahrzeuge in Frankreich

D.1.1 Dekarbonisierungsstrategie des Landes im Verkehr

Frankreich verfolgt im Verkehrsbereich insgesamt eine ambitionierte Dekarbonisierungspolitik
und hat dazu liber die letzten Jahre verschiedene Rahmenbedingungen geschaffen:
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a) Im]Jahr 2007 hat Prasident Nicolas Sarkozy mit dem Diskussionsprozess ,Grenelle de
I’Environnement” eine breit angelegte Plattform geschaffen, in der auch der Klimawandel
diskutiert wurde. Dabei wurde die Elektromobilitat als ein zentraler Ansatzpunkt fiir den
Klimaschutz identifiziert. Neben dem Klimaschutz soll die Elektromobilitdt auch weiteren
Interessen dienen: Beispielsweise der Verbesserung der Luftqualitit in franzdsischen
Stadten, aber auch wirtschaftlichen Interessen wie der Verbesserung der Handelsbilanz
(Nutzung von inldndischem Atomstrom statt Import von fossilen Treibstoffen). Als
wichtigste Herausforderungen wurden der hohere Preis fiir E-Autos sowie die
Ladinfrastrukture identifiziert. Seit der Grenelle de l'Environnement haben alle
franzosischen Regierungen - unabhéngig von ihrem politischen Lager - Politiken
entwickelt, die die Elektromobilitat unterstiitzen und insbesondere an den zwei zentralen
Herausforderungen ankniipfen. Das wichtigste Instrument, das aus dem Grenelle-Prozess
resultierte, war ein Bonus-Malus System beim Autokauf.

b) Im Gesetz von 2015 zur ,Energiewende fiir griines Wachstum® verpflichtete sich
Frankreich dazu, den THG-Ausstof3 bis 2050 um 75 % zu verringern (ggii. 1990). Als
zentrales Instrument fiihrte das Gesetz mit der Contribution climat-énergie einen CO»-
Preis ein. Zudem wurde das Ziel gesetzt, im Jahr 2030 7 Mio. 6ffentliche und private
Ladestationen installiert zu haben (Ministére de 'environnement, de I'énergie et de la mer
2016).

c) Plan Climat 2017: Die Regierung unter Prasident Macron strebt an, die bisher festgelegten
CO2-Reduktionsziele noch zu iibertreffen und bis Mitte des Jahrhunderts die
Treibhausgasneutralitit Frankreichs zu erreichen. Die Grundlagen fiir die neue
Klimapolitik wurden im Juli 2017 mit dem ,Plan Climat“ geschaffen. Fiir den
Verkehrsbereich wird darin ein umfassender Instrumentenmix definiert. Die wichtigsten
Instrumente darin sind (Ministére de la Transition Ecologique et Solidaire 2017a):

Contribution climat-énergie (CO,-Steuer)
Bonus-Malus-System fiir Kraftfahrzeuge (inkl. Velobonus)

Umtauschpramie

vV v v Vv

Schaffung des ,Fonds pour la mobilité durable, mit welchem insb. der Ausbau der
Ladeinfrastruktur unterstiitzt wird

» Verkaufsstopp fiir Verbrennungsmotoren ab 2040

Interessant ist die solidarische Einbettung dieses ambitionierten Instrumentenmix: Um negative
Auswirkungen auf Haushalte mit geringem Einkommen zu vermeiden (Stichwort
»Energiearmut) wurde 2017 das ,Paquet solidarité climatique” verabschiedet, das insgesamt
vier Mafdnahmenpakete zur Bekdmpfung negativer Effekte vorsieht. Fiir den Verkehrsbereich
relevant ist, dass fiir Haushalte mit geringem Einkommen die Umtauschpramie bei der
Neuanschaffung eines emissionsarmen Fahrzeugs verdoppelt wird (von 1.000 auf 2.000 Euro).
(Ministére de la Transition Ecologique et Solidaire 2017b)

Im Rahmen der Coronakrise wird zur Unterstlitzung der Autoindustrie voriibergehend der
Bonus fiir E-Autos und Hybridautos erhéht. Zudem wird fiir 200.000 Fahrzeuge, die bereits
produziert, aber wegen der Corona-Pandemie nicht verkauft sind, eine zusatzliche temporare
Abwrackpramie gewahrt. Hiervon werden aber vor allem Benziner und Diesel profitieren, da die
Elektroautos wegen der langen Lieferzeiten meist schon verkauft sind (Schaal 2020).
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D.1.2 Beschreibung Instrumente

Contribution climat-énergie (CO2-Steuer)

Im Jahr 2014 wurde der Energieverbrauchssteuer eine COz-Komponente hinzugefiigt, der
sogenannte «Beitrag flir Klima und Energie» (Contribution climat-énergie). Die CO2-Komponente
berechnet sich aus einem fiir alle Energietrager einheitlichem CO,-Preis und der spezifischen
COz-Emissionen, die bei der Verbrennung des Energietrdgers anfallen. Der CO»-Preis lag bei der
Einflihrung bei 7 EUR /tCO.. Das Gesetz fiir die Energiewende und griines Wachstum legte einen
Entwicklungspfad fest, mit dem Ziel, einen Preis von 100 EUR/t CO; bis 2030 zu erreichen
(Ministeére de la Transition écologique 2017). Im Jahr 2018 fiihrte die geplante Erhéhung des
CO2-Preises zu den Gelbwesten-Protesten und die Preise wurden nicht weiter erhéht (Stand
2018: 44.60 EUR/t COy). Es ist unklar, wann und ob die Preise weiter erhoht werden. Um eine
Doppelregulierung zu vermeiden, sind in das EU-ETS einbezogene Industrieanlagen von der
CO;-Steuer ausgenommen (Bayette 2019).

Die Einnahmen im franzdsischen Haushalt sollen nicht zweckgebunden sein. Beim Beitrag fiir
Klima und Energie wurde jedoch eine gewisse Ausnahme gemacht: Ab 2017 wird ein Teil des
Umsatzes der Kohlenstoffkomponente (1,7 Mrd. EUR im Jahr 2017) dem Sonderkonto fiir die
Energiewende zugewiesen und tragt so zur Finanzierung erneuerbarer Energien bei. Zudem
wird im Gesetz fiir die Energiewende vorgesehen, dass die progressiven Erhéhungen des
Beitrags fiir Klima und Energie durch eine Steuererleichterung kompensiert werden (Boyette
2019).

Bonus-Malus

Im Rahmen der Politik zum Umweltschutz und zur Bekdmpfung des Klimawandels hat
Frankreich 2008 ein Bonus-Malus-System fiir Neuwagenkaufe eingefiihrt. Beim Kauf eines
Neuwagens mit niedrigem CO;-Ausstofs wird ein Bonus gewahrt, wahrend beim Kauf von
Neuwagen mit hohem CO;-Ausstof3 ein Malus bezahlt werden muss. Das Instrument ist
kostenneutral ausgestalten: Der Bonus wird durch den Malus finanziert.

Die Boni und Malus werden seit der Einfiihrung 2008 dynamisch angepasst, wobei die
Grenzwerte fir die Giiltigkeit des Bonus kontinuierlich weiter abgesenkt wurden und
gleichzeitig der zu entrichtende Malus fiir Fahrzeuge mit hohen Emissionen immer weiter
verteuert wird. Die Hohe des gewdhrten Bonus wird jedes Jahr per Dekret festgelegt. Aktuell
werden nur noch elektrisch, Plug-in-Hybrid oder mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge, welche
weniger als 20 g CO2/km ausstofden, mit einem Bonus geférdert. Das Fahrzeug muss neu und in
Frankreich registriert sein. Dieser Bonus richtet sich nach dem Fahrzeugpreis und der Art des
Antragstellers (nattirliche oder juristische Person). Das Instrument ist mit einer
Umtauschpramie gekoppelt (vgl. Abschnitt zu Umtauschprdmie) (Ministere de la Transition
ecologique 2020).

Im Jahr 2020 betragt der Bonus fiir Haushalte 6.000 EUR, sofern sie ein Fahrzeug fiir weniger als
45.000 EUR kaufen und 3.000 EUR, falls sie ein Fahrzeug zu einem Preis zwischen 45.000 EUR
und 60.000 EUR kaufen. Fiir juristische Personen, die ein Fahrzeug fiir weniger als 60.000 EUR
kaufen, betragt er 3.000 EUR. Fiir Fahrzeuge, welche teurer als 60.000 EUR sind, wird kein
Bonus ausbezahlt. Ausnahmen bilden leichte Nutzfahrzeuge und Wasserstofffahrzeuge. Ihr
Bonus betrdgt 3.000 EUR. Fiir zwei- oder dreirddrige Elektrofahrzeuge (u. a. E-Bikes) wird ein
Bonus von 900 EUR gewdhrt. Zusatzlich gibt es Hilfe der Gemeinden (Ministere de la Transition
ecologique 2019).
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Beim Kauf von Neufahrzeugen, die mehr als 138 g CO2/km ausstof3en, wird ein Malus von
50 EUR fillig. Der Malus steigt mit dem CO»-Gehalt bis zu einem Hochstbetrag von 20.000 EUR
ab 213 g CO2/km an (Ministere de la Transition ecologique 2020).

Umtauschpriamie

Seit 2009 wird eine Umtauschpramie bei der Neuanschaffung eines emissionsarmen Fahrzeugs
und gleichzeitiger Verschrottung eines alten Fahrzeugs gewahrt. Mit der Umtauschpramie will
der franzosische Staat die Erneuerung der alten und umweltschadlichen Flotte beschleunigen.
Es gibt eine Pramie von bis zu 5.000 EUR, wenn Neuwagenkaufer gleichzeitig ein mehr als 15
Jahre altes Auto verschrotten lassen. Fiir Haushalte mit geringem Einkommen gelten besondere
Tarife (Ministére de la Transition ecologique 2019). Wenn ein*e Kaufer*in in einer der ,zone a
faibles émissions” wohnt, erhoht sich der potenzielle Anspruch auf eine zusatzliche
Unterstiitzung auf bis zu 6.000 EUR.

Damit man diese Pramie erhalt, muss ein altes Diesel- oder Benzinfahrzeug verschrottet werden.
Bei steuerpflichtigen Haushalten ist ein Dieselfahrzeug, das vor 2001 zugelassen wurde oder ein
Benzinfahrzeug mit Erstzulassung vor 1997 einzutauschen. Bei nicht-steuerpflichtigen
Haushalten mit geringem Einkommen gibt es bei einem Dieselfahrzeug mit Erstzulassung vor
2006 bzw. ein Benzin-Fahrzeug mit Erst-Immatrikulation vor 1997 diese Pramie (Ministere de
la Transition ecologique 2020b).

Die Hohe der Pramie ist abhdngig vom gekauften Fahrzeug und dem Einkommen. Die Pramie
wird einmalig ausbezahlt und beschrankt sich auf die Neuanschaffung von Fahrzeugen. Sie gilt
fiir private als auch fiir gewerbliche Nutzer. Beim Kauf eines gebrauchten Elektrofahrzeugs oder
eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotors (die mindestens die franzdsischen
Luftqualitatskriterien 1 oder 2 erfiillen) mit Emissionen unter 50 g CO,/km liegt die Pramie bei
1.000 EUR fiir steuerpflichtige Haushalte und bei 3.000 EUR fiir nicht-steuerpflichtige Haushalte
mit geringem Einkommen. Beim Kauf eines neuen Elektrofahrzeugs liegt die Pramie bei

5.000 Euro, unabhdngig vom Einkommen. Bei gewerblichen Nutzern hangt die Pramie von der
Kategorie des gekauften Fahrzeugs und dem Steuerreferenzeinkommen je Aktie des
Antragstellers ab (Ministere de la Transition ecologique 2020b). Die Pramie wurde tiber die
letzten Jahre mehrfach angepasst.

Die Umtauschpramie kann mit dem Bonus des Bonus-Malus-Systems kombiniert werden.
Zusammen konnen die Umtauschpramie und der Bonus fiir einen neuen elektrischen
Personenkraftwagen 12.000 EUR erreichen (5.000 EUR Umtauschpréamie (+1.000 EUR in zones
a faibles émissions) + 6.000 EUR Okobonus) (Minisere de la transition ecologique et solidaire
2020).

D.1.3 Wirkungen

Mit der Einfithrung des Bonus-Malus-Systems ist die Abnahme der CO2-Emissionen neu
zugelassener Pkw zunéchst starker als in der EU28 (Abbildung 72).
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Abbildung 72: Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw in Frankreich ggii. D und
EU28
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Eigene Abbildung. Datenquelle: ICCT (2020)

Auch die Wirkung auf die Elektromobilitit zeigt sich: Die Anzahl neu registrierter Elektroautos
konnte seit 2010 kontinuierlich gesteigert werden. Im Jahr 2019 machte der Anteil der
elektrifizierten Autos 1,9 % der Neuzulassungen aus, wovon rund 85 % reinelektrische
Fahrzeuge waren. Der durchschnittliche CO,-Ausstoss der gesamten neuzugelassenen Flotte
betrug 117 g CO2/km.

Im ersten Halbjahr 2020 war ein starker Anstieg an elektrifizierten Autos zu verbuchen: Sie
machten 9,1 % der Neuzulassungen aus. Der durchschnittliche CO,-Ausstof3 sank auf

99 g CO,/km. Der sprunghafte Anstieg der E-Autos ist teilweise auf Sondereffekte
zuriickzufiihren (Lieferungsengpasse von Renault Zoes im Dezember 2019 und geringere
Autoverkaufe aufgrund von Corona) und muss daher (noch) mit Vorsicht interpretiert werden.
Allerdings ist auch der Malus im Januar 2020 fiir Fahrzeuge mit 185 g/km und mehr auf
20.000 EUR angehoben worden.

D.1.4 Reaktionen Stakeholder

Als Grundstein fiir die Forderung der Elektromobilitat in Frankreich steht die Grenelle de
I’Environnement. Es gelang in einem breit angelegten Diskussionsprozess einen politischen
Konsens zu erlangen, dass die Elektromobilitit eine zentrale Rolle im Kampf gegen den
Klimawandel spielen soll. Die Férderung wurde jedoch nicht nur klimapolitisch begriindet. Auch
wirtschaftliche Argumente, wie beispielsweise eine Verbesserung der Handelsbilanz, wurden in
den Vordergrund geriickt. Hilfreich ist sicherlich auch, dass ein Grofiteil der abgesetzten
Elektroautos von der inldndischen Autoindustrie produziert werden. Im Jahr 2019 waren 44 %
der abgesetzten reinelektrischen Autos Renault Zoes.
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Zentral ist auch, dass die Férderung der Elektromobilitit immer von Mafdnahmen zur Entlastung
der armeren Haushalte begleitet wurden. So ist beispielsweise der Bonus fiir armere Haushalte
hoher als jener fiir den durchschnittlichen, und giinstigere Modelle werden starker geférdert als
teure Modelle. Wie wichtig die Beriicksichtigung der armeren Haushalte in der Klimapolitik ist,
zeigte sich bei den Gelbwestenprotesten, die im Jahr 2018 eine weitere Erhéhung des CO»-
Preises verunmoglichten.

Eine politische Folge der Gelbwestenproteste ist die Einfithrung der Convention Citoyenne pour
le climat (Biirgerkonvent). Er soll den Biirger*innen eine Stimme im Kampf gegen den
Klimawandel geben. 150 Menschen, die alle per Los gezogen wurden, kommen zusammen und
reprasentieren die franzosische Gesellschaft. Den Biirger*innen werden Experten aus
verschiedenen Bereichen zur Seite gestellt. Das Mandat des Biirgerkonvent besteht darin, eine
Reihe von Mafdnahmen zu definieren, mit denen die Treibhausgasemissionen bis 2030 im Sinne
der sozialen Gerechtigkeit um mindestens 40 % gesenkt werden sollen (gegentiber 1990). Der
Prasident der Republik hat sich verpflichtet, diese Gesetzgebungs- und Regulierungsvorschlage
»ohne Filter entweder einem Referendum, der Abstimmung des Parlaments oder einer direkten
Anwendung der Regulierung vorzulegen (Convention Citoyenne pour le climat 2020). Es wird
spannend zu beobachten, inwiefern dieser Blirgerkonvent zu Durchbriichen in der Klimapolitik
beitragen kann.

Eine Starke der franzosischen Klimapolitik im Verkehrsbereich ist, dass relativ friih eine
Prioritat auf die E-Mobilitat gesetzt wurde. Moglich wurde dies durch einen breit angelegten
Diskussionsprozess, in den sich alle Interessen einbringen konnten. Das Erlangen eines breit
getragenen politischen Konsenses ist in Frankreich besonders wichtig, da eine starke
Streikkultur herrscht. Der im Zusammenhang mit den Gelbwesten-Protesten verbundene Stopp
der Erh6hung des CO2-Preises zeigt, dass selbst bereits beschlossene Mafdinahmen durch
Proteste gestoppt werden kdnnen. Auch aus diesem Grund, wird in Frankreich in der
Entwicklung der Klimapolitik auch ein Augenmerk auf die Auswirkungen auf die &rmeren
Haushalte gelegt. Ein Beispiel ist die hohere Umtauschpramie fiir &rmere Haushalte oder auch,
dass der Bonus fiir giinstigere Autos hoher ist als fiir teurere. Kritisch wiirdigen kann man, dass
Frankreich in den letzten Jahren im europaischen Ranking beziiglich der Anzahl an
Neuregistrierungen von Elektroautos nach hinten rutschte. Wahrend 2015 Frankreich nach
Norwegen noch den 2. Platz erlangte (Castelli und Beretta 2016), rutschte es im Jahr 2018 auf
den 4. Platz ab. Deutschland und Grofdbritannien registrierten in diesem Jahr mehr neue
Elektroautos als Frankreich.

D.1.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Viele Instrumente, die Frankreich hat, kennt Deutschland in dhnlicher Form. So ist es auch nicht
erstaunlich, dass in Deutschland der Anteil elektrifizierter Autos (reinelektrischer Antrieb und
Plug-in Hybrid) an den Neuzulassungen in den letzten Jahren auf einem dhnlichen Niveau lag,
wie in Frankreich (KBA o.].)

Im Instrumentarium sind zwei Aspekte bedenkenswert: Einerseits die Erganzung des heutigen
Okobonus mit einem Malus, wie ihn Frankreich kennt, und anderseits die explizite Definition
von Mafdnahmen, die arme Haushalte entlasten und die Akzeptanz der Klimapolitik in weniger
beglinstigten Bevolkerungsschichten erhéhen kénnten.

Was in Frankreich deutlich sichtbar wird, ist die Relevanz von breit angelegten
Diskussionsprozessen. Die Grenelle de L’Environnement legten den Grundstein fiir die
Forderung der Elektromobilitét. Interessant wird sein, welchen Einfluss der Biirgerkonvent auf
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die Fortschritte der Klimapolitik hat. Die ersten Vorschlage des Biirgerkonvents sind
vergleichsweise ambitioniert. Es ist zu friih, um Schliisse zu ziehen. Die Idee des breiten
Involvements der Bevdlkerung ist aber durchaus interessant.

Spannend ist auch, dass Frankreich mit seiner starken Automobilindustrie beabsichtigt, ab 2040
reine Verbrennungsmotore ganz zu verbieten. Diese Absichtserklarung schmerzt heute noch
niemanden, setzt aber fiir die Industrie klare Guidelines, in welche Richtung die
Technologieentwicklung gehen soll. Es ist priifenswert, ob ein solches Ziel auch fiir Deutschland
denkbar ware.

D.2 CO;-abhangige Zulassungssteuer in den Niederlanden

D.2.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

Im Juni 2019 wurde in den Niederlanden das nationale ,Climate Agreement“80 verabschiedet
und fiir 2050 die Treibhausgasneutralitit festgelegt. Fiir das Jahr 2030 gibt es das Ziel, die THG-
Emissionen gegentiber 1990 um 49 % zu verringern. Je nach europdischen Zielsetzungen kann
sich das nationale Ziel aber noch verandern. Es wurde ein jahrliches Monitoring implementiert
und alle fiinf Jahre werden Ziele und Mafdnahmen bzw. Instrumente ggf. angepasst. Ein
Stakeholder-Dialog mit etwa 100 Teilnehmenden war integraler Bestandteil bei der Erstellung
des Climate Agreements.

Im Verkehrssektor gibt es ein Ziel zur Reduktion von 7,5 Millionen Tonnen CO; bis 2030. Es
wurden vier Kernthemen identifiziert:

» Nachhaltige Energietrager (Erneuerbare Energien, Wasserstoff)

» Forderung des elektrischen Personen- und sonstigen Verkehrs (Ziel von 100 %
emissionsfreien (neuen) Fahrzeugen ab 2030)

» Nachhaltige Entwicklungen in der Logistik (z. B. durch emissionsfreie-Zonen in 30 bis 40
grofieren Stadten, emissionsfreie Baufahrzeuge und -maschinen u.v.m.)

» Nachhaltigkeit des Personenverkehrs (OPNV, Dienstreisen und Fahrrad)

Es wird von einer dhnlichen Minderungswirkung in allen vier Themenbereichen ausgegangen.
Das ist das Ergebnis der Diskussionen und Berechnungen im Rahmen des Stakeholder-
Prozesses. Im Climate Agreement sind teilweise sehr genaue Mafnahmen und Instrumente
vorgesehen. Diese sollen jetzt nach und nach umgesetzt werden.

Bisher wurden in den Niederlanden eher Einzelmafinahmen umgesetzt (Green Deal Initiatives),
bei denen die wesentlichen Stakeholder und regionale bzw. lokale Regierungsvertreter zu
Einzelthemen (z. B. Ladeinfrastruktur) zur Entscheidungsfindung eingeladen wurden. Mit dem
Climate Agreement wird nun starker verzahnt geplant. Zur Entwicklung der
Klimaschutzstrategie hat die Zusammenlegung des Umwelt- und des Verkehrsministeriums vor
8 Jahren geholfen, so dass die Diskussion jetzt verstarkt auf der Fachebene stattfinden kann,
anstatt iiber zwei Ministerien hinweg.

80 Klimaatberaad (2019)
https://www.klimaatakkoord.nl/documenten/publicaties/2019/06 /28 /national-climate-agreement-the-netherlands
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D.2.2 Beschreibung Instrumente

CO;-abhangige Neuzulassungssteuer

Ein zentrales Lenkungsinstrument hinsichtlich der COz-Minderung im Verkehrssektor in den
Niederlanden ist die CO,-differenzierte Zulassungssteuer bei der Erstanmeldung eines Pkw. Die
COz-Komponente wurde bereits 2010 eingefiihrt.

Die CO2-Emissionskomponente ist in fiinf Tarifbereiche unterteilt. Die Kurve Steuer versus CO2-
Emissionen steigt exponentiell an, so dass sich fiir hochemittierende Fahrzeuge deutliche Kosten
durch die Neuzulassungssteuer ergeben (Bsp. Tarifbereich 5: ab 151 g/km 424 EUR pro g
CO2/km). Die Niederlande haben fiir hochemittierende Fahrzeuge die mit Abstand hochsten
Steuern bei der Neuzulassung in Europa.

Reine Elektrofahrzeuge sind von der Neuzulassungssteuer befreit. Hingegen wurden Plug-in
Hybride 2017 in das System integriert, da diese vorher deutlich iiberproportional nachgefragt
wurden. Sie zahlen nun ebenfalls eine Zulassungssteuer, basierend auf ihren CO2-Emissionen. Es
wird in 3 Tarifbereichen unterschieden.

Hinzu kommt ein fester Grundbetrag von 366 EUR fiir alle neu zugelassenen Pkw (aufder Plug-
In-Hybride), die mehr als 1 g/km emittieren. Dariiber hinaus wird ein Dieselzuschlag erhoben.
Der Dieselzuschlag gilt fiir Fahrzeuge mit COz-Emissionen von mehr als 59 g/km und betragt im
Jahr 2020 78,8 EUR.

Weitere Instrumente

Neben einer COz-Komponete in der jahrlich zu zahlenden Kfz-Steuer werden auch Dienstwagen,
deren private Nutzung iiber 500 km im Jahr liegt, besteuert. Bei Fahrzeugen, die mehrals0 g
CO2/km ausstofden wird ein zu versteuernder geldwerter Vorteil von 22 % des Steuerwerts
zugrunde gelegt,, fiir Null-Emissionsfahrzeuge 8 %. Da die Nachfrage nach teuren
batterieelektrischen Modellen vergleichsweise hoch war und sich die Frage nach der sozialen
Gerechtigkeit gestellt hat, werden fiir diese, wenn sie einen Kaufpreis > 45.000 EUR haben,
ebenfalls 22 % zugrunde gelegt (Wappelhorst et al. 2018).

Als Teil des Climate Agreement wurde ab dem 1. Juli 2020 in den Niederlanden eine Kaufpramie
fiir E-Pkw eingefiihrt (4.000 EUR fiir neue BEV und 2.000 EUR fiir gebrauchte BEV;
Mindestreichweite 120 km). Die Nachfrage war grof3; nach 10 Tagen war das vorgesehene
Budget aufgebraucht (10 Mio. EUR) (Hampel 2020).

D.2.3 Wirkungen

Auch in den Niederlanden wird mit einem Mix an Preisinstrumenten gearbeitet, um die CO;-
Emissionen von Pkw zu reduzieren. Dadurch ist es nicht méglich zu unterscheiden, wie grofd der
Effekt einzelner Instrumente ist. Die folgende Abbildung zu der Entwicklung der CO2-Emissionen
neu zugelassener Pkw zeigt, dass diese in den Niederlanden, verglichen mit denen der EU 28 und
mit denen von Deutschland deutlich, starker abgenommen haben. Auch wenn die Minderung
nicht allein auf den Instrumentenmix der Niederlande zuriickgefiihrt werden kann, so hat dieser
jedoch einen deutlichen Beitrag, da sich die Niederlande hier signifikant starker entwickelt
haben als die anderen Mitgliedsldnder, die Fortschreibung der CO,-Standards also nicht der
alleinige Grund sein kann.
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Abbildung 73: Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw in den Niederlanden ggii. D
und EU28
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Eigene Abbildung, Datenquelle: ICCT (2020)

Die Zahl der Plug-In-Hybride ist in den Niederlanden im Zeitraum 2013 - 2016 stark
angestiegen, hauptsachlich aufgrund der Steuervorteile fiir diese Fahrzeuge. Statt der
erwarteten 70.100 waren Ende 2017 in den Niederlanden 98.217 Plug-In-Hybride im Pkw-
Bestand registriert (Ministerie van Financién 2018), Ende Mai 2018 waren es fast 98.000. Das ist
wesentlich mehr, als in der Schatzung des Finanzministeriums vorgesehen war. Untersuchungen
von TNO (The Netherlands Organisation for Applied Scientific Research) kamen zu dem Schluss,
dass Plug-In-Hybride nicht zwingend umweltfreundlich sind, da sie grofdteils im
verbrennungsmotorischem Fahrmodus genutzt werden (v. a. Dienstwagen mit langen Wegen),
auflerdem wurden deutlich weniger Einnahmen durch die Neuzulassungssteuer generiert, als
erwartet. Entsprechend wurde ein Auslaufen der Forderung von Plug-In-Fahrzeugen im Rahmen
der Neuzulassungssteuer beschlossen, was sich wiederum klar in deren Neuzulassungsanteilen
und den Steuereinnahmen widerspiegelt (Abbildung 73).

Die Entwicklung der Einnahmen iiber die Neuzulassungssteuer in den Niederlanden zeigt einmal
mehr, wie wichtig eine dynamische Ausgestaltung der Steuersatze ist.

Elektrische Fahrzeuge werden in den Niederlanden v.a. als Dienstwagen zugelassen. Deren
Anteil an E-Pkw betrug 2016 98 % (Vleugel, Bal 2018). Es ist also davon auszugehen, dass der
Steuervorteil liber die Dienstwagenbesteuerung der entscheidende Hebel fiir hohe
Neuzulassungszahlen von E-Pkw war. Denn mit der Zulassungssteuer wurde fiir die
Privatkunden der 6konomische Nachteil beim Kauf von batterieelektrischen Pkw zwar
verringert, aber nicht geschlossen.

Die Hypothese des starken Hebels der Dienstwagenbesteuerung wird dadurch unterstiitzt, dass
die Niederlande einen sprunghaften Anstieg der Zulassungen von Elektrofahrzeugen auf ein
Niveau von 54 % im Dezember 2019 verzeichneten. Anders als in anderen Liandern sank der
Anteil im Januar 2020 wieder auf ein Niveau von 6 %. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass bis
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Dezember das zu versteuernde Einkommen fiir die private Nutzung von batterieelektrischen
Firmenwagen auf 4 % des Kaufpreises des Fahrzeugs festgelegt wurde. Ab Januar 2020
verdoppelte sich dieser Satz auf 8 %. Dies ist zwar immer noch deutlich weniger als die 22 % fiir
alle anderen Fahrzeugtypen, aber auch deutlich weniger attraktiv als zuvor (Mock, Tietge,
Wappelhorst 2020).

Die Ausgestaltung der Neuzulassungssteuer hat (wahrscheinlich in Kombination mit dem Diesel-
Gate) eher dazu gefiihrt, dass mehr Benzin- als Dieselfahrzeuge gekauft wurden. Denn der
finanzielle Break-Even zwischen Diesel und Benziner verschiebt sich zu héheren Fahrleistungen.
Der Anteil der neu zugelassener Diesel-Pkw ist von 28,9 % im Jahr 2015 auf 18,9 % im Jahr 2016
und 17,4 % im Jahr 2017 gesunken. Gleichzeitig ist der Anteil der neu verkauften
Benzinfahrzeuge von 57,6 % im Jahr 2015 auf 71,8 % im Jahr 2016 und 75,0 % im Jahr 2017
gestiegen (Ministerie van Financién 2018).

Ein Problem mit der Neuzulassungssteuer und den sehr hohen Beitragen fiir hochemittierende
Fahrzeuge ist, dass Importe von Gebrauchtwagen aus anderen Landern (z. B.) mit niedrigeren
Steuersatzen gerade bei teuren Fahrzeugen zugenommen haben. Denn bei Gebrauchtwagen auf
dem niederlandischen Markt ist die Erstzulassungssteuer im Preis enthalten, bei
Gebrauchtwagen aus dem Ausland wird eine Pauschale hauptsachlich basierend auf dem Wert
des Fahrzeugs berechnet. Uber Gutachten ist der Fahrzeugwert leicht manipulierbar, hiufig
werden Schaden grofier gemacht oder erfunden, die COz-Emissionen des Fahrzeuges spielen
keine Rolle. Das hat zur Folge, dass Importe seit einigen Jahren stark zugenommen haben
(Ministerie van Financién 2018).

D.2.4 Reaktionen Stakeholder

Generell liegt in den Niederlanden ein anderes Stakeholder-Setting als in Deutschland vor. Bei
der in den Transportsektor involvierten Industrie handelt es sich bis auf ein paar Ausnahmen
(z. B. Shell, DAF, VDL) eher um mittelgrofde Unternehmen, so dass es keine allzu dominante
Stakeholder-Gruppe gibt.

Hinzu kommt, dass Verteilungseffekte oder soziale Benachteiligungen in den Niederlanden ein
nicht so relevantes Thema sind wie in anderen Liandern, was moéglicherweise auch mit den
Alternativen zum Pkw, also einer gut ausgebauten Fahrradverkehrsinfrastruktur und dem OPNV
zusammenhdngt und damit das Auto nicht ganz so zwingend fiir die Mobilitét ist wie in anderen
Landern. Wenn es Diskussionen gibt, dann eher dariiber, dass teure E-Fahrzeuge wie der Tesla
und Outlander noch weiter geférdert werden.

Auch in den Niederlanden bestehen die verschiedenen Preisinstrumente zur Besteuerung von
Pkw bereits seit vielen Jahren. Das jetzige Steuersystem ist damit immer eine Folge von
Anpassungen bestehender Steuern, was grundsatzlich leichter umzusetzen ist, als neue Steuern
einzufithren. Das Finanzministerium ist federfithrend zustindig und setzt mit dem jahrlichen car
taxation letter die Steuern fest (mit einer 3-jahrigen Vorlaufzeit). Die Leitlinie besagt
grundsatzlich, dass der Staat immer dieselben Staatseinnahmen hat, die Bemessungsgrundlage
wird also so angepasst, dass eine Lenkungswirkung entsteht, aber die Gesamteinnahmen
gleichbleiben. Uber das Argument des Staatshaushaltes konnen also gut Anderungen an der
Bemessungsgrundlage an die Offentlichkeit vermittelt werden. Mit der CO,-Regulierung und
sinkenden CO,-Emissionen musste die Bemessungsgrundlage immer wieder an die Entwicklung
angepasst werden, was automatisch eine immer starkere CO,-Spreizung der Steuerelemente zur
Folge hatte. Hinzu kamen dann noch Férdermaf3namen, u. a. fiir die Elektromobilitat, fiir die
entsprechend auch eine Gegenfinanzierung geschaffen werden musste.
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Hilfreich war fiir die Férderung von elektrischen Fahrzeugen die Diskussion um die Luftqualitat.
Viele Stadte lagen Anfang der 2010er Jahre tiber den Luftqualitidtsgrenzwerten. Als eine Losung
wurde die Elektromobilitat verstarkt gefordert. E-Fahrzeuge sind erst mit den ansteigenden
Anforderungen aus der CO,-Regulierung ein Klimaschutzthema geworden.

Exkurs Tempolimit: Im Marz 2020 wurde in den Niederlanden das Tempolimit von 130 auf
100 km/h abgesenkt. Der Hintergrund sind zwei Gerichtsurteile: Der EU-Gerichtshof hat Ende
2018 geurteilt, dass das ,,Programma Aanpak Stikstof” unvereinbar mit dem EU-Recht sei (Ehl
2020, Meijer, King 2019). Das Programm billigte eine Uberschreitung der Stickstoff Grenzwerte,
solange an anderer Stelle Stickstoff eingespart werde. 2019 kippte das oberste niederlandische
Verwaltungsgericht die Regelung und stoppte alle Bauprojekte, die die Stickstoffbelastung
weiter verstarkten. Es mussten also schnell wirksame, zusatzliche Mafnahmen zur NOy-
Reduktion gefunden werden, um die Bauprojekte weiter verfolgen zu konnen. Das zweite
ausschlaggebende Urteil kam vom Verfassungsgericht der Niederlande, indem es
Umweltaktivisten Recht gegeben hat, dass die Niederlande bis 2020 mindesten 25 %- THG-
Minderung erreichen miissen (de Rechtspraak 2019). Wegen beiden Urteilen mussten schnell
Mafinahmen gefunden werden. Im Verkehrssektor diente als Kurzfristmafinahme sowohl zur
Reduktion der Schadstoffemissionen als auch zur Reduktion der CO,-Emissionen die Reduktion
des Tempolimits auf 100 km/h.

Die Meinung dazu ist in Bevolkerung und Parteien gespalten, auch weil die Mafdnahme
tendenziell verwirrend ist, da das Tempolimit erst vor 8 Jahren von 120 auf 130 km/h erh6ht
wurde. Als eine schnell wirksame Mafdnahme wurde es trotzdem eingefiihrt. Je nach politischer
Mehrheit konnte nach den nachsten Wahlen aber wieder anders entscheiden werden.

D.2.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Der tiberwiegende Anteil der EU-Lander verfiigt bereits iiber Neuzulassungssteuern (oder
erhohte Kfz-Steuern im ersten Jahr der Zulassung), die eine CO»-Differenzierung aufweisen.
Grund hierfiir ist die Relevanz und Effektivitiat von entsprechend ausgestalteten
Zulassungssteuern auf die COz-Emissionen der Pkw-Flotte. Deutschland hat keine
Zulassungssteuer. Eine neue Steuer einzufiihren, ware dufderst aufwendig und die Widerstande
wahrscheinlich kaum zu tiberwinden. Alternativ konnte aber, wie in Schweden oder England, die
Kfz-Steuer im ersten Jahr der Neuzulassung deutlich angehoben und nach den COz-Emissionen
des Pkw differenziert werden. Beriicksichtigt werden miisste dabei aus den ,lessons learned”
der Niederlande:

» Ein moglicherweise zundchst grofierer Hebel bei teureren Fahrzeugen ist eine CO-
Differenzierung und Forderung von E-Pkw iiber die Dienstwagensteuer.

» Eine dynamische Ausgestaltung, die regelmafiig angepasst wird, um zum einen die
Steuereinahmen in etwa konstant zu halten, zum anderen aber auch weiterhin eine
Lenkungswirkung hin zu immer effizienteren Pkw zu generieren.

» Eine Steuerbefreiung oder -begiinstigung von Plug-In-Hybriden ist mit grofder Vorsicht zu
genief3en und der Umweltvorteil derzeit nicht zwingend gegeben.

» Aufungewlinschte sonstige Effekte wie eine erh6hte Importquote von Gebrauchtwagen zur
Umgehung der Neuzulassungsteuer muss geachtet werden; ggf. sind Anpassungen weiterer
Instrumente notwendig.
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D.3 Mobilitdtsbudget in Belgien

D.3.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

In Belgien gibt es keinen nationalen Dekarbonisierungsplan. Generell ist in Belgien das Vorgehen
beim Klimaschutz wegen der Regierungsform regional stark differenziert. Es gibt jeweils einen
NECP (National Energy and Climate Plan) fiir die drei Regionen Briissel, Flandern, Wallonien.
Die Plane werden auch getrennt nach Briissel berichtet. Der NECP an die Kommission ist die
einzige Strategie, die verfolgt wird. Die Ziele ergeben sich daher stark aus dem EU-Prozess. Die
nationale Ebene hat eher wenig Kompetenzen (z. B. Bahnverkehr, Dienstwagenbesteuerung), die
meisten Gesetzgebungskompetenzen (z. B. Neuzulassungsregulierung) liegen bei den Regionen.
Daher gibt es teilweise unterschiedliche Regeln und unterschiedliche Strategien zwischen den
Regionen. Vor eineinhalb Jahren gab es eine Initiative fiir eine gemeinsame Vision fiir die
Dekarbonisierung des Verkehrssektors. Allerdings arbeitet die bestehende Regierung als
Reaktion auf die COVID-19-Krise mit Sondervollmachten nur an Notfallregulierungen und
strategische Themen kénnen wegen der fehlenden Mehrheit der Regierungsparteien auf
nationaler Ebene derzeit nicht weiterentwickelt werden.

D.3.2 Beschreibung Instrument

Belgien beriicksichtigt bei der Besteuerung von Dienstwagen den CO;-Ausstof3, wobei sich der
Steuersatz linear mit steigenden Emissionen pro Kilometer erhoht. Die ermittelte Rate wird auf
den Listenpreis und einen altersbezogenen Korrekturfaktor angewendet und unterscheidet
zwischen Benzin- und Dieselfahrzeugen. Zur Verringerung der Anzahl an Dienstwagen mit
privater Nutzung, hat die belgische Bundesregierung zwei Alternativen zum Dienstwagen
eingefiihrt, die mindestens die gleiche steuerliche und sozialversicherungsrechtliche
Behandlung wie ein Dienstwagen erhalten. Arbeitnehmende haben die Moglichkeit, einen
Mobilititsfreibetrag/, Cash for Car” oder ein Mobilitdtsbudget zu beantragen. Diese beiden
Alternativen sollen Anreize schaffen, den Dienstwagen aufzugeben und auf umweltfreundlichere
Verkehrsangebote umzusteigen.

Mobilitatsfreibetrag: ,,Cash for Car”

Im Marz 2018 wurde ein Mobilitatsfreibetrag (,,Cash for Car*) eingefiihrt, der Anfang 2020
jedoch wieder annulliert wurde. Der maximale jahrliche Steuerfreibetrag bei der Aufgabe eines
bereits vorhandenen Dienstwagens richtete sich nach dem Listenpreis und danach, ob vom
Unternehmen eine Tankkarte gestellt wurde. Der jahrliche Betrag entsprach 17,14 % (wenn
keine Tankkarte enthalten ist) bzw. 20,57 % (wenn eine Tankkarte enthalten ist) des
Listenpreises des Fahrzeugs (Blanckaert o.].; Deloitte 2018). Eine Sachleistung wurde in Hohe
von 4 % von 6/7 des Listenpreises des Autos erhoben und der Arbeitgeber zahlte den gleichen
Sozialversicherungsbeitrag wie flir den aktuellen Dienstwagen. Voraussetzung war, dass der
Dienstwagen in den vergangenen 3 Jahren mindestens 12 Monate genutzt worden ist.
Ausnahmen gab es teilweise fiir Jungunternehmer. Der 2018 eingefiihrte Mobilititsfreibetrag
wurde Anfang 2020 aufgrund einer Entscheidung des Verfassungsgerichtes abgeschafft. Der
Freibetrag konnte vom Arbeitnehmer frei ausgegeben werden.

Mobilitatsbudget

Das Mobilitdtsbudget wurde im Marz 2019 eingefiihrt. Ziel ist es, dem Arbeitnehmenden
nachhaltigere Transportméglichkeiten zu bieten als seinen aktuellen Dienstwagen. Wie im Fall
des Mobilitatsfreibetrages steht es den Arbeitgebern frei, das Mobilitdtsbudget anzubieten oder
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nicht. Arbeitnehmende, die einen Dienstwagen private nutzen, haben die Wahl, ihren
Dienstwagen gegen ein Mobilitdtsbudget einzutauschen.

Das Mobilitdtsbudget besteht aus einem oder mehreren der folgenden Elemente (ACEA 2020):
» Saule 1: Umweltfreundlicherer Dienstwagen als der bisherige:

e <105gC0z/kmim Jahr 2019; <100 g CO2/km im Jahr 2020; < 95 g CO2/km im Jahr
2021

e Mindestens Euro 6d-TEMP
e Budget fiir das neue Auto < Budget des ersetzten Firmenwagens

e Besteuerung wie bei normalen Dienstwagen

und/oder

» Siule 2: Umstieg auf nachhaltige Verkehrstriager und Dienstleistungen:
e Leichte Mobilitat wie Monowheel, (Elektro-)Fahrrad usw. (Kauf, Miete, Leasing),
e Elektrisches Motorrad
e Offentliche Verkehrsmittel iber Abos
e Fahrgemeinschaften, Carsharing/pooling
e Taxiund Autovermietung mit Fahrer
e Autovermietung ohne Fahrer < 30 Tage/Jahr

e Ausgaben im Zusammenhang mit dem Erwerb oder der Anmietung eines Wohnsitzes in
einem Umkreis von 5 km vom Arbeitsplatz

Der geldwerte Vorteil wird nicht besteuert. Die zweite Sdule ist damit ein grof3er finanzieller
Vorteil gegentliber den anderen Optionen.

und/oder

» Siule 3: Ungenutztes Budget: Bargeldzahlung, die mit 38,0 % Sozialabgaben belegt wird

Der Betrag des fiir die drei Sulen zur Verfiigung stehenden Mobilitditsbudgets entspricht den
jahrlichen Gesamtbetriebskosten (TCO) des abgeschafften bzw. nicht neu angeschafften
Dienstwagens, also inklusive Kraftstoff, Versicherung, Wartung, Steuern, nicht abzugsfahige
Mehrwertsteuer usw. Die Voraussetzungen sind die gleichen wie beim Mobilitatsfreibetrag: Der
Dienstwagen muss in den vergangenen 3 Jahren mindestens 12 Monate genutzt worden sein.

D.3.3 Wirkungen

Die EU-Kommission hat Belgien seit langerer Zeit darauf hingewiesen, dass das Land einen sehr
hohen Anteil an gewerblichen Pkw im Bestand hat und eine Reduzierung des Anteils
erstrebenswert ware. Der hohe Anteil kommt dadurch zustande, dass die Einkommenssteuern
plus Sozialabgaben in Belgien sehr hoch sind und die Unternehmen sowie Arbeitnehmenden auf
einen Dienstwagen geringere Abgaben zahlen. Es ist also sehr attraktiv, einen Dienstwagen zu
nutzen. Entsprechend hat Belgien einen sehr hohen Anteil an Dienstwagen. 2019 wurden
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550.003 neue Pkw in Belgien zugelassen. 315.000 davon waren ausschliefilich Dienstwagen
(~57,3 %) (Lutkehus (o.J., VRT 2018). Insgesamt waren 2017 5,7 Mio. Fahrzeuge registriert, von
denen 1/5 Dienstwagen sind (1,14 Mio.). Eine attraktive Alternative zu einem Dienstwagen kann
daher einen deutlichen Einfluss auf die Emissionen des Verkehrs haben.

Die Wirkungen durch den Mobilitdtsfreibetrag waren jedoch sehr gering. Im Einfiihrungsjahr
2018 wurde das System von 0,065 % der Arbeitnehmenden genutzt. Im darauffolgenden Jahr
2019 tauschten kaum 0,175 % der Arbeitnehmenden ihren Dienstwagen gegen einen
Mobilitatsfreibetrag ein (The Brussels Times 2020).

Eine Evaluierung der Wirkungen des Mobilitdtsbudgets wurde aufgrund der noch kurzen
Laufzeit bis zum jetzigen Zeitpunkt nicht durchgefiihrt. Es zeichnet sich jedoch ab, dass auch hier
nur eine geringe Anzahl an Arbeitnehmenden das Mobilitatsbudget in Anspruch nimmt.

Das hat folgende Griinde:

» Das Mobilitdtsbudget muss von Arbeitgeberseite nicht verpflichtend angeboten werden. Es
kann also sein, dass es Arbeitnehmenden gar nicht mdglich ist, dieses in Anspruch zu
nehmen.

» Gerade bei kleineren Unternehmen ist der administrative Aufwand grof$ im Vergleich
zum Dienstwagen und es braucht Zeit, ein neues System zu implementieren. Auch
braucht es Zeit, das Gesetz zu verstehen, da es sehr vielschichtig ist. Hinzu kommt,
dass in dem Gesetz nicht genau definiert ist, wie die Total Cost of Ownership definiert
sind und welche Kosten eingerechnet und welche nicht eingerechnet werden kénnen.

» Leasing-Vertrage laufen meistens fiir 3-5 Jahre. Es ist teuer, einen Leasing-Vertrag vorzeitig
zu kiindigen. Das bedeutet, dass es fiir viele erst nach Ablauf des Leasing-Vertrags
interessant wird, das Mobilitatsbudget zu beantragen.

» Noch gibt es kaum entsprechende Komplett-Angebote auf dem Markt, sowohl was die
niedrig emittierenden Fahrzeuge angeht als auch eine einfache Kombination der
alternativen Mobilitatsoptionen wie z. B. ,alles mit einer Karte/App“. Die meisten
Leasing-Unternehmen sind aber dabei, das Mobilitdtsbudget in ihr Angebot
aufzunehmen. Dieses Problem sollte mit der Zeit also kleiner werden. Es gibt auch
unabhingige Anbieter aus der MaaS-Szene, die entsprechende Produkte fiir das
Mobilitatsbudget technisch und administrativ anbieten (wollen).

» Ein Problem bei der zweiten (tragenden) Saule ist, dass teilweise die Mobilitatsbediirfnisse
nicht abgedeckt werden. Ein Beispiel: Ein Einzelticket fiir den OPNV kann fiir andere
Familienmitglieder gekauft werden, ein monatliches Abo aber nicht. Wenn Kinder in die
Schule gebracht werden sollen, geht das mit dem Auto, ein Abo fiir das Schulkind kann nicht
tiber das Mobilitaitsbudget abgedeckt werden. Die Vorteile des Dienstwagens sind damit
hoher.

» Viele Unternehmen bieten sogenannte Cafeteria Plans an. Das Gehalt kann um einen
gewissen Prozentsatz reduziert werden, was fiir den Arbeitnehmenden geringere Steuern
bedeutet, und die Unternehmen bieten dafiir alternative Angebote an (mehr Urlaubstage;
Versicherungen, Sportkurse etc.). In Belgien werden von vielen Unternehmen als Teil des
Cafeteria Plans bereits Mobilitdtsangebote bereitgestellt. Es gibt also schon ein Angebot fiir
alle Mitarbeitenden. Daher miissten viele Unternehmen ein neues, zusatzliches Angebot
schaffen, das teilweise ohnehin schon existiert. Der Vorteil des Mobilititsbudgets ist wegen
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der steuerlichen Begilinstigung zwar hoher, einige Unternehmen, die alternative
Mobilitatsangebote anbieten wollen, wollen das jedoch fiir alle Mitarbeitenden anbieten und
nicht nur fir die Dienstwagenfahrer*innen.

Einschatzungen von Experten gehen davon aus, dass mit der Zeit und mit Verbesserungen
hinsichtlich der Angebote die Nachfrage nach dem Mobilitatsbudget steigen wird. Allerdings
sollte der administrative Aufwand fiir das Unternehmen reduziert werden. Das Gesetz miisste
also noch einmal iiberarbeitet und einfacher gestaltet werden. Leasing-Unternehmen arbeiten
bereits an vereinfachten Angeboten. Es sind erste Bezahlkarten fiir das Mobilitatsbudget -
vergleichbar zu Tankkarten - in Erarbeitung.

Im Parlament wird gerade ein Vorschlag diskutiert, ab einem gewissen Zeitpunkt (verschiedene
Zeitpunkte in Diskussion: 2023 und 2028) die Vorteile der Dienstwagenbesteuerung nur noch
fiir Null-Emissionsfahrzeuge zu geben. Alle anderen Fahrzeuge wiirden dann wie ein normales
Gehalt besteuert werden.

D.3.4 Reaktionen Stakeholder

Die Diskussionen zu ,Cash for Cars“ und zum Mobilitdtsbudget haben zum selben Zeitpunkt
begonnen. ,Cash for Cars“ wurde allerdings schneller eingefiihrt. Gewerkschaften haben
dagegen geklagt und aus zwei Griinden recht bekommen:

» Der monetire Ausgleich ist nur fiir Personen moéglich, die vorher einen Dienstwagen genutzt
haben. Das Gleichheitsgebot wird nicht eingehalten, weil nicht alle, sondern nur
Dienstwagenfahrer zusatzliches Geld erhalten. Es handelt sich nicht mehr um einen
geldwerten Vorteil, sondern um Geld.

» Esist keine Umweltwirkung sichergestellt. Da der Arbeitnehmende frei tiber die Summe
verfiigen kann, kann nicht ausgeschlossen werden, dass der Freibetrag dafiir verwendet
wird, ein starker emittierendes Auto zu kaufen.

Auch das Mobilitdtsbudget ist nur beantragbar fiir Arbeitnehmende, die bereits einen
Dienstwagen nutzen. Allerdings gibt es die Einschitzung, dass das Mobilitatsbudget kein
Problem fiir das Verfassungsgericht darstellt, weil die ersten beiden Sdulen eine Umweltwirkung
haben und der Arbeitnehmende , Mobilitat” erhalt und nicht einfach Geld. Damit bleibt es ein
geldwerter Vorteil fiir Mobilitat. Die dritte Sdule ist ggf. gefahrdet, weil hier - dhnlich wie bei
»Cash for Car” - Geld ausgezahlt wird. Bisher gibt es jedoch keinen Kldger. Die Gewerkschaften,
die gegen ,Cash for Car” geklagt haben, haben sich bisher nicht gegen das Mobilitatsbudget
positioniert.

Uberraschend viele Unternehmen finden das Mobilititsbudget interessant. Allerdings wird
bemangelt, dass es sehr komplex ist und es Zeit braucht, bis Unternehmen es implementiert
haben. Auch wenn es bisher nicht stark genutzt wird, bringt es Arbeitnehmende und
Unternehmen zum Nachdenken, wie sie Mobilitdtsangebote anbieten und nutzen kénnen.

Auf der anderen Seite gibt es Stimmen, die sagen, dass nach eineinhalb Jahren noch keine
Nachfrage da ist und es auch zukiinftig nicht viel mehr Nachfrage geben wird.

D.3.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Auch in Deutschland haben die Dienstwagen einen signifikanten Einfluss auf die COz-Emissionen
des Pkw-Verkehrs. Der Anteil der Dienstwagen an den Pkw-Neuzulassungen betragt
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schatzungsweise rund 20 %38 Die Abschaffung der steuerlichen Begiinstigung von Dienstwagen
bzw. deren teilweiser Ersatz durch ein Mobilitdtsbudget kann damit einen signifikanten Beitrag
zur Minderung der COz-Emissionen beitragen.

Ein eigener Dienstwagen gilt fiir viele noch als ein Statussymbol, die Dienstwagenbesteuerung
ermoglicht den Arbeitnehmenden, ein vergleichsweise teures Fahrzeug zu wahlen. Doch
allmahlich kommt es insbesondere bei der jungen Generation zu einem Umdenken. Thnen sind
zumindest teilweise zwei Aspekte wichtig: Flexibilitdt und Freiheit. Diese Arbeitnehmenden
mochten frei entscheiden, wie sie ihre Arbeitswege bestreiten und dabei moglichst ungebunden
bleiben. Das Dienstwagenmodell konnte bei der jungen Arbeitnehmergeneration also an seine
Grenzen stofen.

Auch machen sich erste Unternehmen Gedanken bzw. entwickeln erste Angebote fiir ein
Mobilitatsbudget (Gottler 2020, Deutsche Bahn Connect 0.].). Es ist also ein guter Zeitpunkt, ein
moglichst einfaches, dem Dienstwagen finanziell gleichgestelltes System zu entwickeln, was
alternativ zum Dienstwagen angeboten werden kann. Aus den Erfahrungen von Belgien
schienen folgende Aspekte wichtig:

» Moglichkeit, dieses sowohl bei der Abschaffung eines Dienstwagens anzubieten als auch fiir
,Neu-Nutzer*,

» Analyse und Berticksichtigung der Mobilitatsbediirfnisse, die iiber das Mobilitdtsbudget
abgedeckt werden sollten,

» Format, bei dem der administrative Aufwand fiir die Unternehmen méglichst geringgehalten
wird.

D.4 CO;-Preis und Kfz-Steuer in Schweden

D.4.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

Aus dem Swedish Climate Policy Framework (2017) geht das tibergeordnete Ziel hervor, dass
sich die Emissionen im Transportsektor bis 2030 um 70 % verringern im Vergleich zu 2010. Die
CO; Steuer bildet dabei ein zentrales Instrument.

D.4.2 Beschreibung Instrument

Die CO; Steuer wurde 1991 mit einem Preis von 24 EUR/t CO; eingefiihrt und kontinuierlich
gesteigert (Nov. 2019 bei 115 EUR/t CO3)

Kaufer von neuen Benzin- und Dieselfahrzeugen mit CO;-Emissionswerten tiber 95 g/km zahlen
in den ersten drei Jahren nach der Erstzulassung eine erhohte jahrliche Kfz-Steuer, den so
genannten Malus. Nach drei Jahren wird die jahrliche Kfz-Steuer dann auf das frithere Niveau
gesenkt. Der zu Grunde zu legende CO2-Wert bei der Berechnung der jahrlichen
Kraftfahrzeugsteuer nach dem Bonus-Malus-System ist bis Ende 2019 der NEFZ-Wert bzw. der
angepasste NEFZ-Wert, wenn WLTP-Werte verfligbar sind. Fiir Neuregistrierungen ab 2020
wird der WLTP-Wert verwendet. Wenn der WLTP-Wert niedriger ist als der NEFZ-Wert, muss

81 Der ,relevante Flottenmarkt” (= gewerbliche Zulassungen, bereinigt um Mietwagen, Kurzzeitzulassungen der Hersteller etc.) 2017
betrug 850.000 von 3,4 Mio. Pkw-Neuzulassungen (=25 %), davon sind aber auch noch ein Teil Poolfahrzeuge, die nicht privat
genutzt werden (Oko-Institut et al. 2021).
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der NEFZ-Wert auch ab 2020 verwendet werden, da das Steuergesetz besagt, dass der hochste
Wert ab 2020 verwendet werden soll.

Die Steuerhohe wird wie folgt berechnet (ACEA 2020):

Benzinfahrzeuge

» Erste 3 Jahre: 35 EURS2 + 8 EUR fiir jedes Gramm CO; iber 95 g bis zu 140 g + 10 EUR fiir
jedes Gramm CO; tiber 140 g

» Ab Jahr 4 und folgende: 35 EUR + 2 EUR fiir jedes Gramm CO; iiber 111 g

Dieselfahrzeuge

» Erste 3 Jahre: 35 EUR + 8 EUR fiir jedes Gramm CO tiber 95 g bis zu 140 g + 10 EUR fiir jedes
Gramm CO; tiber 140 g + 13,52 x den CO,-Wert des Fahrzeugs + 24 EUR

» Ab Jahr 4 und folgende: 35 EUR + 2 EUR fiir jedes Gramm CO; iiber 111 g + 13,52 x den CO;-
Wert des Fahrzeugs + 24 EUR

CNG/Ethanol-Fahrzeuge

» Erste 3 Jahre: 35 EUR + 1 EUR fiir jedes Gramm CO; tiber 111 g
» Abdem 4.]ahr: 35 EUR + 1 EUR fiir jedes Gramm CO; iiber 111 g.

Ebenfalls ab dem 1. Juli 2018 erhalten Kaufer eines Pkw mit CO,-Emissionen zwischen 0 und

70 g/km im NEFZ einen Bonus, der maximal etwa 5.796 EUR fiir emissionsfreie Fahrzeuge
betrdgt und linear mit dem Anstieg der CO2-Emissionswerte auf 968 EUR fiir Fahrzeuge mit
einem Ausstof von 70 g/km absinkt83.. Vor der Einfiihrung des Bonus-Malus-Systems betrug der
Bonus 3.800 EUR fiir emissionsfreie Fahrzeuge und eine Pauschale von 10.800 EUR fiir
Fahrzeuge mit einem CO2-Ausstofd von 1-50 g/km (Wappelhorst, Tietge 2018).

D.4.3 Wirkungen

In Schweden hat sich der Anteil der Elektrofahrzeuge, von 10 % im Dezember 2019 auf 30 % im
Januar 2020 sprunghaft verdreifacht. Dies ist wahrscheinlich ein Ergebnis des Ubergangs der
Bemessungsgrundlage des Bonus-Malus-Systems von NEFZ auf WLTP. Seit Januar 2020 basiert
die Steuer auf den CO2-Emissionsniveaus, wie sie im Rahmen des neuen WLTP gemessen
werden, wobei das COz-Niveau von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor etwa 20 % iiber dem
liegt, was bei der vorherigen Typgenehmigungspriifung gemessen wurde (Mock, Tietge,
Wappelhorst 2020).

82 Alle Geldwerte basieren hier auf einem Wechselkurs von: 1 Schwedischen Krone (SEK) = 0,09660 EUR, was dem Kurs vom
16.07.2020 entspricht.
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Abbildung 74: Anteile E-Pkw an den Neuzulassungen in Schweden, monatsscharf
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Quelle: Mock, Tietge, Wappelhorst (2020)

Abbildung 75: Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw Schweden ggii. D und EU28
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Eigene Abbildung, Datenquelle: ICCT (2020)

D.4.4 Reaktionen Stakeholder

D.4.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

D.5 Schweiz

D.5.1 Dekarbonisierungsstrategie des Landes im Verkehr

Die Klimapolitik im Verkehrssektor der Schweiz ist stark fragmentiert. Unterschiedliche
Politikbereiche, fiir die unterschiedliche Bundesamter zustandig sind, tragen zur
Emissionsminderung bei. Zu nennen sind insbesondere:

» das Bundesamt fiir Umwelt, das die Gesamtverantwortung fiir die Klimapolitik innehat.
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» das Bundesamt fiir Energie, das fiir alle Mafdnahmen und Instrumente zur
Effizienzsteigerung der Kraftfahrzeuge sowie fiir die Forderung der E-Mobilitat zustandig ist.

» das Bundesamt fiir Verkehr, das fiir die Verlagerung von Strafdenverkehr auf die Schiene
zustandig ist.

Die wichtigsten klimapolitischen Instrumente zur Dekarbonisierung des Verkehrs in der Schweiz
sind:

» COz-Emissionsvorschriften fiir neue Personen- und Lieferwagen
» Kompensationspflicht fiir Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe

Flankierend zu diesen Instrumenten erarbeiteten Vertreter der Elektrizitats- und
Mobilitatsbranche sowie von Bund, Kantonen und Stadten die Roadmap Elektromobilitit. Die
Vertreter einigten sich in der Roadmap auf das Ziel, bis 2022 den Anteil von Elektrofahrzeugen
bei den Neuzulassungen von Personenwagen auf 15 % zu erhdhen. Mit den in der Roadmap
abgestimmten freiwilligen Mafsnahmen wollen die Akteure gemeinsam dieses Ziel erreichen.

Die Verlagerungspolitik der Schweiz lauft bisher weitgehend unabhdngig von der Klimapolitik.
Die Politik bezweckt den Schutz des Alpenraumes. Sie geht auf die Diskussion des Waldsterbens
der 80er Jahre zuriick. Befeuert wurde die Verlagerungspolitik 1994 durch die Annahme der
Alpeninitiative durch das Volk. Die Volksinitiative fordert, dass der Bund das Alpengebiet vor
negativen Auswirkungen des Transitverkehres schiitzt und der alpenquerende Giiterverkehr auf
der Schiene abzuwickeln sei. Zur Umsetzung der Initiative wurden folgende Mafdnahmen
getroffen, die auch zur Reduktion der CO,-Emissionen des Verkehrs fiihren.

» Modernisierung der Schieneninfrastruktur (insbesondere der Bau der Basistunnel am
Gotthard und am Lotschberg)

» Bahnreform (Liberalisierung)
» Einflihrung einer Leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Als flankierende Mafinahmen dienen die ,,Rollende Landstrasse“ (RoLa) sowie
Betriebsabgeltungen und Investitionshilfen fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr.

Im Personenverkehr gibt es keine explizite Verlagerungspolitik. Auf Bundesebene wird das
Thema im Rahmen der Daseinsvorsorge behandelt. Das Umweltargument ist - zumindest bisher
- eher sekundar.

Die Klimapolitik der Schweiz im Verkehrsbereich ist das Ergebnis des politischen Prozesses und
keine Politik aus einem Guss. Ein wichtiger Faktor spielt die direkte Demokratie. In der Schweiz
kann das Volk in Volksinitiativen Anderungen in der Bundesverfassung vornehmen. Dieses
Instrument wird auch fiir sehr konkrete politische Anliegen genutzt. Da Volksentscheide immer
eine gewisse Unsicherheit mit sich bringen, erarbeitet das Parlament hdufig Gegenvorschlage zu
Initiativen, die das Anliegen der Initiative in abgeschwachter Form aufnehmen. Eine weitere
schweizerische Besonderheit ist, dass jedes Gesetz dem fakultativen Referendum untersteht.
Wenn die Stimmberechtigten innerhalb von 100 Tagen 50.000 giiltige Unterschriften sammeln,
kann das Volk an der Urne entscheiden, ob das Gesetz in Kraft tritt oder nicht. Mit der
glaubwiirdigen Drohung, das Referendum zu ergreifen, konnen politische Gruppierungen bereits
im Gesetzgebungsprozess Zugestiandnisse aushandeln.

Alle diese direktdemokratischen Instrumente haben ihre Spuren in der Dekarbonisierung des
Verkehrs hinterlassen: Die gesamte Verlagerungspolitik geht auf eine Volksinitiative zuriick, die
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- entgegen den Erwartungen der Politik - an der Urne angenommen wurde. Die CO-
Emissionsvorschriften fiir neue Personen- und Lieferwagen ist ein Gegenvorschlag zu einer
weitergehenden Initiative. Die Wirkung des fakultativen Referendums zeigte sich in der
Einfithrung der Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure: Die urspriingliche Idee war,
eine Lenkungsabgabe auf Brenn- und Treibstoffe einzufiihren. Schliefdlich wurde sie nur auf
Brennstoffe eingefiihrt. Im Gegenzug verpflichteten sich die Treibstoffimporteure, einen Teil der
Emissionen aus Treibstoffen zu kompensieren.

D.5.2 Beschreibung Instrumente

CO,-Emissionsvorschriften fiir neue Personen- und Lieferwagen

Seit Juli 2012 gelten in der Schweiz, analog zur EU, CO2-Emissionsvorschriften fiir neue
Personenwagen (PW). Erstmals zum Verkehr in der Schweiz zugelassene Personenwagen diirfen
im Durchschnitt maximal 130 g CO pro Kilometer ausstofien. Diese Zielvorgabe galt bis Ende
2019. Ab dem Jahr 2020 gilt fiir Personenwagen ein Zielwert von 95 g CO; pro Kilometer. Ab
2020 werden fiir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper (LNF) zuséatzliche CO-
Emissionsvorschriften eingefiihrt. Diese Fahrzeuge miissen dann einen COz-Emissionszielwert
von 147 g CO; pro Kilometer einhalten. Fiir die Periode 2025-2029 sollen die Zielwerte in
Anlehnung an die EU weiter gesenkt werden. Auf Basis des Zielwerts muss die Flotte jedes
Importeurs eine individuelle Zielvorgabe einhalten. Uberschreitet er diese, wird eine Sanktion
fallig (Bundesamt fiir Energie 2019).

Grofdimporteure konnen die Einfuhr eines ineffizienten Fahrzeugs durch die Einfuhr eines
besonders effizienten Fahrzeugs kompensieren. Kleinimporteure miissen jedes Fahrzeug einzeln
abrechnen, wobei die Bildung von Emissionsgemeinschaften moglich ist.

Bei einer Verfehlung der individuellen CO;-Zielvorgaben, miissen die Fahrzeugimporteure eine
Ersatzleistung bezahlen, die unter Beriicksichtigung der EU-Regelung und des Wechselkurses
innerhalb einer Bandbreite von 95-152 Franken (88 - 144 EUR) pro Gramm jahrlich festgelegt
wird. (Bundesamt fiir Umwelt 2019a)

Zwischen 2012 und 2017 wurden die Zielvorgaben im Durchschnitt aller Importeure erreicht.
Im Jahr 2018 wurden die Ziele erstmals nicht erreicht und Sanktionszahlungen fallig.
(Bundesamt fiir Energie 2020)

Kompensationspflicht fiir Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe

Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe sind seit 2013 verpflichtet, einen zunehmenden
Anteil der CO2-Emissionen aus dem Verkehr zu kompensieren. Bereits 2008 bis 2012 gab es ein
dhnliches Instrument, das Klimarappen hiefs. Die Emissionsreduktion entsteht damit nicht
gezwungenermafien im Verkehr, wird jedoch durch den Verkehr finanziert. Der zu
kompensierende Anteil betrug:

» 2 % fiir die Jahre 2014 und 2015
» 5 9% flir die Jahre 2016 und 2017
» 8% flr die Jahre 2018 und 2019
» 10 % fiir das Jahr 2020.

Bis 2020 war dieses Instrument auf die Kompensation im Inland ausgerichtet.
Reduktionsleistungen aus Projekten und Programmen zur CO;-Kompensation miissen vom Bund
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bescheinigt werden. Analog zu internationalen Vorgaben miissen die Kompensationsprojekte
und -programme einen bestimmten Projektzyklus durchlaufen. Zentral ist dabei der Nachweis,
dass die Reduktionen zusatzlich sind und ohne Projekt bzw. Programm nicht eingetreten waren.

Ab 2020 wird die zu kompensierende Emissionsmenge erhoht. Im Gegenzug kdnnen auch im
Ausland erbrachte Reduktionsleistungen angerechnet werden. Diese sollen einen mafdgeblichen
Beitrag zur Einhaltung des Gesamtreduktionsziels der Schweiz von 50 % bis 2030 leisten.

Der Anteil der CO;z-Emissionen, der kompensiert werden muss, muss ab 2020 mindestens 15 %
betragen, kann aber bis auf 90 % erhoht werden. Innerhalb der gesetzlichen Bandbreite (15 %-
90 %) kann der Bundesrat den zu kompensierende Anteil auf Verordnungsstufe festlegen.
Mindestens 20 % sind in der Schweiz zu kompensieren. Angerechnet wird dabei auch der
Einsatz erneuerbarer Treibstoffe, mit denen mindestens 5 % der COz-Emissionen aus dem
Verkehr kompensiert werden sollen.

Die Importeure diirfen die Kosten der Kompensation auf die Treibstoffpreise iiberwalzen. Dabei
darf der Aufschlag bis 2020 maximal 5 Rappen (4,5 Cent) betragen. Bis 2025 ist er auf 10
Rappen (9,1 Cent) limitiert, danach darf er bis zu 12 Rappen (10,9 Cent) betragen. (Bundesamt
fiir Umwelt 2019b)

Wird das Kompensationsziel nicht erreicht, wird eine Strafzahlung fallig.

Verlagerungspolitik

Die Verlagerungspolitik geht auf eine Volksinitiative (Alpeninitiative) zuriick und wird im
Giiterverkehrsverlagerungsgesetz geregelt. Es verlangt, dass die Zahl der Fahrten in- und
auslandischer Lastwagen und Sattelschlepper durch die Schweizer Alpen von 1,4 Mio. im Jahr
2000 auf 650.000 Fahrten pro Jahr gesenkt werden soll. Hierzu wurden verschiedene
Instrumente beschlossen und umgesetzt (Bundesamt fiir Verkehr BAV o.].):

» Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Seit Anfang 2001 bezahlen Lastwagen
auf allen Schweizer Strafden eine distanz-, gewichts- und emissionsabhingige Abgabe. Zwei
Drittel der Einnahmen aus der LSVA flieféen in den Bahninfrastrukturfonds (BIF), aus
welchem unter anderem die NEAT (Neue Eisenbahn-Alpentransversale) finanziert wird.

» Modernisierung der Bahninfrastruktur: Fiir rund 24 Milliarden Franken (22,33 Mrd. EUR)
baut die Schweiz die Nord-Siidachse der Schieneninfrastruktur aus. Dank dieser
Infrastrukturen kénnen Giiterziige in grofderer Zahl unter erleichterten Bedingungen
verkehren. Die Fahrzeiten zwischen Nord und Siid werden kiirzer.

» Bahnreform: Die Liberalisierung des Giiterverkehrsmarktes und die Offnung des
Schienennetzes fiir Dritte verstarkt den Wettbewerb unter den Bahngesellschaften. Das
Bahnangebot ist besser und kostengiinstiger geworden.

» Landverkehrsabkommen Schweiz-EU: Es sichert die schweizerische Verlagerungspolitik
gegeniiber Europa ab; die EU anerkennt die Schweizer Ziele und Instrumente, insbesondere
die LSVA.

» Flankierende Mafdnahmen: Betriebsabgeltungen und Investitionshilfen fiir den
unbegleiteten kombinierten Verkehr und die Rollende Landstrafie unterstiitzen und
verstarken die Verlagerung.

Die Verlagerungspolitik bezweckt die Reduktion von Luftschadstoffemissionen. Sie bewirkt
jedoch als Nebenwirkung auch eine Verminderung der Treibhausgasemissionen des
Giiterverkehrs.
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D.5.3 Wirkungen

CO,-Emissionsvorschriften fiir neue Personen- und Lieferwagen
Der Zielwert fiir die Jahre 2015-2019 lag bei 130 g CO,/km. Dieser wurde nie erreicht.

Die gesetzliche Verpflichtung der Importeure enthielt jedoch ein gewisses Phase-in. Bis 2017
sanken die COz-Emissionen und die einzelnen Importeure haben ihre Zielvorgaben grofdtenteils
erreicht. Dies ist ein Hinweis, dass die Importeure entsprechende Anstrengungen unternommen
hatten. In den Jahren 2017 und 2018 stiegen jedoch die durchschnittlichen COz-Emmissionen
wieder. Die gewlinschte Wirkung der Emissionsvorschriften blieb aus. Im Jahr 2018 hatte fast
die Halfte der Importeure ihre Zielvorgaben verfehlt und musste Sanktionen entrichten. Fiir die
Zunahme sind insbesondere die steigenden Anteile von Allradfahrzeugen und SUV sowie das
steigende Leergewicht der Fahrzeuge verantwortlich.

Wie die Entwicklung ohne CO;-Emissionsvorschriften ausgefallen wére, kann aufgrund einer
fehlenden Kontrollgruppe nicht prazise beziffert werden. Zu wiirdigen ist, dass ,die Marktanteile
von emissionsarmen Personenwagen seit der Einfiihrung der Emissionsvorschriften stark
zugenommen haben, insbesondere seit dem Jahr 2018. Auch der Anteil von elektrischen
Fahrzeugen nimmt konstant zu. Hinsichtlich der von Jahr zu Jahr steigenden Gesamtfahrleistung
haben die CO;-Emissionsvorschriften dazu beigetragen, die weitere Zunahme des
verkehrsbedingten COz-Ausstof3es zu dampfen“ (Bundesamt fiir Verkehr (BAV) 2021), S. 313,
konnten jedoch nicht zu einer Trendwende fiihren (Bundesamt fiir Verkehr (BAV) 2021).

Kompensationspflicht fiir Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe

Die Kompensationspflicht der Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe wurde erfllt. Sie
trug insbesondere zur Einfiihrung von erneuerbaren Treibstoffen bei. Diese wurden zuvor iiber
Begiinstigungen in den Mineraldlsteuern geférdert, was jedoch kaum Wirkung zeigte. Durch die
Kompensationspflicht wurden sie in relevantem Umfang eingesetzt. Zudem half es als
technologieoffenes Instrument, Reduktionsprojekte frithzeitig umzusetzen, die von keinen
spezifischen Férderprogrammen profitieren (z. B. Warmeverbunde). Dass es gewisse
Mitnahmeeffekte gibt, ist jedoch trotz strenger Priifung der Projekte nicht auszuschlief3en.

Die Effizienz ist abhangig von der Projektgrofie. Bei Projekten mit einem Reduktionsvolumen
unter 1.000 t COz/Jahr diirften die Transaktionskosten hoch sein. Fiir grofée Projekte ist das
Instrument jedoch durchaus effizient.

Als Nebenwirkung fithrten die Umsetzung der inldndischen Kompensationsprojekte zu
inlandischer Wertschépfung und Beschaftigung.

Verlagerungspolitik

Dank der Verlagerungspolitik konnte die Zahl schwerer Giliterfahrzeuge durch die Schweizer
Alpen auf unter eine Million gesenkt werden. Dies entspricht noch nicht dem gesetzlichen Ziel
von maximal 650.000 Fahrten, weshalb weitere Verlagerungsanstrengungen unternommen
werden. Jedoch wird geschéatzt, dass ohne die Mafdnahmen heute jahrlich rund 800.000
zusatzliche Lastwagen und Sattelschlepper die Alpen durchqueren wiirden. Die Bahn hat im
Giliterverkehr durch die Schweizer Alpen einen Marktanteil von rund 70 Prozent - massiv mehr
als in benachbarten Landern mit dhnlicher Topographie. Dominierend ist dabei der kombinierte
Verkehr (Bundesamt fiir Verkehr BAV o.].). Zudem werden vermehrt Fahrzeuge mit
vergleichsweise wenig Schadstoffemissionen verwendet. Da die Verlagerungsinstrumente - insb.
die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) - nicht nur auf der Nord-Stid-Achse,
sondern im ganzen Land wirkt, beeinflussen sie alle inldndischen Giiterverkehrstransporte.
Auch im Ost-West-Verkehr kann festgestellt werden, dass durch die Verlagerungspolitik die
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Auslastung der Lkw steigt und Leerfahrten vermieden werden. Infras und Ifeu (2018) schétzen,
dass ohne die Verlagerungspolitik der Gliterverkehr mit schweren inlandischen Nutzfahrzeugen
in der Schweiz heute mindestens 30 % mehr CO; ausstof3en wiirde.

D.5.4 Reaktionen Stakeholder

Die Emissionsvorschriften und die Kompensationspflicht gehen urspriinglich auf Vorschlage von
Verkehrsakteuren zurtick. Sie wollten mit diesen Vorschldgen andere Instrumente verhindern,
die von der Umweltseite her vorgeschlagen wurden. tiber die Zeit wurden die Instrumente
verscharft. Dies fiihrte teilweise zwar zu gewissen Widerstanden der betroffenen Akteure und es
wurden von der Umweltseite auch Zugestandnisse gemacht. Bei den Betroffenen bestand jedoch
stets die Bereitschaft, durch Gesprache gemeinsame Losungen zu finden und ein Verstandnis,
dass ,nichts tun“ keine politisch realistische Alternative ist.

Die gesamte Verlagerungspolitik geht auf eine Volksinitiative zurtick. Hier erzwang ein
Volksentscheid, dass gehandelt werden muss. Der Anlass war der Schutz der Alpen vor
Luftschadstoffen. Der Grundsatz, dass starke Anstrengungen zur Verlagerung des
alpenquerenden Giiterverkehrs notwendig sind, war daher allerseits anerkannt. Nichts
destotrotz wurden und werden Justierungen kontrovers diskutiert.

Der starke offentliche Personenverkehr der Schweiz hat seinen Ursprung vor allem in der
Daseinsvorsorge. Zwar unterstiitzt das Argument des Klimaschutzes ihn, er wird aber in
anderen politischen Prozessen geregelt.

Die Starke des schweizerischen Systems ist die - auch durch die direkte Demokratie erzwungene
- breite Abstiitzung politischer Entscheide. Die verschiedenen Interessensgruppen werden
durch das System gezwungen, aufeinander zuzugehen. In der Klimapolitik fithrte dies dazu, dass
sie sich in den frithen Phasen stark auf freiwillige Mafdnahmen der Wirtschaft stiitzten und
Anreize gesetzt wurden, sich an freiwilligen Mafdnahmen zu beteiligen. Der Grundsatz war, dass,
bevor starke verpflichtende Regulierungen an die Hand genommen werden, die Akteure sich
selbst beweisen kdonnen. Auch wenn die Regime strenger und verpflichtender wurden, ist immer
noch viel vom Geist spiirbar, dass die Akteure selbst Verantwortung tibernehmen sollen. So liegt
z. B. die Verantwortung fiir die Kompensationspflicht bei der Wirtschaft. Der Bund beaufsichtigt
sie nur. Auch bei den Emissionsvorschriften wird der Wirtschaft in der Umsetzung viel
Gestaltungsraum gelassen. Dieses Involvement der Wirtschaft stellt eine Chance dar.

Die Kehrseite der politischen Kultur des Involvements und des Konsenses ist, dass es schwierig
ist, grofde Schritte zu machen. Zwar ist die Schweiz stolz auf ihre Verlagerungspolitik und den
guten 6ffentlichen Verkehr. Diese Elemente gehdren unterdessen zum Selbstverstdandnis der
Schweiz. Die Motivation dafiir war aber keine klimapolitische. Neuere Themen wie die E-
Mobilitdit kommen nur langsam ins Rollen. Zudem wird die Effizienzsteigerung der Motore
aufgrund der hohen Kaufkraft der Bevolkerung weitgehend durch stirker motorisierte und
schwerere Fahrzeuge sowie einen erhohten Mobilitdtskonsum {ibersteuert. Hier zeigen sich z. B.
auch die Grenzen des Instruments der Emissionsvorschriften: Offensichtlich ist die
Zahlungsbereitschaft und -fiahigkeit fiir schwere und potente Pkw in der Schweiz héher als die
drohende Sanktion bei Nichterfiillung der Emissionsvorschriften. Bei der Kompensationspflicht
kann als Starke der mengenbasierte Ansatz hervorgehoben werden. Dies ist hilfreich fiir die
Erfillung der international versprochenen Ziele: In der politischen Praxis orientiert sich die
Hohe der Kompensationspflicht am erwarteten Delta zwischen den international vereinbarten
Zielen der Schweiz und der mit den iibrigen Mafdnahmen erreichten CO,-Reduktion. Da ein Teil
der Kompensation im Inland zu erfolgen hat, unterstiitzt sie die Markteinfiihrung

287



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitat 2045 — Abschlussbericht

klimaschonender Technologien. Die Technologieoffenheit ist durchaus eine Starke des
Instruments. Dies bedeutet aber auch, dass sie nicht zwingend zur Dekarbonisierung des
Verkehrs fithrt. Viele Reduktionsprojekte werden nicht im Verkehrsbereichen umgesetzt.

D.5.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Die schweizerische Klimapolitik im Verkehrsbereich ist stark durch direktdemokratische
Prozesse geprégt. Das Ambitionslevel ist daher iiberschaubar.

Interessant ist, dass durch die Bargainingprozesse viele Instrumente von der Wirtschaft
vorgeschlagen wurden und diese in der Umsetzung stark involviert ist. Der Staat hat vor allem
eine tiberwachende Rolle. Im Falle der Kompensationspflicht funktioniert das relativ gut. Die
Ziele werden eingehalten. Die Umsetzung in privatrechtlichem Rahmen diirfte Effizienzvorteile
aufweisen. Weniger erfolgreich sind die Emissionsvorschriften, die jiingst durch die Aktivitat der
Wirtschaft nicht eingehalten werden konnten.

Die Glterverkehrsverlagerungspolitik und die Férderung des dffentlichen Verkehrs sind bisher
nicht im Rahmen der Klimapolitik erfolgt. Anndherungen der Politikfelder sind jedoch spiirbar,
da offensichtliche Synergien bestehen. So ist es durchaus eine Option, im Rahmen der
Weiterentwicklung der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) eine CO»-
Differenzierung einzufiihren. Die Verlagerungspolitik zeigt, dass eine Verlagerung von Verkehr
von der Strafde auf die Schiene durchaus méglich ist, aber auch, dass dafiir grof3e Investitionen in
die Schieneninfrastruktur und dariiber hinaus teilweise Betriebsabgeltungen notwendig sind.

D.6 Dienstwagenbesteuerung im Vereinigten Konigreich

D.6.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

Im Marz 2020 wurde fiir das Vereinigte Konigreich ein nationaler Plan fiir die Dekarbonisierung
bis zum Jahr 2050 veroffentlicht, in dem fiir den Verkehrssektor eine Roadmap mit sechs
Kernelementen seitens des Verkehrsministeriums herausgearbeitet wurde (Department for
Transport 2020a). Die strategischen Prioritdten werden wie folgt gesehen:

» Modal Shift zum Offentlichen Verkehr und der aktiven Mobilitit vorantreiben: Offentlicher
Verkehr als erste Wahl fiir die taglichen Wege (Stichworter: bequem, kosteneffizient,
flichendeckendes OV-Netz), kurze Strecken per Fahrrad oder zu Fuf2, damit einhergehend
Reduktion der Pkw-Nutzung.

» Dekarbonisierung der Strafdenfahrzeuge: Alle Fahrzeuge sollen emissionsfrei sein.
Investitionen in neue Technologien und Innovationen, Ausbau der notwendigen
(Lade-)Infrastruktur

» Dekarbonisierung des Giiterverkehrs: Giiter werden tiber ein effizientes, nachhaltiges und
integriertes Liefersystem transportiert, vor allem hinsichtlich der ,letzten Meile“. Dazu
beitragen sollen innovative digitale Systeme sowie Plattformen zum Teilen von Daten und
Kollaboration.

» Ortsbasierte/regionale Losungen zu Emissionsminderung: Spezifisch auf die 6rtlichen
Begebenheiten angepasste Losungsansatze. Zusammenarbeit mit entsprechenden
Stakeholdern vor Ort.
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» UK als Knotenpunkt (Hub) fiir griine Transporttechnologie und -Innovation: Ziel ist, ein
Weltfiihrer im Bereich nachhaltige Technologien und Innovationen im Verkehrssektor zu
sein.

» Emissionsminderung in einer globalen Wirtschaft: Reduzierung von Emissionen auch im
internationalen Transport.

Bis Ende 2020/Anfang 2021 findet eine Stakeholder-Beteiligung statt, um Instrumente und
Mafdnahmen abzuleiten, die fiir die Erreichung dieser Roadmap notwendig sind.

Teil der Entwicklung ist auch, dass das Ziel fiir den Ausstieg aus dem Verbrenner von 2040 auf
spatestens 2035 vorgezogen wird und dass im Gegensatz zu den vorigen Ankiindigungen auch
PHEV und HEV nicht mehr zugelassen werden diirfen. Die Konkretisierung erfolgt iiber einen
Konsultationsprozess (bis Ende Juli 2020) (Department for Transport 2020b). Es findet auch ein
Beratungsprozess dazu statt, wie die Neuzulassungssteuer (erstes Jahr der Kfz-Steuer)
angehoben werden kann, um einen zusatzlichen Hebel fiir elektrische Fahrzeuge zu schaffen.

Das Konjunkturprogramm gegen die Corona-Krise sieht keine zusatzliche Férderung von E-
Fahrzeugen vor, sondern fokussiert auf alternative Verkehrswende-Elemente. So wurden die
Ausgaben fiir Rad- und Fufdverkehr auf ca. 2,2 Mrd. (von ca. 0,275 Mrd.) EUR8* und auch die
finanzielle Unterstiitzung des OV erhoht. Im Konjunkturprogramm gibt es keine spezifische
Unterstiitzung der Automobilindustrie.

D.6.2 Beschreibung Instrumente

Dienstwagenbesteuerung

Ein zentrales Lenkungsinstrument zur CO,-Minderung im Verkehrssektor im Vereinigten
Konigreich ist die differenzierte CO,-basierte Besteuerung der privaten Nutzung eines
Dienstwagens.

Die private Nutzung eines Dienstwagens (und von Lieferwagen) durch Arbeitnehmer wird im
Vereinigten Konigreich (wie auch in Deutschland) als geldwerter Vorteil besteuert. Es fallt eine
hohere Steuer an, wenn kostenloser oder subventionierter Kraftstoff zur privaten Nutzung in
einem Dienstwagen zur Verfiigung gestellt wird. Die Besteuerung von Dienstwagen basiert auf
dem Listenpreis eines Autos einschliefilich aller Extras, Zubehorteile etc.

Die Steuer wird seit April 2002 entsprechend den CO;-Emissionswerten (g/km) des Pkw und
seiner Kraftstoffart festgelegt (Benzin/Diesel/alternative Kraftstoffe) (ACEA 2020). Rein
elektrische Fahrzeuge sind seit April 2020 von der Steuer befreit, das heifst, es gilt ein Satz von

0 %. Bei E-Fahrzeugen mit Emissionen zwischen 1 und 50 g/km hangt der Steuersatz von der
elektrischen Reichweite des Fahrzeuges ab. Fiir ein Fahrzeug mit 51 g/km werden 13 % pro Jahr
gezahlt, die dann bis zum Hochstsatz von 37 % mit je 1 % pro 5 g/km ansteigen. Derzeit gilt also
der Hochstsatz von 37 % fiir Fahrzeuge mit CO2-Emissionen tiber 170 g. Dieser Hochstsatz wird
dann in den kommenden Jahren in 5 g-Schritten abgesenkt (dynamische Ausgestaltung). Die
dargestellten Satze gelten flir Fahrzeuge, die ab dem 6. April 2020 erstmalig zugelassen wurden.

Seit dem Steuerjahr 2018/19 wird wie bei der Zulassungssteuer zwischen Dieselfahrzeugen, die
den RDE2 (Real Driving Emissions-) Standard erfiillen und denen, die ihn nicht erfiillen,
unterschieden. Letztere zahlen zusatzlich einen Aufschlag von 4 % im Vergleich zu Elektro-,

84 Alle Geldwerte basieren hier auf einem Wechselkurs von: 1 Britisches Pfund (GBP) = 1,10171 EUR, was dem Wechselkurs vom
16.07.2020 entspricht.
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Benzin- und Dieselfahrzeugen, die die RDE2-Vorgaben (Euro 6d) erfiillen (Wappelhorst et al.
2018).

Wenn Kraftstoff seitens des Arbeitgebers kostenfrei bzw. reduziert fiir den privaten Gebrauch
zur Verfiigung gestellt wird, ist dieser ebenfalls zu versteuern. Im April 2003 wurde ein neues
System eingefiihrt, das den COz-abhangigen Steuersatz eines Autos mit einem festgelegten
Betrag verkniipft, um den geldwerten Vorteil des Kraftstoffs zu ermitteln. Fiir 2020/21 liegt
dieser Betrag bei 26.992 EUR. Wenn beispielsweise das Fahrzeug 240 g/km emittiert, entspricht
dies einem Steuersatz von 37 % und wiirde bei Anwendung auf die 26.992 EUR fiir 2020/21
einen Vorteilswert von 9.987 EUR fiir den privat genutzten Kraftstoff ergeben, der dem
personlichen steuerpflichtigen Einkommen zugerechnet wird (ACEA 2020). Die Fahrt zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz des Arbeitnehmers wird als Privatfahrt behandelt. Pendler kénnen
diese Fahrten, anders als in vielen anderen Landern, also nicht steuerlich geltend machen
(,Werkstorprinzip“).

Die Dienstwagenbesteuerung fiir konventionelle Pkw liegt also im UK deutlich héher als in
Deutschland: Dort betrigt die Dienstwagenbesteuerung fiir konventionelle Pkw 12 % des
Listenpreises pro Jahr, zuziiglich 0,03 % je einfachem Kilometer Entfernung zum Arbeitsplatz.

Weitere Instrumente

Weitere Instrumente zur Dekarbonisierung des Pkw-Verkehrs im Vereinigten Kénigreich sind:

» Zulassungssteuer: Sie wird so umgesetzt, dass die Kfz-Steuer im ersten Jahr der
Neuzulassung eines Pkw erhoht und nach CO,-Emissionen differenziert ausgestaltet ist.
Diese Zulassungssteuer fir private Pkw-Kaufer ist jedoch nicht sehr hoch (beispielsweise fiir
einen Pkw mit 140 g/km 237 EUR) und es wird derzeit diskutiert, diese weiter anzuheben,
um eine hohere Lenkungswirkung hin zu Pkw mit geringeren CO,-Emissionen zu erzielen.

» Kraftstoffsteuern: Sie liegen, anders als in Deutschland, fiir Diesel und Benzin mit 63,87 ct/1
auf gleichbleibendem Niveau. Sie wurden seit 2011 nicht mehr erhoht.

» Plug-In-Grant: Neuwagenkaufer konnen durch einen Zuschuss, den die Regierung
Fahrzeughandlern und -herstellern gewahrt, einen Rabatt auf den Preis fiir neue
emissionsarme Fahrzeuge erhalten. Die Zuschiisse belaufen sich derzeit auf bis zu 3.305 EUR
fiir E-Pkw (Emissionen miissen unter 50 g/km liegen, Reichweite mindestens 112 km und
weniger als 55.085 EUR Neupreis).

D.6.3 Wirkungen

Im Vereinigten Konigreich wurden im Jahr 2019 59 % der erstmals registrierten Autos
gewerblich zugelassen. Der Anteil am Fahrzeugbestand liegt bei 9 % (Department for Transport
(2020c, p. 9), was belegt, dass diese innerhalb weniger Jahre in Privatbesitz (ibergehen. Auch
wenn ein nennenswerter Anteil Kurzzeitzulassungen der Hersteller oder Mietwagen sind, so
verbleibt ein signifikanter Anteil an Zulassungen von Dienstwagen, der den Fahrzeugbestand
und dessen CO2-Emissionen deutlich beeinflusst.

Die Besteuerung von Dienstwagen kann die CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs durch folgende
Effekte beeinflussen

» Anschaffung von Fahrzeugen mit hohen CO2-Emissionen

» Haufigere Anschaffung von Fahrzeugen bzw. groféere Firmenwagenflotten
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» Anreize zu hoheren (beruflichen und privaten) Fahrleistungen aufgrund der
Kosteniibernahme der Betriebskosten durch das Unternehmen.

Alle drei Aspekte werden durch die Dienstwagenbesteuerung in UK adressiert. Die direkte
Wirkung auf die CO,-Emissionen der neu zugelassenen Fahrzeuge ist jedoch schwer zu
bewerten, da hier eine Vielzahl von Faktoren wie die Pkw-Standards und die Kraftstoffpreise mit
hineinspielen. Wie die Abbildung 76 zeigt, verandert sich ab 2002 im Verhaltnis der Entwicklung
in UK im Vergleich zu der Entwicklung in Deutschland und dem EU-Durchschnitt nur sehr
langsam etwas. Bis 2017 nahern sich die CO2-Emissionen neu zugelassener Pkw von einem
hoheren Niveau aus dem EU-Durchschnitt an, steigen jedoch in 2018 wieder an. Auf dieser Basis
ist es nicht moglich, eine direkte Wirkung abzuleiten.

Abbildung 76: Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw im Vereinigten Kénigreich
ggii. D und EU28
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Eigene Abbildung, Datenquelle: ICCT (2020)

Fiir die neu eingefiihrte Steuerbefreiung von rein batterieelektrischen Dienstwagen ist noch
keine Bewertung der Wirkungsweise mdglich, da diese Neuerung im Rahmen der
Dienstwagensteuer erst im April 2020 umgesetzt wurde. Grundsatzlich gibt es jedoch ein grofies
Interesse der Leasing-Unternehmen, Elektrofahrzeuge als Dienstwagen zu beziehen.

Nach Einschatzung der Experten wird mit einer relevanten Wirkung gerechnet, da die
psychologische Wirkung von ,keine Steuer zu zahlen“ zuséatzlich zu einer Einmalpriamie beim
Kauf eines Fahrzeuges als wesentlich eingeschatzt wird.

D.6.4 Reaktionen Stakeholder

Die CO,-Abhidngigkeit bei der Besteuerung des geldwerten Vorteils der Dienstwagennutzung
existiert in UK bereits seit 2002. Bei deren Einfiihrung stiegen die Besteuerungssatze mit den
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COz-Emissionen der Fahrzeuge noch nicht sehr stark an, um die Akzeptanz des Instrumentes zu
fordern und dessen Einfiihrung zu erméglichen. Es handelt sich jedoch um ein dynamisch
ausgestaltetes Steuersystem, das immer wieder mit dem jahrlichen Haushaltsplan des
Finanzministeriums angepasst wird. Auch gab es in der Vergangenheit immer wieder
Anpassungen, die sich aus den aktuellen Entwicklungen ergeben haben (z. B. Extra-
Bemessungsgrundlage fiir Diesel nach dem Dieselgate). Daher ist es die Offentlichkeit gewohnt,
dass sich die Besteuerungsgrundlage dndert, und eine schrittweise Anhebung der CO-Spreizung
konnte ohne grofiere Widerstiande umgesetzt werden. Auch konnte mit vergleichsweise
geringem Offentlichen Widerstand auf politischer Ebene entschieden werden, was geférdert
werden soll, wie jetzt die zero-emission-Fahrzeuge.

Aufier der Automobilindustrie gab es keine grofieren gesellschaftlichen Gruppen, die sich zur
Dienstwagenbesteuerung dufdern. Damit ist die Dienstwagenbesteuerung eine gute Moglichkeit
fiir die britische Regierung, den Fahrzeugmarkt zu steuern. Andere Steuern wie v.a. die
Neuzulassungssteuer fiir Pkw und die Kraftstoffsteuern werden 6ffentlich deutlich starker
diskutiert und sind daher sehr viel schwieriger anzupassen. Die neu eingefiihrte Steuerbefreiung
fiir rein batterieelektrische Pkw wurde v.a. von Automobilunternehmen mit Schwerpunkt
Elektromobilitat (u. a. Tesla, Nissan) unterstiitzt. Generell hat sich die Automobilindustrie aber
auch nicht grundsatzlich gegen eine Steuerbefreiung positioniert, weil sie eine nachfrageseitige
Unterstiitzung fiir die Einhaltung der CO,-Regulierung benétigt.

Die Regierung hat sich auch fiir die Steuerbefreiung von E-Pkw im Rahmen der
Dienstwagenbesteuerung entschieden, weil sie zuklinftig die Kaufpramien zuriickfahren will.

Eine Besonderheit besteht darin, dass UK nur noch bis Ende des Jahres 2020 Teil der EU CO»-
Regulierung ist. Wenn kein neues, vergleichbares Instrument eingefiihrt wird, geht der Anreiz
fiir die Hersteller verloren, in UK E-Fahrzeuge zu verkaufen. Hierzu laufen in UK derzeit
Uberlegungen fiir ein Instrument, was die Wirkung der auf EU-Ebene geltenden CO,-Standards
ersetzen kann, gerade auch im Hinblick auf den geplanten Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor
bis spatestens 2035.

D.6.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Anders als in UK wird in Deutschland der privat genutzte Dienstwagen pauschal mit 12 %/a des
Listenpreises, unabhéngig von den CO2-Emissionen des Fahrzeuges versteuert. Ausnahmen gibt
es fiir batterieelektrische Fahrzeuge (0,25 %) und PHEV (0,5 %). Die Ausdehnung der
Dienstwagennutzung sowie die Anschaffung teurerer Fahrzeuge und damit ggf. auch héherer
COz-Emissionen werden durch die bestehenden Begiinstigungen finanziell angereizt, da der
Steuervorteil mit hheren Preisen steigt.

Dartiber hinaus werden die vom Unternehmen bereitgestellten Kraftstoffe zur privaten Nutzung
in Deutschland nicht zusatzlich besteuert. Es fallen damit keine Betriebskosten fiir die Nutzung
an, da die Kraftstoffkosten (aufgrund der vollen Absetzbarkeit) meist von den Unternehmen
libernommen werden.

Auch in Deutschland haben die Dienstwagen einen signifikanten Einfluss auf die COz-Emissionen
des Pkw-Verkehrs. Der Anteil der Dienstwagen an den Pkw-Neuzulassungen betragt
schatzungsweise rund 20 %85 und aufgrund der kurzen Haltedauer beeinflussen sie liber den

85 Der ,relevante Flottenmarkt” (= gewerbliche Zulassungen, bereinigt um Mietwagen, Kurzzeitzulassungen der Hersteller etc.) 2017
betrug 850.000 von 3,4 Mio. Pkw-Neuzulassungen (=25 %), davon sind aber auch noch ein Teil Poolfahrzeuge, die nicht privat
genutzt werden.
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Gebrauchtwagenmarkt deutlich den Pkw-Bestand. Die Dienstwagensteuer ist damit ein
zentrales Instrument, um den Fahrzeugmarkt zu steuern.

Seit Januar 2019 ist fiir Elektro- und Plug-In-Fahrzeuge die Bemessungsgrundlage halbiert. Im
Rahmen des Mafnahmenprogramms des Klimaschutzplans 2050 wurde diese Regelung
verabschiedet und rein batterieelektrische Fahrzeuge mit einem Listenpreis unter 40.000 EUR
werden nur noch mit 0,25 % besteuert. Das Konjunkturpaket von Anfang Juni 2020 sieht vor, die
Listenpreisgrenze auf 60.000 EUR zu erhéhen. Ab dem Jahr 2022 muss die (rein elektrisch
betriebene) Mindestreichweite der geforderten Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge 60 km betragen oder
ein maximaler COz-Ausstof von 50 g/km gelten. Ab 2025 steigt die Mindestreichweite dann auf
80 km (oder max. COz-Ausstof von 50 g/km) (Oko-Institut 2020).

Eine Umgestaltung der Dienstwagensteuer entsprechend dem Vorbild UK wiirde gut in die
strategische Ausrichtung der CO;-Minderungsstrategie und den Klimaschutzzielen in
Deutschland passen, da diese eine hohe Relevanz hinsichtlich COz-Emissionen und Struktur des
Pkw-Bestandes haben. Es wurde auch bereits der Prozentsatz der Besteuerung fiir E-Pkw
halbiert bzw. mittlerweile auf 25 % gegeniiber dem von konventionellen Fahrzeugen reduziert.
Nachteil sind jedoch die finanziellen Mehraufwendungen im Haushalt durch die weitere
Steuerbegiinstigung der E-Fahrzeuge, da hierfiir keine Gegenfinanzierung innerhalb der
Dienstwagenbesteuerung vorgesehen wurde. Diese kdnnte iiber eine hohere Besteuerung von
Pkw mit hohen CO,-Emissionen entsprechend UK geschaffen werden.

Starker als in UK profitieren vor allem nationale Automobilunternehmen von der
Dienstwagenbesteuerung, da durch dieses ,Privileg” eher teurere Fahrzeuge angeschaftt
werden. Auch hat die deutsche Automobilindustrie einen tiberdurchschnittlich hohen Anteil an
neu zugelassenen Dienstwagen. Es ist also von Industrieseite mit Widerstand zu rechnen.

Es profitieren ausschlief3lich Erwerbstatige, und auch innerhalb dieser Gruppe korreliert die
Dienstwagennutzung mit der Hohe des Gehaltes. Es ist also wahrscheinlich, dass ein Grof3teil der
Bevolkerung deutlich weniger Einwande gegen eine CO;-Differenzierung innerhalb der
Dienstwagenbesteuerung hitte als gegen eine Neuzulassungssteuer oder aber eine weitere
Anhebung der CO;- und damit Kraftstoffpreise.

Eine Moglichkeit wire es, eine CO»-Differenzierung zunachst nur zum Haushaltsausgleich (fiir
die Steuerbegiinstigung der E-Fahrzeuge) einzufiihren, die einen nur geringen Anstieg mit
steigenden CO,-Emissionen aufweist, um diesen Baustein des Instrumentes zunachst einmal zu
etablieren. Perspektivisch kdnnte sie dann starker differenziert werden, um die fiir das
Erreichen der Klimaschutzziele notwendige Lenkungswirkung zu erreichen.

Ebenfalls denkbar wire ein mit dem Vorgehen in UK vergleichbarer Prozess zur Diskussion und
Festlegung, wann und mit welchen Instrumenten auch in Deutschland ausschlief3lichen Null-
Emissionsfahrzeugen neu zugelassen werden diirfen. Entsprechende Strategien wurden bereits
in verschiedenen europdischen Landern festgelegt und unterstiitzen die Planungssicherheit der
Automobilhersteller.

D.7 ,,Clean Cars Strategy” in Kalifornien

D.7.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

Aufgrund der extremen Luftverschmutzung (Smog) in den grofden kalifornischen
Ballungsraumen, hat die Landesregierung bereits in den 1970er Jahren erste
Emissionsstandards fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge auf den Weg gebracht. Wegweisend war
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1990 die Einfiihrung des ,Clean Cars Program®, welches bereits damals das ,Zero-Emission
Vehicle“ (ZEV) Program mit Vorgaben fiir den anteiligen Umsatz von emissionsfreien
Fahrzeugen einfiihrte. Der Fokus lag zu Beginn klar bei der Reduktion lokaler Luftschadstoffe
(PM10, NOy), mit der Neuausrichtung des Programms im Jahr 2012 (,Advanced Clean Cars")
sind aber auch die CO;-Standards der Fahrzeuge verstarkt in den Mittelpunkt geriickt. Aufgrund
der tatsachlich wahrgenommen Belastung der Luftverschmutzung in der Bevolkerung, fand die
»Clean Cars“ Strategie bereits seit den 1980er Jahren hohe o6ffentliche Akzeptanz und
entsprechend wurden die Programme stark auf diesen Fokus ausgerichtet (FrontierGroup 2010,
Clausen 2017). In Kalifornien gibt es demnach eine klare strategische Stoférichtung, an der die
Einzelmafinahmen ausgerichtet sind. Die ,Clean Cars“ Strategie ist als solche im kalifornischen
Klimaschutzplan verankert und ist als Schwerpunktthema in der Verwaltung aber auch
Forschung institutionalisiert.86

Seit 2006 ist das Clean Cars Programme in die Klimaschutzpolitik des Bundesstaats Kalifornien
eingebettet, der ,Global Warming Solutions Act“ (Assembly Bill 32) bildet die rechtliche
Grundlage dafiir (California Air Resources Board o.]. a). Insbesondere das ZEV-Programm ist im
Aktionsplan 2030 enthalten, dort wird angestrebt, dass bis 2050 im Bereich der leichten
Nutzfahrzeuge vollstdndig auf Nullemissionsfahrzeuge umgestellt werden soll und bei allen
anderen Fahrzeugkategorien ein ,signifikanter” Anteil erreicht werden soll. Ein Zwischenziel
wurde bereits fiir 2025 festgelegt, bis dahin sollen 1,5 Mio. ZEV in Kalifornien registriert sein
(California Air Resources Board 2017a).

2018 wurde in Kalifornien ein weiteres klimapolitisches Ziel verankert: Mit dem SB100 wird das
Ziel einer zu 100 % erneuerbaren Stromversorgung bis 2045 festgelegt (mit Zwischenzielen
2020 und 2030).87 Schon vor diesem Zeitpunkt wurde auf strategischer Ebene entschieden, dass
der Ausbau der Elektromobilitdt nur Sinn macht, wenn eine effiziente Integration in das
Energiesystem mitverfolgt wird. Bereits im Jahr 2014 wurde eine ,Vehicle-Grid Integration
Roadmap“ verabschiedet mit dem Ziel, eine méglichst starke Sektorkopplung zu erreichen
(California Independent System Operator 2014).

Kalifornien hat seine starke Clean Cars Strategie ebenfalls genutzt, um weitere US-
Bundesstaaten sowie andere Lander fiir eine dhnliche Umsetzung zu motovieren. In den USA
haben 13 weitere Bundesstaaten und der District of Columbia die LEV-Regulierung
iibernommen, 10 davon haben ebenfalls die ZEV-Vorgaben iibernommen. Ebenso hat
Kalifornien die ,Internatinal ZEV Alliance” gegriindet, in der Lander und Regionen weltweit ihre
Erfahrungen austauschen und Partnerschaften bilden kénnen (California Air Resources Board
0.].b).

Zentraler Akteur in der Umsetzung der Clean Cars Strategie ist das California Air Resources
Board (CARB), welches bereits seit Beginn des Programms zustandig fiir die konkrete
Ausgestaltung der Instrumente ist (CARB 2017, Frontier Group 2010). Zu Beginn wurde das
Programm dort von einzelnen Personen getrieben, die stark an der Sache interessiert waren und
sich flir eine ambitionierte Umsetzung eingesetzt haben (Clausen 2017). Schon seit Beginn wird
das Programm in enger Zusammenarbeit mit allen relevanten Akteuren umgesetzt, auch die
Industrie ist in die Ausgestaltung der konkreten Vorgaben eingebunden.

Im Jahr 2010 wurde das ,Clean Vehicle Rebate Project” initiiert, welches alle Férderinstrumente
fiir Fahrzeuge mit niedrigen Emissionen koordiniert und kommuniziert. Das Projekt wird vom

86 Im California Air Resources Board gibt es eine “Advanced Clean Cars Branch”, die sich ausschlief3lich mit der Umsetzung des
Programms und des Instrumentenmixes beschaftigt, an der University of California in Davis gibt es ein ganzes Forschungsinstitut
,Plug-in Hybrid and Electric Vehicle Research Center*.

87 https://focus.senate.ca.gov/sb100
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Center for Sustainable Energy durchgefiihrt und stellt mittlerweile eine zentrale Anlaufstelle fiir
alle Stakeholder sowie einen wichtigen Wissenshub in der Clean Cars-Szene dar (CSE 2018).

D.7.2 Beschreibung Instrumente

Die Clean Cars Strategie wird liber einen umfassenden Instrumentenmix umgesetzt, der
vollstandig tiber das CARB koordiniert wird. Entsprechend sind die Instrumente passgenau
aufeinander abgestimmt und konnen jeweils im Set weiterentwickelt werden.
Interessenskonflikte in der Umsetzung konnen entsprechend vermieden werden. Die zentralen
Elemente umfassen auf der Angebotsseite das Zero Emission Vehicle Program mit hoher
Anreizwirkung fiir Innovationen sowie das Low Emission Vehicle Program, welches tiber
Emissionsstandards die notwendigen Leitplanken setzt. Das umfassende Rebate-Programm
erzeugt zudem deutliche Impulse auf der Nachfrageseite, wobei die konkreten Forderbetrage
eng an die Entwicklung der Marktpreise gekoppelt sind und zusatzlich bestimmte Zielgruppen
im Fokus stehen. Gleichzeitig wird der Aufbau der relevanten Lade-Infrastruktur in Kalifornien
schon seit langem offentlich geférdert. 2018 gab es ein neu aufgelegtes Forderprogramm, fiir das
den drei grofien Energieversorgern 750 Mio. USD zur Verfiigung gestellt wurden. Ziel ist es, bis
2025 das Netz der Ladestationen auf 250.000 Stationen zu erweitern (Berkeley University
2019). Die wichtigsten Ausgestaltungsmerkmale der einzelnen Elemente sind in den folgenden
Abschnitten beschrieben, fiir Detailinformationen zum weiteren Vertiefen sind jeweils
Referenzen angegeben.

Zero-Emission Vehicle Program (ZEV)

Das Zero-Emission Vehicle Program wurde im Jahr 2010 neu konzipiert, um nicht nur einen
Beitrag zur Reduktion lokaler Luftschadstoffe, sondern auch einen substantiellen Beitrag zur
Erreichung der Klimaschutzziele im Bundesstaat Kalifornien zu leisten. Automobilhersteller
werden danach verpflichtet, einen bestimmten Anteil ihrer verkauften Neuwagen als
emissionsfreie Fahrzeuge auf den Markt zu bringen (full battery-electric, hydrogen fuel cell, and
plug-in hybrid-electric vehicles) (CARB 2020, Berkeley 2019).

Autohersteller miissen im Rahmen des ZEV-Programms eine festgelegte Anzahl an ZEV und
Plug-in Hybriden produzieren, basierend auf den je Hersteller tatsachlich verkauften
Fahrzeugen in Kalifornien. Der Anteil soll von 4,5 % im Jahr 2018 auf 22 % im Jahr 2025
gesteigert werden. Die Erfiillung der Vorgaben wird iiber “Credits” abgerechnet, wobei
Fahrzeuge mit grofderer Reichweite mehr ,Credits“ erhalten. ,Credits”, die von dem jeweiligen
Hersteller nicht benétigt werden, kénnen mit anderen Herstellern gehandelt oder fiir spatere
Jahre gespart werden. Fiir jeden Hersteller wird von CARB jahrlich eine “credit bank balance”
herausgegeben. BMW, Fiat Chrysler, Ford, General Motors, Honda, Hyundai, Kia, Mercedes,
Nissan, Toyota und Volkswagen fallen in das Anwendungsfeld des Programms, zudem fiinf
kleinere Hersteller (Jaguar/Land Rover, Mitsubishi, Mazda, Subaru and Volvo), die jedoch einen
Teil ihrer Anforderungen iiber Plug-in Hybride erfiillen diirfen.s8

Die Handelbarkeit der Credits stellt ein Kernelement des ZEV-Mandats dar, es bietet den
Automobilherstellern zusatzliche Flexibilitidt und tragt somit erheblich zur Akzeptanz des
Programms bei. Die Handelbarkeit wurde bereits mit Einfiihrung des ZEV-Programms
implementiert und geht auf einen Vorschlag aus der Industrie zuriick. Der Verkauf von ZEV-
Credits stellt einen zusatzlichen Anreiz fiir innovative Hersteller dar, insbesondere Tesla Motors

88 Die Erfiillung der ZEV-Vorgaben je Hersteller, also die ,credit bank balances” werden jedes Jahr veroffentlicht. Die letzten
Abrechnungen liegen aus dem Jahr 2018 vor (Stand Juli 2019):

https://ww2.arb.ca.gov/sites/default/files/2020-01/2018 %20ZEV%?20Credits ac.pdf
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hat die letzten Jahre liber den Verkauf zusatzlicher ZEV-Credits einen erheblichen Umsatz
generiert (Internetquellen nennen einen Betrag von knapp 2 Mrd. USD iiber den Zeitraum 2010-
2019).89 Somit setzt sich Tesla Motors, zusammen mit anderen Herstellern mit hohem
Marktanteil im Verkauf emissionsarmer Fahrzeuge auch stark fiir die ambitionierte
Weiterentwicklung des ZEV-Programms ein. Der Verkauf von ZEV-Credits hat, gemaf3
Expertenaussagen, die Rentabilitdt von Tesla-Fahrzeugen tiber die letzten Jahre stark erhoht, da
fiir jedes verkaufte Fahrzeug noch zusatzlich Einnahmen aus dem Verkauf von ZEV-Credits
anfallen. Andere Hersteller profitieren von dem Ankauf von Credits, da ansonsten fiir nicht
erfiillte Credits eine Strafzahlung von 8.000 USD notwendig ware.90

Das ZEV-Programm ist stark dynamisch ausgestaltet und wird regelmafig an den Fortschritt der
technologischen Entwicklung angepasst. Die Vergabe der Credits wurde 2012 komplett neu
geregelt, 2017 erfolgte die Festlegung fiir die Modelljahre 2018-2025. Aktuell wurden alle
Vorgaben bis 2025 bereits erfiillt, so dass in den nichsten Jahren keine zusétzlichen Anreize zu
erwarten sind. Eine Anpassung der Regulierung in der laufenden Periode wiirde aber einen
»waiver” von der nationalen Regierung erfordern, was in der aktuellen politischen Situation
nicht erfolgsversprechend erscheint.9!

Low Eemission Vehicles Regulation (LEV)

Die Low-Emission Vehicle-Regulierung geht auf das Jahr 1990 zuriick, in dem das CARB erstmals
Emissionsstandards fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge festlegte, zu Beginn mit Fokus auf
smogbildende Schadstoffe wie Kohlenstoffmonooxid und NOy. Die LEV I Regulierung legte erste
Standards fiir die Jahre 1994 bis 2003 fest, die von den Herstellern fiir neue Fahrzeuge erreicht
werden musste und im weltweiten Vergleich am ambitioniertesten waren. Im Jahr 2004 wurde
das LEV-Programm weiterentwickelt und es wurden auch CO,-Grenzwerte in die Standards
integriert. 2012 wurde das Programm dann nochmals liberarbeitet, um eine starkere Dynamik
zu etablieren, die die Grenzwerte fiir Luftschadstoffe und CO;-Emissioneniiber die Jahre hinweg
weiter reduziert.92

Im Juli 2019 konnte das CARB einen weiteren Schritt voraus gehen: In einer Einigung mit
wichtigen Autoherstellern konnte eine modifizierte Version der CO2-Standards festgelegt
werden, obwohl parallel die US Environmental Protection Agency versuchte, die
Eigenstandigkeit Kaliforniens im Rahmen des Clean Air Act riickgiangig zu machen.

Fiir die Erfiillung der Grenzwerte wird in Kalifornien ein eigenes Testverfahren angewendet, das
deutlich stringenter ist als das europdische System. So wurden auch in Kalifornien erstmals die
Unstimmigkeiten zwischen ausgewiesenen und “real-life“-Emissionen von Dieselfahrzeugen
deutscher Hersteller erkannt. Es wird geschatzt, dass die LEV-Regulierung zu einer deutlichen
Reduktion der spezifischen Emissionen von lokalen Luftschadstoffen (-75 % gegeniiber 2012)
und CO2-Emissionen (-40 % ggii 2012) fithren wird (California Air Resources Board o.]. c).

Rebate Programme

Das Clean Cars Programm riickte mit den verstarkten Klimaschutz-Bemiihungen der Regierung
von Gouverneur Schwarzenegger verstarkt in den Mittelpunkt und ab 2005 wurden zusatzliche
Anreizmechanismen auf den Weg gebracht: 2009 wurde ein umfangreiches Rabattprogramm
(Rebate Programme) aufgelegt, ab 2009 wurde der Zugang fiir Niedrigemissions-Fahrzeuge zu

89 siehe z. B. Korosec (2019)

90 Interview mit Dr. Scott Hardman (21.07.2020).

91 Interview mit Dr. Scott Hardman (21.07.2020).

92 Vgl. die Darstellung in Delphi Technologies (2020), Booklet on Emission Standards; dort werden die kalifornischen Grenzwerte ab

S. 26 detailliert beschrieben und die Staffelung tiber die Jahre dargestellt.
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Carpool-Lanes erméglicht (ICCT 2015, CSE 2018). Insbesondere das Rabattprogramm stellt
einen Meilenstein fiir den Erfolg des Clean Cars Programms dar, bis heute wurden 377.000
Fahrzeuge mit einer Férdersumme von knapp 865 Mio. USD iiber dieses Programm geférdert.
62,4 % der geférderten Fahrzeuge sind voll batterieelektrische Fahrzeuge, 35,4 % sind Plug-in-
Hybride mit elektrischem Antrieb. Brennstoffzellen-Fahrzeuge stellen lediglich 2 % der
geforderten Fahrzeuge dar.93

Die Fordersatze wurden tiber die Zeit nach unten angepasst, um iiber das verfiigbare Budget
eine grofdere Anzahl an Fahrzeugen férdern zu kénnen. Fiir voll batterieelektrische Fahrzeuge
lag der Fordersatz zu Beginn bei 5.000 USD, in der Férderperiode 2015-2016 bei 2.500 USD und
heute noch bei 2.000 USD. Brennstoffzellen-Fahrzeuge erhalten durchgehend einen hohen
Fordersatz von 5.000 USD, fiir Plug-in-Hybride lag die Férderung seit Beginn bei 1.500 USD, sie
wurde kiirzlich auf 1.000 USD angepasst (CSE 2018, CSE 2020). Die Fordersatze liegen somit
deutlich niedriger als die Férderung iiber den aktuellen Umweltbonus in Deutschland
(zumindest fiir batterieelektrische Fahrzeuge und Plug-in). Eine weitere Reduktion oder
Herabstufung des Rebate-Programms ist nicht vorgesehen, neue Studien weisen eher darauf hin,
dass die Kaufanreize verstetigt werden miissen, um jeweils neue Konsumentengruppen
anzusprechen (Hardman und Sperling 2020).

Ein spannender Aspekt des Rebate-Programmes ist die Einfiihrung einer
einkommensabhangigen Staffelung ab dem Jahr 2016. Danach erhalten Personen/Haushalte mit
hohem Einkommen keine Zuwendung mehr (Cap liegt fiir Einzelverdiener bei einem
Jahreseinkommen von 150.000 USD), fiir Haushalte mit moderatem oder niedrigem Einkommen
wird der Férderbetrag hingegen um 2.500 USD erhoht.?+

Die Finanzierung des Rebate-Programmes lauft bisher iiber den allgemeinen 6ffentlichen
Haushalt, wobei jahrlich ein verfligbarer Betrag festgelegt wird. Nach Ausschdépfung dieses
Budgets konnen neue Antrage erst jeweils wieder im neuen Jahr gestellt werden, was zu
Verzogerungen in der Bearbeitung und Riickzahlung und somit zu Unsicherheiten bei den
Verbrauchern fiihrt. Hier werden aktuell neue Optionen diskutiert, wie die Finanzierung
verbessert werden kann. Eine Option ist die Einfithrung eines aufkommensneutralen Bonus-
Malus-Systems (z. B. analog zu Frankreich), bei dem die Einnahmen aus dem Malus fiir die
Bonuszahlungen verwendet werden konnten. Wenn ein solches ,Feebate“-System dynamisch
weiterentwickelt wird und zukiinftig auch eine Differenzierung innerhalb des Segments von
Nullemissionsfahrzeugen vorsieht (z. B. verschiedene Effizienzklassen), konnte eine
kontinuierliche und tragfdhige Finanzierung des Rebate-Programms gewahrleistet werden
(Hardman und Sperling 2020). Eine weitere Option ist die Finanzierung aus Mitteln des neu
eingefiihrten ,Low carbon fuel production programs®, bei dem Mineraldlraffinerien eine
bestimmte Abgabe auf klassische Mineral6le entrichten miissen.

D.7.3 Wirkungen

Das Clean Cars Program wurde zuletzt im Jahr 2017 umfassend evaluiert und auf dieser Basis
weiterentwickelt. Insgesamt wird in diesem ,Mid-term review" festgestellt, dass das Programm
einen grof3en Erfolg hat und insbesondere im Bereich der Elektrofahrzeuge ein erheblicher
technologischer Fortschritt zu verzeichnen ist, der liber die Erwartungen des Programms hinaus
ging. Die Automobilhersteller haben bis 2017 die vorgegebenen Grenzwerte geméafd LEV-

93 Center for Sustainable Energy (2020b)

94 Die Anspruchsberechtigung auf die hoheren Fordersatze beruht auf dem Federal Poverty Level und gibt Haushaltseinkommen fiir
verschiedene Haushaltsgrofien vor. Fiir Einzelverdienende liegt das Einkommen dort fiir das Jahr 2020 bei unter 38.320 USD
(California Clean Vehicle Rebate Project 0.].).
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Regulierung iibererfiillt und die Fahrzeugflotte aus dem Jahr 2017 entsprach bereits den
durchschnittlichen Emissionszielwerten, die fiir spatere Jahre vorgesehen waren (CARB 2018).
Bereits im Jahr 2017 lagen die spezifischen Emissionen (CO2, aber auch lokale Luftschadstoffe)
deutlich unter den Emissionen von Verbrennungsmotoren, wie sie nach ambitionierten
Erwartungen fir 2025 erwartet werden kdnnen.

Als Teil des Mid-term Reviews wurde analysiert, wie sich einerseits die technologische
Entwicklung iiber die letzten Jahre dargestellt hat und welche weiteren Fortschritte absehbar
sind (vehicle technolgoy assessment), zudem wurden die Akzeptanz und Motivation in der
Bevolkerung analysiert. Dabei wurde u. a. deutlich, dass bereits zum Zeitpunkt des Mid-term
Reviews 2017 Niedrigemissionsfahrzeuge, insbesondere batterieelektrische Fahrzeuge als
kostengiinstig angesehen werden. In der Befragung nach der Motivation des Fahrzeugkaufs
wurden 2010 noch zumeist Umwelt- und Technologieaspekte genannt, 2017 standen ganz klar
die Kosteneinsparungen im Vordergrund. Der Aspekt der begrenzten Reichweite sowie die
Verfiigbarkeit von Ladestationen sind weiterhin die kritischsten Punkte in der Akzeptanz,
jedoch hat sich auch hier die Zustimmung verbessert (CARB 2017).

Insgesamt ist die Wirksamkeit des Clean Cars Program als sehr hoch einzuschatzen. Im
Gegensatz zu Deutschland sind insbesondere vollelektrische Fahrzeuge in Kalifornien gut
etabliert und komplett aus dem Nischenstatus heraus. Sie werden fiir alle Arten von
Anwendungen eingesetzt und mittlerweile, auch mit Hilfe der Férderprogramme, als
kostengiinstig gegeniiber Verbrennungsmotoren eingeschatzt. Die Hemmnisse gegeniiber der
Technologie konnten weitestgehend beseitigt werden, zudem ist mittlerweile ein breites
Angebot an attraktiven Fahrzeugen verfiigbar.%5

Spannend sind auch die industriepolitische Bedeutung innovativer Antriebstechnologien und
insbesondere Technologieentwicklung und Produktion rund um die Elektromobilitat.
Kalifornien konnte in den letzten Jahren eine Electric Vehicle Industry aufbauen, die
mittlerweile eine hohe Relevanz auch fiir die Exporte darstellt. Die etablierten Autohersteller
sehen Kaliforniens ambitionierte Policy mittlerweile als Anreiz, um ihre Research und Design-
Aktivitdten in diesem Bundesstaat zu biindeln. Start-up-Unternehmen haben spannende
Windows-of-opportunities genutzt, um im Rahmen von Public-Private-Partnerships die
Transformation hin zur Elektromobilitdt zu unterstiitzen. Forschungs- und
Entwicklungseinrichtungen liefern parallel neue Insights zur Technologieentwicklung,
Integration von EV ins Stromnetz oder kiinstliche Intelligenz (autonomes Fahren). Es ist nicht
verwunderlich, dass heute erfolgreiche Unternehmen wie Tesla Motors ihren Ausgangspunkt in
Kalifornien hatten (Los Angeles County 2020, Clausen 2019).

Die Umsetzungskosten werden aktuell aus dem allgemeinen Staatshaushalt finanziert. Allein fiir
das Rebate-Programm stehen in den Jahren 2019-2021 jahrlich knapp 300 Mio. USD zur
Verfligung (Cente for Sustainable Energy 2020a). Der Aufbau der Ladeinfrastruktur wird aktuell
mit 750 Mio. USD gefordert. Fiir das Rebate-Programm wird aktuell diskutiert, wie die
Finanzierung aufkommensneutral und vom Staatshaushalt unabhingig ausgestaltet werden
kann (s. Abschnitt zu RebateProgramm).

D.7.4 Reaktionen Stakeholder

Insgesamt findet das Clean Cars Program in Kalifornien starke Unterstiitzung und hohe
Akzeptanz bei allen relevanten Stakeholdern (vgl. Clausen 2017, Berkeley 2020, CSE 2018).

95 Interview Peter Dempster, 10.7.2020
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Das Programm wird seit je her in Zusammenarbeit mit der Automobilindustrie entworfen und
umgesetzt, 2019 wurde sogar ein Beschluss zusammen mit den Herstellern getroffen, in dem
neue GHG-Standards festgelegt werden sollen (Berkeley 2020). Die Vorgaben aus dem ZEV-
Programm und dem LEV-Programm wurden in Hinblick auf Ansétze in anderen Landern schon
immer als Konsenslosung in der Industrie betrachtet, aktuell scheint es eine Win-win-Situation
zu sein.

Im Rahmen des ZEV-Programms tragt insbesondere die Losung mit den handelbaren Credits zu
einer starken Akzeptanz bei den Herstellern bei. Fiir alle entsteht dadurch mehr Flexibilitdt bei
der Erfiillung, gleichzeitig entstehen insbesondere bei den Herstellern mit hohem Verkauf von
rein batterieelektrischen Fahrzeugen zusitzliche Anreize, da mit dem Verkauf der Credits ein
nicht unerhebliches Aufkommen generiert werden kann (siehe Abschnitt zum ZEV-Programm).

Die Akzeptanz in der Bevolkerung ist bei einem Blick auf die Statistik zum Kauf von
Elektrofahrzeugen hoch, aktuell sind Niedrigemissionsfahrzeuge keine Nischentechnologie
mehr. Die Akzeptanz konnte also entsprechend stark geférdert werden. Dies liegt insbesondere
am Rebate program und den damit zusammenhdngenden Awareness-raising und
Kommunikationsaktivitadten.

Politische und 6ffentliche Akzeptanz konnte auch durch die Beriicksichtigung des
Verteilungsaspekts verbessert werden. Seit 2016 ist das Rebate-Programm nach
Einkommensklassen gestaffelt, fiir Haushalte mit niedrigem Einkommen ist der Férdersatz
doppelt so hoch wie fiir Haushalte im mittleren Einkommenssegment. Zudem wurde das Clean
Cars 4 All program auf den Weg gebracht, das fiir niedrige Einkommensgruppen und
Zielgruppen aus ,disadvantaged communities“ einen zusatzlichen finanziellen Bonus beim
Eintausch eines alten Fahrzeugs gegen ein niedrigemissions-Fahrzeug (scrap-bonus) oder gegen
ein Zeitticket fiir den offentlichen Verkehr vorsieht (California Air Resources Board 2016).

Insgesamt ist das kalifornische Advanced Clean Cars Program positiv zu bewerten, nicht
umsonst wurde es von vielen weiteren Bundesstaaten in den USA iibernommen und diente als
Vorlage fiir andere Lander, insbesondere fiir China und Siidkorea. Das Zusammenspiel von
angebots- und nachfrageseitigen Mechanismen ist im Advanced Clean Cars Program sehr
geschickt ausgestaltet und insbesondere das ZEV-Programm scheint gemafd Expertenaussagen
ein zentrales Erfolgselement zu sein.

Seine Starke ist sicherlich die klare Ausrichtung auf einen seit vielen Jahren verwendeten
regulatorischen Rahmen: Das Clean Cars Program lauft seit tiber 30 Jahren, zuerst mit Fokus auf
Luftreinhaltung, jetzt mit Fokus auf Dekarbonisierung. Die Instrumente wurden aber 1:1 und
insbesondere im nahtlosen Ubergang fortgefiihrt.

Die Akzeptanz fiir das Programm in der Bevolkerung ist sehr hoch, in Kalifornien wurde es
geschafft, dass die Gesundheit der Bevolkerung iiber die Anliegen der Automobilwirtschaft
gestellt wird (, Throughout the state’s history, when faced with a choice between the promise of
cleaner air or the short-term interests of the auto industry, citizens have opted for cleaner air.
History shows that we’ve made the right choice every time”, FrontierGroup 2010).

Der Fokus liegt in Kalifornien klar bei Clean Cars, andere Elemente einer nachhaltigen
Verkehrspolitik sind dagegen stark unterentwickelt (z. B. Public Transport hat Fokus nur in
grofden Metropolen, aber dort auch nicht tiberall).

Die Industriestruktur in Kalifornien ist eine Opportunity im Prozess: geringe Bedeutung der
klassischen Automobilindustrie, dafiir viele Unternehmen mit hoher Innovationstatigkeit und
Link zu Digitalisierung, ,Automobil der Zukunft“ (Tesla, Unternehmen im Bereich autonomes
Fahren). In der ersten Phase des ZEV-Programms war General Motors an der Front (GM
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Impact/EV1), jetzt sind es neue Hersteller wie Tesla. Auch im Bereich Nutzfahrzeuge gibt es
innovative Unternehmen (aktuell vor allem ein Hype um Nikola Motors).

Auch gab es wichtige ,Change makers"” im politischen Diskurs: Ca. ab 2003 gab es einen
deutlichen Schwung durch Gouverneur Schwarzenegger, der das Thema stark gepusht hat. Unter
seiner Regierung konnte Kalifornien seine unabhangige Rolle in der US-Klimapolitik verteidigen
und er legte den Schwerpunkt sehr stark auf den Verkehrsbereich.

Als Risiko wird aktuell v.a. das Finanzierungsthema betrachtet, da bisher die Finanzierung
komplett iiber den allgemeinen Haushalt lief. Hier sind neue Finanzierungsmodelle notwendig,
damit das Programm langfristig politische Akzeptanz findet. Es gibt jedoch bereits verschiedene
Optionen, die aktuell in Kalifornien diskutiert werden.

D.7.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Grundsatzlich liefe sich das Instrumentarium sehr gut auf Deutschland iibertragen, einen Teil
der Elemente findet sich bereits in den deutschen und europdischen Rahmenbedingungen.
Nachfrageseitig gibt es in Deutschland bereits den Umweltbonus, der aktuell ja auch ausgeweitet
wurde, zusatzlich konnte eine Quote fiir die Hersteller im Sinne des kalifornischen ZEV-
Programms eingefiihrt werden. Wichtig erscheint dabei, ein umfassendes und ambitioniertes
Instrumentarium auf den Weg zu bringen, das wie in Kalifornien sowohl die Nachfrage- als auch
die Angebotsseite umfasst.

Starkere Anreize auf der Angebotsseite erscheinen insgesamt wichtig, die deutschen
Automobilhersteller sind weiterhin in der Entwicklung hinterher. Den weltweit hochsten Absatz
an Elektrofahrzeugen hatte z. B. im Jahr 2019 der Hersteller Tesla mit dem Model 3, nur von
BMW kommen Fahrzeuge in der Top-10 Liste vor (Statista 0.].). In Kalifornien hat das breit
ausgerichtete Anreizsystem und insbesondere das ZEV-Programm mit den vorgegebenen
Anteilen fiir ZEV am Neuwagenverkauf eine hohe Motivationswirkung entfaltet, mittlerweile ist
eine ambitionierte EV-Industrie entstanden. Eine entsprechende Strategie ware in Deutschland
vorstellbar, z. B. in einer Innovations-Partnerschaft zwischen Bundesregierung und denjenigen
Automobilherstellern, die sich stark auf die Elektromobilitdt ausrichten.

Auf der Nachfrageseite ist in Kalifornien das Rebate programm das Kernelement und es wird
immer mehr deutlich, dass Bonuszahlungen fiir den Kauf von Niedrigemissions-Fahrzeugen
nicht nur kurzfristig, sondern iliber eine lange Frist notwendig sind (es sollen nicht nur ,early
mover", sondern von Jahr zu Jahr neue Konsumentengruppen angesprochen bleiben). Die
Erfahrungen in Kalifornien zeigen, dass die Bonusprogramme somit langfristig ausgestaltet und
entsprechend aufkommensneutral finanziert werden sollten. In Kalifornien wird daher aktuell
die Einfiihrung eines Bonus-Malus Systems (Feebate) diskutiert, ein solches System ware auch
fiir Deutschland wiinschenswert (siehe auch Fallstudien Norwegen und Frankreich).

Wichtig ist aber zu beachten, dass die Clean Cars-Strategie in Kalifornien schon eine lange
Geschichte hat und auf eine wirklich spiirbare Umweltbelastung mit den starken
Smogsituationen in den Ballungsraumen zuriick geht. Das Thema ,saubere Luft“ und die Rolle
von sauberen Fahrzeugen sind schon viel langer in den Kdpfen verankert, es gibt schon langer
Experimentierrdume etc. Insgesamt gibt es in Kalifornien einen hohen Anteil an sehr
technologieaffinen Menschen, die gegeniiber neuen Fahrzeugtechnologien aufgeschlossener sind
(z. B. im Silicon Valley). In Deutschland gibt es mit dem Diesel-Skandal ebenfalls ein ,window-of-
opportunity, um die Notwendigkeit emissionsarmer Fahrzeuge starker in den Mittelpunkt zu
riicken; die Diskussion rund um die Fahrverbote von Euro 4/5 in Grofdstadten erzeugte hier
jedoch leider teilweise eine falsche Dynamik.
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Wichtig aus Erfahrung in Kalifornien: Wenn es um neue Technologien geht, macht es Sinn,
kurzfristig viel Energie und auch Budget in diese Stofdrichtung zu packen: die Technologie sollte
so schnell wie moglich aus dem Nischendasein in einen breiteren Marktanteil kommen, dann
wird es eher ein Selbstlaufer. Das hat Kalifornien zwischen 2010 und 2016/2017 geschafft,
Deutschland miisste seine Anstrengungen wohl verstarken, mit deutlichen Verbindlichkeiten.

Juristische Grundlagen sind auch relevant: Kalifornien hat einen Sonderstatus in der US-Umwelt-
und Klimapolitik, es darf als einziger Bundesstaat eine unabhingige Gesetzgebung dazu
umsetzen. Da in Kalifornien sowohl die etablierte Automobil- als auch Energieindustrie keine
wichtige Rolle spielen, war die umfangreiche Gesetzgebung vermutlich einfacher als in einem
Prozess auf nationaler Ebene.

D.8 Forderung der Elektromobilitdt in Norwegen

D.8.1 Dekarbonisierungsstrategie im Verkehr

Norwegen hat optimale Voraussetzungen fiir ein auf Elektromobilitit ausgerichtetes
Verkehrssystem: die Stromerzeugung erfolgt schon heute fast weitestgehend aus erneuerbaren
Energien, wobei vor allem die Wasserkraft mit fast 95 % der Erzeugung eine bedeutende Rolle
spielt. Durch die hohe Verfiigbarkeit an Wasserkraft, ist auch die norwegische
Warmeversorgung stark auf Strom ausgerichtet, so dass die Mitversorgung eines
batterieelektrischen Fahrzeugs zumindest von technischer Seite keine Herausforderungen
darstellt (Verteilernetz ist entsprechend aufgebaut, hiausliche Ladestationen kénnen problemlos
eingerichtet werden) (Clausen 2019, Figenbaum 2015). Die Voraussetzungen im Energiesystem
sind somit eine ,Steilvorlage” fiir eine umfassende Nutzung der Elektromobilitat.

Diese ,Steilvorlage” wurde von der norwegischen Regierung schon in den 1970er Jahren
erkannt und es wurde gezielt ein Programm zur Technologieférderung im Bereich
Elektromobilitat aufgebaut. Mit Mitteln der norwegischen Forschungsforderung wurden die
Bakelittfabrikken (als Vorlaufer des spateren Elektroautoherstellers PIVCO/Think), Stremmens
Verksted und ABB aktiv in der Entwicklung von Elektroautos, mit PIVCO gab es kurzfristig eine
eigene Automobilproduktion in Norwegen (Clausen 2019, Steinbacher et al. 2018, Figenbaum
2015). Gleichzeitig hat die klassische Automobilindustrie in Norwegen keine Bedeutung.

Die Transformation zur Elektromobilitét ist in Norwegen seit der Jahrtausendwende eine klare
klimapolitische Strategie, sie ist entsprechend in den norwegischen Klimaschutzplan
eingebettet. Ziel ist es, dass bis 2025 nur noch vollelektrische Fahrzeuge verkauft werden. Der
Verkehrsbereich ist in der Klimaschutzstrategie als prioritares Handlungsfeld verankert
(Steinbacher et al. 2018).

Mit dem National Transport Plan von 2016 wurden die Ziele fiir die vollstindige Transformation
hin zur Elektromobilitdt sehr hoch aufgehdngt: bis 2025 sollen in den Segmenten
Personenkraftwagen, kleine Nutzfahrzuge (Vans) und City-Busse nur noch Nullemissions-
Fahrzeuge verkauft werden diirfen, fiir grofiere Nutzfahrzeuge sowie 50 % der schweren
Giiterfahrzeuge und 75 % der Langstrecken-Busflotte soll dies bis 2030 erfolgen (Figenbaum et
al. 2020).
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D.8.2 Beschreibung Instrumente

Der Grundgedanke der 6kologischen Steuerreform ist in Norwegens Umweltpolitik, dhnlich wie
in den anderen skandinavischen Lindern, schon lange verankert und insbesondere beim
motorisierten Individualverkehr gibt es eine breite Palette an 6konomischen
Steuerungsinstrumenten. Fiir Personenkraftwagen wird nicht nur eine jahrliche Kfz-Steuer
erhoben, sondern auch eine hohe einmalige Zulassungssteuer, beide werden differenziert nach
CO2-Emissionen erhoben (Ciccone 2015, Steinbacher et al. 2018). Elektrofahrzeuge sind davon
weitestgehend ausgenommen, was einen starken fiskalischen Anreiz bei der Fahrzeugwahl
darstellt. Um jedoch nicht nur fiskalische, sondern auch ,qualititsseitige” Anreize zu schaffen,
wurden zudem weitere Vorteile fiir Elektrofahrzeuge umgesetzt, insbesondere um den
Nutzenden einen staufreien Zugang zu den Stadten zu ermdglichen (EVs erhalten Zulassung auf
Busspuren, freies Parken, Reduktion bei Maut) (Clausen 2019, Figenbaum 2015). Der breit
angelegte Policy-Mix war bisher sehr effektiv: Ende 2018 hatten batterieelektrische Fahrzeuge
und Fahrzeuge mit beiden Formen des Hybridantriebs bereits einen Anteil von knapp 14 % am
norwegischen Automobilbestand.

Fiskalische Instrumente

In Norwegen wurde die Forderung der Elektromobilitit sehr stark in das System der
fiskalischen Instrumente integriert, fast in allen relevanten Steuern-, Abgaben- und
Gebiihrensystemen gibt es Sonderregelungen fiir Niedrigemissions-Fahrzeuge:

» Importsteuer: vollstindige Befreiung von der Importsteuer fiir alle Elektroautos (ab 1996)

» Zulassungssteuer: vollstandige Freistellung von der Zulassungssteuer (1990 eingefiihrt,
generell giiltig ab 1996)

» Fahrzeuglizenzgebiihr: vollstindige Freistellung von der jahrlichen Fahrzeuglizenzgebiihr
(ab 1996),

» Dienstwagensteuer: 50 % reduzierte Dienstwagensteuer (2000-2018), Reduktion der
Ermaf3igung auf 40 % seit 2018.

» Mehrwertsteuerbefreiung: Befreiung von der Mehrwertsteuer von 25 % beim Kauf eines
Fahrzeugs. (ab 2001).

Die folgende Tabelle stellt ein Beispiel dar, wie die Kombination der verschiedenen
Steuerbegiinstigungen allein bei den Anschaffungskosten (ohne Berticksichtigung der
Betriebskosten) effektiv zu einer Bevorzugung von elektrischen Fahrzeugmodellen fiihrt (CO-
tax, NOy tax und weight tax beziehen sich darin auf die Zulassungssteuer, die scrapping fee stellt
eine Recyclinggebiihr dar):96

Tabelle 28: Kombination der verschiedenen Steuerbegiinstigungen und Wirkung auf
Fahrzeugmodelle

Volkswagen Golf (EUR) Volkswagen e-Golf (EUR)
Import price 22.046 33.037
CO, tax (113 g/km) 4.348 -
NO, tax 206 -

96 Weitere Berechnungen finden sich z. B. in Haugneland et al. (2017).
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Volkswagen Golf (EUR) Volkswagen e-Golf (EUR)
Weight tax 1.715 -
Scrapping fee 249 249
25 % VAT 5.512 -
Retail price 34.076 33.286

Quelle: Haugneland et al. (2017)

Nach 2021 werden die Anreize liberarbeitet und parallel zur Marktentwicklung angepasst
(Norsk elbilforenning 2019). Bereits in den letzten Jahren fanden einige Anpassungen im System
statt, da deutlich wurde, dass die Anreize sonst ,liberproportional“ werden. So wurde z. B. die
Reduktion bei der Dienstwagensteuer angepasst, die Freistellung von der Mehrwertsteuer steht
ebenfalls zur Diskussion (Steinbacher et al. 2018). Die grundsétzliche Befreiung von
Zulassungssteuer und Mehrwertsteuer als Anreizwirkung beim Fahrzeugkauf, wurde aber im
politischen Konsens noch einmal verldangert (Clausen 2019).

Staatliche Dienstleistungen und Infrastrukturen

Zusétzlich zu den vorteilhaften fiskalischen Rahmenbedingungen werden alle staatlichen
Dienstleistungen und Infrastrukturen auf den weiteren Ausbau der Elektromobilitat
ausgerichtet. Sowohl ordnungsrechtliche Mafdnahmen als auch eine massive Férderung des
Infrastrukturausbaus unterstiitzen die Transformation (vgl. Clausen 2019; Haugneland et al.
2017, Steinbacher et al. 2018).

» Kommunen diirfen frei entscheiden, ob sie Parkgebiihren fiir EV reduzieren

» Eswurde ein eigener Dienstleister ,Enova“ (friiher Transnova) eingesetzt, welcher die
Errichtung der Ladeinfrastruktur koordiniert. 2017 startete die norwegische
Regierung ein Programm zur Finanzierung der Errichtung von mindestens zwei
Mehrnormen-Schnellladestationen alle 50 km auf allen Hauptstrafien in Norwegen.

» Mautgebiihren fiir EV werden ebenfalls reduziert; zuerst gab es eine vollstindige
Freistellung von Mautgebiihren (1997-2017), die in Norwegen auf vielen Strafien
sowie fiir die Benutzung von Fahren und Tunneln zu zahlen sind. Ab 2018 wurde eine
50 %-Obergrenze fiir differenzierte EV-Mautsatze eingefiihrt. Insbesondere bei der
City-Maut, die in vielen norwegischen Stadten erhoben wird, hat dies eine zusatzliche
fiskalische Anreizwirkung.

» Zudem wurde teilweise das Nutzungsrecht von Busspuren eingefiihrt, was insbesondere in
Stadten mit hoher Staubelastung eine hohe Anreizwirkung hat.

D.8.3 Wirkungen

Uber die breite Forderung konnte eine iiberdurchschnittlich starke Marktdurchdringung von
Elektrofahrzeugen fiir die Jahre 2010 bis 2018 erreicht werden. Der Anteil von voll-
batterieelektrischen Fahrzeugen am Fahrzeugabsatz lag dann im Jahr 2019 bei 40 %, Plug-In-EV
stellten zusatzlich einen Anteil von 13 % dar. Insgesamt lag der Absatz an elektrischen
Fahrzeugen somit bei 55 % im Personenwagensegment (Figenbaum et al. 2019).

Norwegen hat sein selbstgestecktes Ziel beziiglich der spezifischen Fahrzeugemissionen bereits
tibertroffen. Urspriinglich war vorgesehen, dass bis 2020 eine durchschnittliche COz-Emission
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von 85 g COz/km erreicht werden soll, dieses Ziel wurde bereits 2017 erfiillt. Damit liegt
Norwegen deutlich unter den Werten anderer europaischer Lander (Steinbacher et al. 2018).

Abbildung 77 zeigt deutlich die Wirkung des in Norwegen implementierten Instrumentenmix
auf die CO,-Emissionen der neu zugelassenen Fahrzeuge. Wahrend diese im Jahr 2013 noch
knapp unter dem Niveau der EU 28 lagen, lagen sie 2018 mehr als ein Drittel darunter.

Abbildung 77: Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw in Norwegen ggii. D und
EU28
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Eigene Abbildung, Datenquelle: ICCT (2020)

Auch im Bereich der Busse konnte ein hoher Anteil an Elektrofahrzeugen erreicht werden, im
Segment des schweren Giliterverkehrs laufen Test- und Demonstrationsprojekte.

Durch Ausnahmeregelungen z. B. fiir das Fahren auf Busspuren, freies Parken etc. bleibt
Individualverkehr in den Stadten attraktiv, Stau konnte nicht reduziert werden,
Verkehrsvolumina bleiben hoch. Radfahren und 6ffentlicher Verkehr verlieren im Vergleich an
Attraktivitat. Als Gegenmafinahme wurden die Vorteile fiir EV beim Parken sowie beim Zugang
auf Busspuren wieder zuriickgefahren (Clausen 2019, Steinbacher et al. 2018).

Teilweise wird auch argumentiert, dass die umfangreichen Anreize ihrerseits Anreize zur
Anschaffung von neuen Fahrzeugen setzen und somit die Fahrzeugdichte in Norwegen unnotig
erhoht wird (Steinbacher et al. 2018). Dieser Aspekt scheint jedoch in der Diskussion keine
grofe Beriicksichtigung zu finden.

Insgesamt profitiert Norwegen in der Umsetzung der ambitionierten EV-Policy stark von seinem
gesunden Staatshaushalt (der stark durch die hohen Einnahmen aus den Olvorkommen und
anderen Ressourcen beeinflusst ist). Seit Jahren hat Norwegen einen Einnahmeniiberschuss in
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den offentlichen Finanzen und kann sich eine starke Férderung im Bereich der Elektromobilitat
leisten.?7

D.8.4 Reaktionen Stakeholder

Auf der administrativen Ebene wird die Forderung der Elektromobilitit vom
Verkehrsministerium umgesetzt, die Strategie ist dabei eng in die Klimapolitik eingebunden. Von
politischer Seite gibt es breite Unterstiitzung fiir die Strategie, ihre Weiterentwicklung und
Relevanz fiir Norwegen wurden im politischen Konsens mit allen relevanten Parteien
entschieden (Clausen 2019).

Spannend im norwegischen Fall ist der starke Fokus auf die industriepolitische Férderung zur
Weiterentwicklung von Elektrofahrzeugen und in der Batterieforschung. Hier entstanden schon
frith Public-Privative-Partnerships zwischen o6ffentlicher Hand, Stromversorgern und
engagierten Start-ups. Das Unternehmen Think mit eigener Automobilproduktion wurde in den
1990er Jahren stark unterstiitzt, es kam dann nochmal in den Mittelpunkt, nachdem ab 2003
viele andere Hersteller ihre EV-Produktion eingeschrankt hatten (vgl. Figenbaum 2015).

Interessant ist auch eine starke Interessensvertretung im Segment Elektromobilitat. Schon 1995
wurde der Verband der norwegischen Elektromobilitit etabliert, in dem sowohl Hersteller und
Lieferanten wie auch Nutzer*innen Mitglied sind. Der Verband besteht bis heute und koordiniert
viele Aktivititen rund um das Marketing von Elektrofahrzeugen in Norwegen.

Die breite Akzeptanz bei den Nutzern und Nutzerinnen und allen wichtigen Stakeholdern ist ein
Kernelement fiir den Erfolg der norwegischen EV-Policy. Elektrofahrzeuge haben in den letzten
10 Jahren massiven Schwung erhalten, die Hiirden bei der Akzeptanz konnten klar iiberwunden
werden. Insgesamt wird in Norwegen erkannt, dass die Vorteile gegentiber
Verbrennungsmotoren tiberwiegen. Insbesondere sind die Betriebskosten aufgrund der
niedrigen Strompreise sehr gering. 2017 wurde eine Befragung von EV-Nutzenden
durchgefiihrt, die als Hauptargument die 6konomischen Vorteile von Elektrofahrzeugen bei der
Anschaffung eines neuen Fahrzeugs sahen (Haugneland et al. 2017).

Akzeptanz und Awareness wurde ganz klar auch iiber ausgezeichnete Kommunikations- und
Marketingarbeit verbessert. Der Verband fiir Elektromobilitit hat eine Vielzahl von spannenden
Pilotprojekten, aber auch Events umgesetzt, die Lust auf das Thema Elektromobilitdt machen;
das Thema scheint in Norwegen insgesamt sehr positiv besetzt zu sein.%

Antrieb war ein parteiiibergreifender Konsens in der norwegischen Regierung. Dieser Konsens
war aber in Norwegen aufgrund der sehr positiven Rahmenbedingungen des Energiesystems
sowie der fehlenden Lobby der Automobilindustrie leicht zu erreichen. Insgesamt scheint es nur
Vorziige und wenig Gefahren in dieser Strategie zu geben (vgl. Clausen 2019).

Insgesamt ist die norwegische Elektrofahrzeug-Strategie sehr positiv zu bewerten, wobei bei der
Bewertung immer die sehr vorteilhaften Rahmenbedingungen in Norwegen beriicksichtigt
werden miissen. Das Energiesystem bietet eine hervorragende Ausgangslage fiir die Integration
von Elektrofahrzeugen, da es weitestgehend auf erneuerbaren Strom ausgerichtet ist und
infrastrukturseitig schon viele Voraussetzungen erfiillt sind (z. B. bei den Hausanschliissen). Und

97 CIA (0.J.): The World Factbook, Europe: Norway; online abrufbar unter: https://www.cia.gov/the-world-
factbook/countries/norway/

98 Z. B. gab es 2015 ein EV-Festival mit Rallye und anderen Events.
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auch industriepolitisch konnte Norwegen ohne Bedeutung in der ,klassischen®
Automobilproduktion nur gewinnen:

» Klare Starke der norwegischen Strategie ist der breit angelegte Instrumentenmix, in dem alle
bestehenden fiskalischen Instrumente mit Bezug zu Fahrzeugkauf, Fahrzeughaltung- und
Nutzung auf EV ausgerichtet sind. Erganzt werden diese fiskalischen Anreize durch
qualitatsseitige Elemente, so dass umfassende Anreize bei den Nutzer*innen bestehen und
die Vorteile von EV gegeniiber Verbrennungsmotoren klar ersichtlich sind.

» Schwachen gibt es in der Strategie an sich eigentlich wenig. Bereits erkannt wurde die starke
Pfadabhangigkeit des Fordersystems: Nachdem umfassende Forderelemente eingesetzt
wurden, wird es schwierig diese wieder zurtickzufahren. Insbesondere die Befreiung von der
Mehrwertsteuer flr EV steht aktuell verstarkt zur Diskussion.

» Die Rahmenbedingungen in Norwegen sind durchweg als Opportunity anzusehen:
Energiesystem, industriepolitische Motivation, gesunder Staatshaushalt.

» Unerwiinschte Nebenwirkungen ergeben sich durch die starke Férderung des motorisierten
Individualverkehrs vs. 6ffentlicher Verkehr und Radverkehr. Auch entstehen Anreize fiir
eine unnotig hohe Fahrzeugdichte, was im Rahmen einer ambitionierten
Klimaschutzstrategie nicht wiinschenswert erscheint.

D.8.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Bei der Bewertung der Ergebnisse der norwegischen EV-Policy und deren Ubertragbarkeit
miissen ganz klar die stark unterschiedlichen Rahmenbedingungen beriicksichtigt werden (in
Norwegen: Energiesystem mit sehr hohem Anteil Erneuerbare, stark auf Strom ausgerichtetes
Energiesystem, Hausanschliisse bereits iiber Fernwarme gegeben, hoher Urbanisierungsgrad,
hohes Bruttoinlandsprodukt). Elektrofahrzeuge liefen sich in Norwegen seit Beginn der
strategischen Ausrichtung sehr leicht zumindest in die private Infrastruktur integrieren, beim
Infrastrukturausbau musste entsprechend nur die Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
ausgebaut werden. In Deutschland miissen beide Elemente ausgebaut werden. Aktuell haben in
Deutschland nur die wenigsten Haushalte eine Lademéglichkeit fiir Elektrofahrzeuge (Wallbox),
selbst bei Neubauten wird eine Ladestelle oft nicht mitgedacht.

Durch die Unterschiede in den Energiepreisen (hohere Strompreise in Deutschland vs. hohere
Mineraldlpreise in Norwegen) ist die Wettbewerbsfahigkeit von Elektrofahrzeugen im Betrieb in
Deutschland deutlich niedriger. Im européaischen Vergleich fallt der Betriebskostenvorteil von
EV in Norwegen aktuell am hochsten aus, in Deutschland liegt die jahrliche Einsparung nur halb
so hoch (vgl. Figenbaum 2018).

Die Interessen der etablierten Automobilindustrie, die in Deutschland teils aufgrund ihres
technologischen Riickstands, teils aufgrund ihrer organisationalen Bindung an
Verbrennungsmotoren (KPMG 2018) Widerstand gegen den Wandel leistet, sind in Norwegen
ohne wesentlichen Einfluss.

Zusammengefasst gelten fiir Norwegen dhnliche Erkenntnisse wie fiir die kalifornische
Fallstudie: die klare strategische Ausrichtung auf das Ziel einer Dekarbonisierung der
Fahrzeugflotte auf Basis einer schnelle Marktdurchdringung von Niedrigemissionsfahrzeugen
und ein umfassender Instrumentenmix, der nur auf diese eine Zielstellung ausgerichtet ist,
konnte dazu beitragen, dass insbesondere Elektrofahrzeuge aus dem Nischenstatus heraus sind
und heute mehr als die Halfte der Neufahrzeuge ausmachen. In Norwegen waren die
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Rahmenbedingungen jedoch noch deutlich vorteilhafter und boten im Prinzip einen ,Steilpass”
fiir die Transformation hin zur Elektromobilitat. Im Hinblick auf Hindernisse, Akzeptanz etc. ist
daher die Fallstudie Kalifornien wohl interessanter fiir Deutschland.

Norwegen kann aber als gutes Beispiel dienen, wenn es darum geht, alle fiskalischen
Instrumente mit Relevanz fiir Fahrzeuganschaffung und -nutzung klar am Ziel einer méglichst
COz-armen Fahrzeugflotte auszurichten: hier gibt es in Deutschland noch viel Spielraum, z. B.
starkere Spreizung der Kfz-Steuer nach COz-Emissionen oder Dienstwagenbesteuerung in
Abhangigkeit von CO2-Emissionen. Auch wiére zu prifen, ob eine Zulassungssteuer mit einem
Bonus-Malus Charakter einzufiihren ist bzw. das aktuelle System des Umweltbonus
entsprechend weiterentwickelt werden konnte (siehe auch Erkenntnisse aus der aktuellen
Diskussion in Kalifornien).

In Norwegen sowie in Kalifornien gibt es zudem ein klares strategisches Ziel fiir die
Transformation hin zur Elektromobilitit: Schon ab 2025 sollen in Norwegen nur noch
vollelektrische Fahrzeuge verkauft werden diirfen. Ein solches Ziel mit einer klaren Vision
kénnte den Prozess in Deutschland ebenfalls noch beschleunigen bzw. ein unmissverstandliches
Signal an die Automobilwirtschaft senden.
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D.9 Interviewleitfaden

Einbettung in Strategie:

» Verfolgt das Land eine Gesamtstrategie bei der Dekarbonisierung des Verkehrs? Liegt den
Instrumenten ein konkretes Dekarbonisierungsziel (2030/2050) zu Grunde?

» Welches sind dabei die Handlungsschwerpunkte (Themen/Schnittstellen)?

» Bilden die Instrumente im Verkehr ein abgestimmtes Gesamtbiindel oder sind sie als Summe
von Einzelmafdnahmen zu verstehen?

» Gibt es im Corona-Konjunkturprogramm Elemente, welche die Dekarbonisierung im Verkehr
unterstiitzen/anregen?

Einfilhrung und Wirkung Instrument(-enkombination)

» Wie schitzen sie die Wirksamkeit (Klimaschutzbeitrag) und Effizienz (Kosten/Nutzen) des

Instruments ein?

» In welchem Rahmen wurde das Instrument eingefiihrt (einzeln, im Mafdnahmenbtindel, als
Element Strategie)? Brauchte es fiir die Instrumente neue rechtliche Grundlagen?

» Wurden bei dem Instrument neben Klimaschutz noch andere Zielsetzungen als Ziel genannt,
um Relevanz zu verdeutlichen und Akzeptanz zu erhéhen (z. B. Stickstoffreduktion,
Luftreinhaltung etc.)? Hat das deren politische Realisierbarkeit und gesellschaftliche
Akzeptanz erhoht?

» Wie waren Reaktionen in der Offentlichkeit, Akzeptanz nach Einfihrung?
» Sind ergianzende Instrumente geplant, aber noch nicht umgesetzt?

» Ist Instrument(-enkombination) dynamisch ausgestaltet, so dass bei zu geringer
Dekarbonisierungswirkung eine Verscharfung erfolgen kann (und umgekehrt)?

» Weitere Wirkungen (z. B. Riickverteilung der Aufkommen oder Effekte auf
Steuereinnahmen/ausgaben, weitere 6kol. Effekte, soziale Wirkungen)

» Beurteilung SWOT (Starken, Schwachen, Chancen, Gefahren) des Instruments

» Was wiirde man bei neuerlicher Umsetzung des Instruments in ihrem Land anders machen
(lessons learned)?

» Erfolgsfaktoren bei der Umsetzung?
» Hemmnisse bei der Umsetzung?

» Gefahren einer ,falschen“ Umsetzung?
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E Anhang: Datenquellen fiir Investitionen fiir volkswirtschaftliche Analyse

Tabelle 29: Ubersicht zu den Quellen fiir die Investitionen

Infrastrukturtyp

Ladeinfrastruktur fiir batteriebetriebene Fahrzeuge

Stromnetzinfrastruktur

Infrastruktur fur die Stromproduktion

Schieneninfrastruktur

StraReninfrastruktur

Radinfrastruktur

Oberleitungsinfrastruktur
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F Anhang: Ergebnistabellen des SHS und VHS

Tabelle 30: Verkehrsnachfrage Personenverkehr im VHS in Mrd. Pkm, 2019-2050

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
MIV 917 864 723 628 642 636 640
Bahn 102 134 155 155 188 215 215
OV (StraRe) 79 88 127 149 130 121 114
FuB/Fahrrad 76 82 104 117 116 119 123
Flugzeug 10 12 11 10 9 8 9
(national)
Gesamt national 1.184 1.180 1.120 1.059 1.085 1.099 1.101

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 31: Vergleich der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr im SHS und VHS in Mrd. Pkm,
2019 - 2050
2019 | 2025 2025 | 2030 2030 | 2035 2035 | 2040 2040 | 2045 2045 | 2050 2050
SHS | VHS SHS | VHS SHS | VHS SHS | VHS SHS | VHS SHS | VHS
MIV 917 829 864 720 723 589 628 603 642 617 636 621 | 640,0
Bahn 102 143 134 155 155 188 155 220 188 218 215 217 | 215,22
oV YA 88 130 127 155 149 131 130 124 121 118 | 114,4
79
(StraRe)
FuR/ e 85 82 103 104 119 117 120 116 124 119 127 123
Fahrrad
Flugzeug . 10 12 10 10 10 10 9 9 8 8 9 9
1
(national)
Gesamt 1.184 | 1.160 | 1.180 | 1.119 | 1.120 | 1.060 | 1.059 | 1.083 | 1.085 | 1.090 | 1.099 | 1.092 | 1.101
national
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 32: Modal Split Personenverkehr (Verkehrsleistung) im VHS in Prozent, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
MIV 77 73 65 59 59 58 58
Bahn 9 11 14 15 17 20 20
OV (Strale) 7 7 11 14 12 11 10
FuB/Fahrrad 6 7 9 11 11 11 11
Flugzeug 1 1 1 1 1 1 1
(national)
Gesamt national 100 100 100 100 100 100 100

Quelle: eigene Berechnungen
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Tabelle 33: Vergleich des Modal Split (Verkehrsleistung) im Personenverkehr im SHS und VHS
in Prozent, 2019 - 2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS
MIV 77 71 73 64 65 56 59 56 59 57 58 57 58
Bahn 9 12 11 14 14 18 15 20 17 20 20 20 20
OV (StraRe) 7 8 7 12 11 15 14 12 12 11 11 11 10
Fu/Fahrrad 6 7 7 9 9 11 11 11 11 11 11 12 11
Flugzeug 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
(national)
Gesamt 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
national
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 34: Giterverkehrsnachfrage im SHS in Mrd. tkm, 2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Strale 499 516 513 548 594 639 689
Schiene 132 152 184 179 183 195 204
Binnenschiff 51 56 60 56 58 62 65
Luftfracht 0,05 0,05 0,05 0,04 0,04 0,04 0,04
Gesamt national 682 724 756 784 835 896 958
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 35: Vergleich der Verkehrsnachfrage im Giiterverkehr im SHS und VHS in Mrd. pkm,
2019 - 2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS
Stral3e 499 | 513 | 516 | 519 | 513 | 551 | 548 | 595 | 594 | 641 | 639 | 690 | 689
Schiene 132 155 152 178 184 | 177 | 179 182 183 193 195 | 203 | 204
Binnenschiff 51 56 56 58 60 56 56 58 58 62 62 65 65
Luftfracht 0,05 0,05| 0,05| 0,05| 0,05| 0,04 | 0,04 | 0,04 | 0,04 | 0,04 | 0,04 | 0,04 | 0,04
Gesamt 682 | 724 | 724 | 755 | 756 | 783 | 784 | 835 | 835 | 896 | 896 | 958 | 958
national

Quelle: eigene Berechnungen
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Tabelle 36: Modal Split im Giiterverkehr (Verkehrsleistung) im VHS in Prozent, 2019-2050

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Strale 73 71 68 70 71 71 72
Schiene 19 21 24 23 22 22 21
Binnenschiff 7 8 8 7 7 7 7
Luftfracht 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt national 100 100 100 100 100 100 100

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 37: Vergleich des Modal Split (Verkehrsleistung) im Giiterverkehr im SHS und VHS in
Prozent, 2019 — 2050

2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050

SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS
Strale 73 71 71 69 68 70 70 71 71 72 71 72 72
Schiene 19 21 21 24 24 23 23 22 22 22 22 21 21
Binnenschiff 7 8 8 8 8 7 7 7 7 7 7 7 7
Luftfracht 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
national

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 38: Pkw Neuzulassungsstruktur im SHS und VHS, 2025 — 2030 in Prozent

2019 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS
Diesel 31 17 19 14 17 10 17 7 9 5 5 3 3 2 2
Benzin 66 52 49 46 45 36 44 19 19 12 12 8 10 8 8
BEV 1| 19| 21| 30| 26| 43| 29| 63| 61| 73| 73| 78| 78| 83| 83
PHEV 2 13 11 10 12 11 11 11 11 11 10 6 8 6 6
Andere o4|01(012y01} 01{012| 00|01 012|02| 02| 09| 16|09 1,3
(inkl. FCEV,
Gas)
Gesamt 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Quelle: eigene Berechnungen

312



TEXTE Verkehrssektor auf Kurs bringen: Szenarien zur Treibhausgasneutralitdat 2045 — Abschlussbericht

Tabelle 39:

Diesel
Benzin
BEV
PHEV

Andere (inkl.
FCEV, Gas)

Gesamt

Pkw-Bestandsstruktur im SHS und VHS, 2019 - 2050

2019

15,5
31,2
0,1
0,1

0,4

47,4

2025

SHS
13,0
30,5

3,2
2,1

0,3

49,1

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 40:
2019
Diesel 100
BEV 0
FCEV 0
Gesamt 100

VHS
13,2
30,4
3,2
2,1

0,3

49,1

2030

SHS
8,3
24,1
13,3
3,6

0,2

49,5

VHS
8,7
24,1
12,8
3,6

0,2

49,4

2035

SHS
4,2
15,5
25,5
3,7

0,3

49,2

Mio.
VHS
4,5
15,4
25,3
3,6

0,3

49,1

SHS
2,0
9,0

35,0
2,8

0,2

49,0

2040

VHS
2,1
8,8

34,9
2,8

0,2

48,9

2045

SHS
0,9
4,7

41,3
1,8

0,1

48,7

VHS
0,9
4,6

41,2
1,7

0,2

48,6

2050

SHS
0,3
19

45,3
0,9

0,1

48,5

VHS
0,3
1,9

45,1
0,8

0,1

48,3

Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (>3,5 t zGG, ohne Last- und Sattelziige) nach
Antrieben im SHS und VHS, 2019-2050

2024
SHS | VHS
66 78
34 22
0 0
100 | 100

Quelle: eigene Berechnungen

2025
SHS | VHS
634 64
36 36
0 0
100 | 100

2026
SHS | VHS
61 62
39 38
0 0
100 | 100

2027
SHS | VHS
59 64
39 36
2 0,1
100 | 100

2028 2029
SHS | VHS | SHS | VHS
49 48 37 33
45 45 56 | 56
6 6 8 11
100 | 100 | 100 | 100

Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (Last- und Sattelziige) nach Antrieben im SHS

und VHS, 2019-2050, in Prozent

Tabelle 41:
2019
Diesel 100
BEV 0
OBEV 0
FCEV 0
Gesamt 100

Quelle: eigene Berechnungen

2024
SHS VHS
85 91
12 9
4 0
0 0
100 100

2025
SHS VHS
82 89
14 12
5 0
0 0
100 100
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2027
SHS VHS
72 82
16 18
12 0
0 0
100 100

2030
SHS VHS
29 29
39 48
19 0
13 24
100 100
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Tabelle 42: Entwicklung der Lkw-Neuzulassungen (Last- und Sattelziige) nach Antrieben im SHS
und VHS, 2019-2050
2035 2040 2050
Prozent
SHS VHS SHS VHS SHS VHS
Diesel 0,2 0,2 0 0 0 0
BEV 57,7 83,8 68,2 100 74,1 100
OBEV 31,5 0 31,8 0 25,9 0
FCEV 10,6 16,0 0 0 0 0
Gesamt 100 100 100 100 100 100

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 43: Lkw-Bestand nach Antrieben (Last- und Sattelziige) im SHS und VHS in Tausend,
2019-2050
2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050
SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS | SHS | VHS
Diesel 190 | 189 | 193 | 137 | 146 46 48 8 8 1 1 0 0
BEV 0 7 6 35 38 93 | 121 | 132 | 188 | 158 | 237 178 | 254
OBEV 0 2 0 19 0 46 0 66 0 74 0 75 0
FCEV 0 0| 0,0 7 14 23 38 16 25 4 6 1 1
Gesamt 190 | 198 | 198 | 197 | 198 | 208 | 207 | 221 | 220 | 237 | 244 254 | 255
Quelle: eigene Berechnungen
Tabelle 44: Endenergiebedarf im nationalen Verkehr im SHS und VHS, 2019-2050
2019 2025 2026 2027 2028 2029
SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS
Fossil 2173 | 1741,0 | 1863,4 | 1642,9 | 1791,2 | 1529,1 | 1667,9 | 1393,6 | 1514,8 | 1230,0 | 1322,3
Biogen 113 1141 121,4 112,2 120,8 109,0 117,2 1131 120,3 107,2 112,6
Wasser- 0 0,4 0,4 0,7 0,7 1,3 1,0 6,7 7,7 19,9 31,5
stoff
E-Fuels 0 0 0 0,1 0,2 10,3 10,4 15,4 15,6 15,4 15,4
Strom 46 121,5 114,5 153,9 138,9 192,2 170,9 236,5 212,3 281,0 254,7
Gesamt | 2332 1977 2100 1910 2052 1842 1967 1765 1871 1653 1736

Quelle: eigene Berechnungen
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Tabelle 45: Endenergiebedarf im nationalen Verkehr im SHS und VHS, 2019-2050
2030 2035 2040 2045 2050

SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS
Fossil 1055,3 | 1120,6 | 371,3 | 399,1 | 99,3 | 104,4 0 0 0 0
Biogen 105,6 108,9 | 107,8 | 115,3 | 117,9 | 127,3 98,0 | 103,1 48,4 50,5
Wasserstoff 37,2 62,6 90,1 | 130,9 61,7 81,7 37,4 | 421 34,3 36,4
E-Fuels 15,8 15,8 21,1 22,1 24,9 26,2 36,7 37,4 32,5 32,5
Strom 326,6 300,1 | 547,5 | 534,6 | 712,3 | 720,0 | 802,1 | 816,9 | 852,8 | 871,0
Gesamt 1541 1608 | 1138 | 1202 | 1016 | 1060 974 999 968 990

Quelle: eigene Berechnungen

Tabelle 46: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im VHS
Kategorie 2019 2025 2030 2035 2040 2045
Millionen Tonnen CO,-Aq
Pkw 102,7 84,3 47,0 18,6 5,2 0,0
Lkw 43,4 38,5 24,8 51 0,4 0,0
Leichte 10,8 10,1 5,6 2,0 0,4 0,0
Nutzfahr-
zeuge
Luftverkehr 2,3 2,5 2,1 1,5 0,8 0,0
Andere 51 5,5 51 3,0 1,1 0,0
Gesamt 164,3 140,8 84,7 30,1 7,9 0,0
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Tabelle 47: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach
Verkehrstragergruppen zwischen 2019 und 2045 im SHS und VHS
Kate- 2019 2025 2030 2035 2040 2045
gorie
Millionen Tonnen CO,-Aq.
SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS SHS VHS

Pkw 103 77 84 44 47 17 19 5 5 0 0
Lkw 43 37 39 24 25 5 5 0,4 0,4 0 0
Leichte 11 10 10 5 6 2 2 0,4 0,4 0 0
Nutzfahr
zeuge
Luft- 2 2 3 2 2 2 2 0,8 1 0 0
verkehr
Andere 5 6 6 5 5 3 3 1 1 0 0
Gesa 164 131 141 80 85 28 30 8 8 0 0
mt

Quelle: eigene Berechnungen
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