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ZUSAMMENFASSUNG

1. Mehr soziale Gerechtigkeit durch die
Verkehrswende schaffen

Eine zukunftsfihige Mobilitdt muss fiir alle verfiigbar, barrierefrei und bezahlbar sein,
unabhangig von Einkommen und Wohnort. Sie schont das Klima und die Gesundheit. Dem
offentlichen Personenverkehr kommt dabei eine Schliisselrolle zu. Es braucht eine Inves-
titionsoffensive in die klimagerechte Infrastruktur, die gut ausgebaute, modernisierte und
intelligent vernetzte Bus- und Bahnangebote zu attraktiven Ticketpreisen ermdglicht.
Wir fordern eine Verkehrsplanung, welche die Mobilitdtsbedarfe von Kindern, Menschen
mit eingeschrankter Mobilitdt, dlteren Menschen und Frauen beriicksichtigt. Politik und
Unternehmen miissen den Strukturwandel hin zu emissionsfreien Antrieben und mehr
geteilter Mobilitat verantwortungsvoll gestalten. Dazu gehort, dass Beschaftigte in allen
Mobilitatsbereichen sozial abgesichert werden und die Automobilindustrie eine massive
Umschulungsoffensive einleitet.

2. Den Pkw-Verkehr reduzieren und effizienter machen

Die Verringerung klimaschdadlicher Verkehrsformen und des Individualverkehrs muss auf
allen Ebenen der Politik handlungsleitend sein: Der 6ffentliche Raum muss zugunsten des
Bus-, Bahn-, Rad- und FuRverkehrs umverteilt, der 6ffentliche Parkraum reduziert und
verteuert werden. Der zeitnahe Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor muss insbesondere
beim Pkw sofort beschlossen und umgesetzt werden. Es braucht ein schnell wirksames
Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen, von 80 km/h auf Landstraflen sowie Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit innerorts. Synthetische Kraft- und Brennstoffe diirfen nur dort
eingesetzt werden, wo keine klimafreundlichen Alternativen méglich sind. Den Bundes-
verkehrswegeplan muss die Bundesregierung so umgestalten, dass die veranschlagten
offentlichen Mittel eindeutig zur Erreichung der Klimaziele in Deutschland beitragen.

3. Den Umweltverbund starken

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist das Riickgrat einer 0kologischen Ver-
kehrswende. Die Rolle des Umweltverbundes aus Bus- und Bahn-, Fu3- und Radverkehr
muss daher spiirbar gestarkt werden. Damit breite Teile der Bevolkerung guten Zugang
zum OPNV erhalten, sollte das 365-Euro-Ticket als Standard eingefiihrt werden. Zudem



bedarf es einer massiven Erh6hung der Investitionszuschiisse des Bundes an die Lander
und Kommunen. So konnen die Qualitidt und die Kapazititen des OPNV deutlich gesteigert
werden. Ein gutes Angebot zeichnet sich durch eine hohe Haltestellendichte sowie eine
dichte und zuverldssige Taktung aus. Gleichzeitig braucht es eine Ausbauoffensive fiir den
Radverkehr, die eine durchgehende und sichere Radinfrastruktur sicherstellt — in Stadten
und Kommunen sowie zwischen den Ortschaften.

4. Den landlichen Raum starken

Auf dem Land kommt fiir 70 Prozent der Wege der Pkw zum Einsatz, Tendenz weiter stei-
gend. Um das zu andern, miissen Verkehrswende und Regionalentwicklung zusammenge-
dacht werden. In Kleinstddten und Dérfern miissen eine flichendeckende und attraktive
Anbindung an den OPNV gesichert und die Versorgung mit einer Basisinfrastruktur, wie
mit Apotheken oder Grundschulen, wiederhergestellt werden. Regionale Schienen- und
Busverbindungen miissen wiederbelebt und ausgebaut werden ebenso wie ein attraktives
Radwegenetz. Zudem braucht es neue Mdoglichkeiten ldndlicher Mobilitdt: etwa Zubrin-
ger-Shuttles zu Bahnstationen oder digital gestiitzte Mitfahrdienste.

5. Den Schienenverkehr ausbauen

Die Schiene ist die klimavertragliche Alternative zum wachsenden Straflen- und Luftver-
kehr. Die Bundesregierung steht in der Verantwortung, den Schienenverkehr erheblich
auszubauen, vollstandig zu elektrifizieren und allen Menschen zuganglich zu machen. Es
muss gewahrleistet sein, dass der Bahnverkehr grundsatzlich kostengiinstiger ist als die
Nutzung von Pkw oder Flugzeugen. Bis zum Jahr 2030 braucht es zudem eine intelligente
und abgestimmte Verkniipfung der Bahnverbindungen und einen verdichteten Takt
zwischen den Stadten: den Deutschland-Takt. Dieser sollte die Maigabe fiir den weiteren
Netzausbau sein. Die Investitionen in das Schienennetz miissen verdreifacht werden.

6. Den Flugverkehr reduzieren

Der besonders klimaschddliche Flugverkehr nimmt stetig zu. Bis spatestens 2030 miissen
deswegen alle innerdeutschen Fliige iiberfliissig gemacht werden, durch einen massiven
Ausbau der Schienenknoten und die Einfiihrung des Deutschland-Takts. Subventionen fiir
regionale Flughdfen gehoren abgeschafft. Um Kostenwahrheit im Flugverkehr herzustel-
len, sollen innerdeutsche Fliige kontinuierlich verteuert und klimavertraglichere Alterna-
tiven gilinstiger und flexibler werden. Dafiir miissen die Mehrwert- und Luftverkehrssteuer
und der Emissionshandel im Flugverkehr weiterentwickelt werden. Die Bundesregierung
ist zudem aufgefordert, sich fiir eine neue internationale Klimaschutzvereinbarung fiir
den Luftverkehr einzusetzen, die das vollig unzureichende globale CO,-Kompensations-
System fiir den Luftverkehr (CORSIA) ersetzt.
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7. Die Energiewende in der Schifffahrt einleiten

Ware die weltweite Schifffahrt ein Staat, ware sie mit ihrem Anteil von ca. drei Prozent am
globalen Treibhausgasausstof der fiinftgroRte Treibhausgasemittent. Die Bundesregierung
sollte sich aus diesem Grund fiir verbindliche Klimaschutzziele und Mafnahmen einset-
zen, die sicherstellen, dass auch die globale Schifffahrt ziigig ihren Treibhausgasausstofy
senkt. Hierzu gehoren kurzfristige Mafnahmen wie Treibstoffsteuern, eine CO,-Abgabe
oder Geschwindigkeitsbeschrankungen. Mittelfristige Mafnahmen sollten sicherstellen,
dass spatestens 2030 Schiffe bereitstehen, die CO,-neutral angetrieben werden. Bis 2050
sollte die Schifffahrt weitgehend emissionsfrei sein.

8. CO5 besteuern und umweltschadliche
Subventionen abbauen

Die Folgekosten des Verkehrs durch Klimaschdden, Luftverschmutzung, Staus und Unfille
werden weitgehend auf die Gesellschaft und zukiinftige Generationen abgeladen. Der
Sektor profitiert zudem von milliardenschweren umweltschddlichen Subventionen. Die
Bundesregierung muss CO,-abhédngige Zulassungs- und Kfz-Steuern einfiihren, die ent-
sprechend den Klimazielen stetig angepasst werden. Die bereits beschlossene CO,-Steuer
muss angehoben und dadurch entstehende Mehrkosten miissen sozial abgefedert werden.
Das Dienstwagenprivileg, die Entfernungspauschale und die Steuervergiinstigung fiir Die-
sel miissen abgebaut oder 6kologisiert werden. Ein zeitlich begrenzter Bonus fiir kleine,
effiziente Elektrofahrzeuge muss durch einen Malus fiir hoch emittierende Fahrzeuge
finanziert werden.

9. Die Verkehrswende in Europa voranbringen

Der transeuropdische Schwerlast- und Pkw-Verkehr sowie der innereuropaische Flug-
verkehr nehmen immer weiter zu, der europdische Schienengiiterverkehr stagniert, die
relativ umweltfreundliche Binnenschifffahrt geht zuriick. Die Bundesregierung muss sich
jetzt mit anderen Flachenldndern dafiir einsetzen, dass die EU ihren Forderschwerpunkt
vom Ausbau von Straflen und Flughdfen auf den Ausbau der Bahn und der Binnenschiff-
fahrt verlagert. Ein zukunftsfahiges Europa benotigt Investitionen in neue Schienennetze,
den Aufbau eines europdischen Fahrkartensystems und einen Europatakt fiir bezahlbare
und attraktive Fernzugverbindungen bei Tag und Nacht.



EINFUHRUNG

Um das Klima zu schiitzen, miissen wir jetzt beim
Verkehr umsteuern

Die ndchsten Jahre sind fiir das Gelingen der Verkehrswende entscheidend. Die Infra-
strukturen, die der Staat zur Verfiigung stellt, beeinflussen mafgeblich das individuelle
Verkehrsverhalten. Hier braucht es einen radikalen Richtungswechsel in der Politik nach
dem Leitsatz: bessere Mobilitdit mit weniger Verkehr. Das Ziel einer emissionsfreien
Mobilitat erfordert eine tiefgreifende Verkehrswende, die durch politische Rahmenbedin-
gungen angestoflen und befordert werden muss und nicht bei Verhaltensanderungen der
Einzelnen oder neuen Antriebstechnologien stehenbleibt. Viele geeignete Mafnahmen
liegen bereits auf dem Tisch, was fehlt, ist der politische Wille zur Umsetzung.

Schon viel zu lange wurde der Verkehr als ein Schliisselsektor fiir den Klimaschutz von der
Politik in Deutschland vernachldssigt. Die Staatengemeinschaft hat in Paris das verbind-
liche Ziel festgelegt, die Erderwarmung auf deutlich unter 2 Grad Celsius, besser 1,5 Grad,
zu begrenzen. Entsprechend werden Deutschland und die Europdische Union (EU) ihre
Klimaziele deutlich nachscharfen und fiir alle Sektoren einen konkreten sowie verbind-
lichen Handlungsrahmen schaffen miissen.

Der Verkehrssektor ist fiir knapp ein Fiinftel der CO,-Emissionen in Deutschland verant-
wortlich und bislangist es nicht gelungen, die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen
zu reduzieren. Im Jahr 2018 lagen die Emissionen mit 162 Mio. Tonnen CO,-Aquivalen-
ten etwa auf dem Niveau von 1990.! Ein wachsendes Verkehrsaufkommen, der steigende
motorisierte Individualverkehr (MIV) und eine stdrkere Motorisierung vieler Fahrzeuge
verhindern eine Trendumkehr.

Das Klimaschutzgesetz der Bundesregierung sieht fiir den Verkehrssektor eine Minderung
der Treibhausgasemissionen um 40 bis 42 Prozent bis 2030 im Vergleich zu 1990 vor. Das
entspricht einer Senkung auf 98 bis 95 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente.? Vergleichbare
Ziele legt auch die EU in der sogenannten Lastenteilungsentscheidung (Effort Sharing
Decision) fest, die fiir nicht vom Europdischen Emissionshandelssystem (ETS) erfasste
Sektoren gilt.

Nur mit attraktiven, bezahlbaren und vernetzten (multimodalen) Mobilitdtskonzep-
ten, die sich an den Bediirfnissen aller Menschen orientieren sowie den entsprechenden

1 Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050 (2019), S. 61:
https://www.bundesregierung.de/resource/blob/975226/1679914/e01d6bd855f09bfo5cf7498e06doa3ff/
2019-10-09-klima-massnahmen-data.pdf?download=1

2 ebd.
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politischen Instrumenten und Anreizen, kann der motorisierte Individualverkehr (MIV)
in weiten Teilen iiberfliissig gemacht werden. Eine moderne und klimafreundliche Mobi-
litatspolitik ermoglicht suffizientes Mobilitdatsverhalten fiir alle. Dies bedeutet, dass sie
den Menschen ausreichend attraktive Angebote macht, damit sie mit moglichst wenig
Ressourcenverbrauch und Umweltbelastungen zuverlassig an ihr Ziel kommen.

Die Verkehrswende steigert unsere Lebensqualitdt

Mobilitat zu sichern ist ein Teil der Daseinsvorsorge. Bei der Umsetzung der Verkehrswen-
de gilt es, die Bediirfnisse der Menschen im ldndlichen Raum ebenso im Blick zu behalten
wie die Situation in den Ballungsraumen und nicht zuletzt die Uberginge zwischen diesen
Raumen. Dabei sind attraktive, lebenswerte Stadte, die weitestgehend auto- und emis-
sionsfrei sind und eine preiswerte und barrierefreie Mobilitat fiir alle bieten, von groRer
Bedeutung. Ebenso wichtig ist es, in landlichen Regionen eine klimafreundliche und dem
alltaglichen Bedarf entsprechende Mobilitdt und Anbindung zu gewahrleisten.

Erholungs- und Begegnungsflachen sowie sichere Wege fiir den Fuf3- und Radverkehr
sollten gegeniiber Flachen fiir den fahrenden Kfz-Verkehr und stehende Fahrzeuge einen
deutlich hoheren Stellenwert bekommen. Verkehrsberuhigte Zonen bieten Lebensrau-
me und saubere Luft zum Atmen. Die damit einhergehende Entschleunigung und mehr
korperliche Bewegung sind von Bedeutung fiir das Gemeinwohl und die Gesundheit der
Menschen.

Die Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen unseres auf fossilen Brennstoffen basie-
renden Verkehrssystems sind enorm. Insbesondere der weiter zunehmende motorisierte
Individualverkehr steht einer 6kologischen und sozialen Verkehrswende im Weg. Luft-
verschmutzung, Larm, Flachenverbrauch und Unfélle beeintrachtigen unsere Gesundheit
und Lebensqualitdt. Die Belastungen durch Luftschadstoffe, wie Feinstaub und Stickstoff-
dioxid, sind noch immer deutlich zu hoch. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat
Luftverschmutzung als fiinften Risikofaktor fiir chronische Krankheiten, wie Herz-Kreis-
lauferkrankungen oder Krebs, anerkannt (neben Rauchen, Alkoholkonsum, mangelnder
Bewegung und ungesunder Erndhrung).3 Anhaltender Verkehrslarm 16st Stressreaktionen
im Korper aus und kann akute und chronische Auswirkungen auf die Gesundheit haben.
Der Straflenverkehrslarm ist die dominierende Larmquelle in Deutschland und wird von
mehr als der Halfte der deutschen Bevolkerung als storend empfunden,* aber auch Schie-
nen- und Fluglarm miissen deutlich reduziert werden.

Die autozentrierte Verkehrspolitik in Deutschland heizt nicht nur die Klimakrise an und
gefahrdet die Gesundheit, sie ist auch sozial ungerecht. Einkommensschwache Haushalte,
Menschen mit Behinderung oder dltere Menschen sind vielfach in ihrer raumlichen Mobi-
litdt und gesellschaftlichen Teilhabe eingeschrankt. Es sind hdufig sozial benachteiligte

3 Heal Deutschland 2019: https://www.env-health.org/wp-content/uploads/2019/04/Heal_Brosch%C3%BCre.pdf

4 Umweltbundesamt 2019: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrslaerm/
strassenverkehrslaerm#textpart-1
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Gruppen, die an lauten, emissionsintensiven Verkehrswegen leben. In landlichen Regio-
nen gibt es keine flichendeckende Versorgung mit Bussen und Bahnen.

Die zunehmende Verkehrsdichte und zu hohe Geschwindigkeiten haben negative Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit. Der Autoverkehr beansprucht im Ubermaf Flichen,
die den Menschen vor allem in den Stadten zur Verfiigung stehen sollten. Die ungleiche
Flachenverteilung fiihrt zunehmend zu Beeintrachtigungen durch zugeparkte Radwege
und Busspuren, zu enge Geh- und Radwege oder fehlende Sichtbeziehungen. Der Umwelt-
verbund (FuR,- Rad,- und 6ffentlicher Verkehr) wird so deutlich benachteiligt und sogar
gefdhrdet.>

Dabei sollte gerade dem Umweltverbund in einem nachhaltigen Mobilitatssystem und
bei der Verkehrswende eine Schliisselrolle zukommen. Die Unfallhaufigkeit und die Luft-
schadstoffe sinken in Stadten mit einem geringeren Anteil an motorisiertem Individu-
alverkehr nachweislich, wodurch die Lebensqualitit steigt. Eine am Menschen und der
Umwelt ausgerichtete Mobilitdt ermdglicht eine gute Anbindung aller Orte an den Schie-
nenverkehr, hdlt eine bedarfsgerechte Anzahl von emissionsarmen Fahrzeugen bereit,
die durch Mitfahrgelegenheiten, Sharing-Konzepte und digitale Infrastruktur intelligent
gelenkt werden und die Einzelnutzung sowie ungenutzten Stillstand weitestgehend ver-
meidet.

Mobilitat ist viel mehr als Infrastruktur, sie ist eine gesellschaftliche Gestaltungsaufgabe.
Wird diese ernst genommen, entsteht auch eine bessere Lebensqualitdt im 6ffentlichen
Raum.

5 VCD 2016: https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/Fussverkehr/2016_
Position_Rueckeroberung_der_Stasse.pdf
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FORDERUNGEN

1. Mit der Verkehrswende mehr soziale
Gerechtigkeit schaffen

Eine zukunftsfahige Mobilitat muss fiir alle verfiigbar, barrierefrei und bezahlbar sein,
unabhdngig von Einkommen und Wohnort. Hier kommt dem 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) eine Schliisselrolle zu. Um breite Akzeptanz fiir den Umstieg auf Bus und
Bahn zu schaffen, braucht es gut ausgebaute, modernisierte und intelligent vernetzte
Strukturen sowie attraktive Ticketpreise.

Auch aus sozialer Perspektive muss es das Ziel sein, die Abhdngigkeit vom motorisier-
ten Individualverkehr zu reduzieren. Bund, Linder und Kommunen stehen deshalb in
der Verantwortung, einen fiir alle bezahlbaren, inklusiven und 6kologischen 6ffentlichen
Nahverkehr zu schaffen und daneben Fuf- und Radverkehr zu begiinstigen. Vorausset-
zung dafiir ist eine Investitionsoffensive und eine Verkehrsplanung, die verstarkt auch
die Mobilitatsbedarfe von Kindern, Menschen mit eingeschrankter Mobilitat, dlteren
Menschen und Frauen beriicksichtigt. Etwaige Forderungen fiir neue Mobilitdtsformen
sollten sozial gestaffelt werden und zielgerichtet den jeweils Bediirftigen zugutekommen.
Um soziale Harten auszugleichen, kann es zeitweise notwendig sein, bis zum Auslaufen
des Verbrennungsmotors steigende Preise fiir fossile Kraftstoffe abzufedern. Emissions-
intensive schwere Pkw, wie etwa grofle SUVs, miissen von Forderungen konsequent aus-
geschlossen werden.

Menschen im ldndlichen Raum sind derzeit besonders stark vom Auto abhdngig. Eine
Abwanderung vom Land in die Stadt kann nur gestoppt werden, wenn es auch fiir diese
Regionen bessere OPNV-Angebote und neue Mobilititsanbieter gibt. Insbesondere Pend-
ler*innen miissen in den Blick genommen und 6ffentliche Nahverkehre flachendeckend
gefordert werden. Digitale Losungen und Plattformtechnologien, wie ,Verkehr on
Demand“ (Bedarfsverkehre), bieten hier zusitzliche neue Potenziale. Allerdings miissen
dringend Gesetzesliicken geschlossen werden, um Sozialdumping und Selbstausbeutung
in diesem Sektor auszuschlieRen.

Um die Beschaftigung im Verkehrssektor attraktiver zu machen und den Fachkrafteman-
gel vor allem bei Bussen und Bahnen zu beheben, miissen die Verantwortlichen in Bund,
Landern und Kommunen fiir Gute Arbeit sorgen. Die Beschdftigten benotigen Sicherheit
bei Betreiberwechsel und sichere und auskommliche Arbeitsplatze. Schon die Vorankiin-
digungen fiir Ausschreibungen von 6ffentlichen Verkehren miissen die verpflichtende
Einhaltung von Umwelt- und Sozialstandards enthalten. So kann gewahrleistet werden,
dass der Vorrang von eigenwirtschaftlichen Verkehren nicht zu Sozialdumping auf Kos-
ten der Beschdftigten und verantwortlich handelnder Unternehmen fiihrt. Die soziale



Absicherung von Beschaftigten muss auch fiir ,,Verkehre on Demand‘ und Sharing- und
Leihsysteme gelten. Zudem diirfen die neuen Mobilititsangebote den derzeitigen OPNV
nicht mit Dumpingangeboten kannibalisieren, sondern sollten sein Angebot sinnvoll
ergdnzen. Mobilitdtsanbieter wie UBER, die auf Dumpinglohnbasis agieren und zusatz-
lichen Verkehr erzeugen, sollten nicht zugelassen werden.

Zweifellos werden neue Arbeitspldtze durch die Entwicklung und Anwendung neuer Tech-
nologien sowohl im Bereich der Automobilindustrie, vor allem aber im Bereich innovativer
Mobilitatsdienstleistungen entstehen. Aber wenn rund ein Drittel der Beschaftigten in der
Automobilindustrie eine vollig neue Tatigkeit erlernen muss, ist dieser Umbruch durch
staatliche Strukturpolitik zu flankieren, insbesondere in stark betroffenen Regionen. In
der Automobilindustrie sind Unternehmen jetzt gefordert, tragfahige Zukunftskonzepte
auszuarbeiten, eine massive Umschulungsoffensive einzuleiten, in Produktalterna-
tiven zu investieren und neue Technologien an ihren Standorten einzufiihren. Dabei
miissen Beschdftigte, Betriebsrate und Gewerkschaften von Anfang an eingebunden
werden. Hierfiir gilt es, das Qualifizierungschancengesetz anzupassen sowie Kurzarbeit
mit Qualifizierung zu verbinden. Zentral ist zudem, dass Politik und Unternehmen den
Strukturwandel verantwortungsvoll und sozial gestalten. Hierfiir braucht es klare Rah-
menbedingungen und Planungssicherheit. Staatliche Strukturpolitik steht zudem in der
Verantwortung, sich schon jetzt auf kiinftige Veranderungen regionaler Arbeitsmarkte
einzustellen und diese struktur-, industrie- und arbeitsmarktpolitisch zu flankieren. Die
Politik sollte regionale Transformationsplane zum Erhalt industrieller Kerne und fiir den
Aufbau eines klimagerechten Verkehrssystems entwickeln. Diese konnen die Basis fiir
eine Forderung durch Strukturhilfen des Bundes und der Lander sein.

Das alles geht nicht ohne eine Investitionsoffensive in eine klimagerechte Infrastruktur,
verbunden mit einer Personalaufstockung in Bauverwaltungen sowie massiven Investitio-
nen in den Umweltverbund und den OPNV. Die Unternehmen im OPNV stehen seit Jahren
unter groflem Kostendruck. Durch Personalabbau und Flexibilisierung der Arbeitszeiten
haben Belastung und Stress immer mehr zugenommen. Zug- und Busverbindungen fallen
aus, weil schlicht kein Fahrpersonal vorhanden ist. Im Wettbewerb um Nachwuchs und
Fachkrafte sind gute Arbeitsbedingungen, eine faire Entlohnung und Sicherheit fiir die
Beschiftigten entscheidend.

Europaweit orientiert sich die Verkehrspolitik nicht nur zu wenig an 6kologischen, son-
dern auch zu wenig an sozialen Zielen. Dies geht fast immer zulasten der Verkehrstrager,
die fiir Daseinsvorsorge und hohe Umweltvertraglichkeit stehen: Im Giiter- wie auch im
Personenverkehr ist die Schiene auch im Nachteil, weil dem Lohn- und Sozialdumping
im Lkw- und Busfernverkehr europaweit nicht Einhalt geboten wird. Erforderlich sind
europaweit faire Wettbewerbsbedingungen auf Basis vergleichbarer Umwelt- und Sozi-
alstandards, die bei nationalen wie grenziiberschreitenden Verkehren auch konsequent
durchzusetzen sind.
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2. Den Pkw-Verkehr reduzieren und effizienter machen

Eine zentrale Absicht der Verkehrswende ist es, klimaschddliche Emissionen des Ver-
kehrs zu reduzieren. Anzusetzen ist primar beim motorisierten Individualverkehr. Auch
Elektroautos brauchen viel Platz, verursachen Unfdlle, benotigen Energie und verursa-
chen - wenn es zu viele bleiben - Staus. Insofern sind Verhaltensdanderungen, die zu einer
Reduktion des motorisierten Individualverkehrs fithren, von zentraler Bedeutung fiir die
Verkehrswende. Dafiir braucht es einen Paradigmenwechsel, weg von einer bislang vor-
nehmlich autozentrierten Politik hin zu einer iibergreifenden Mobilitatspolitik. Dabei gilt
es, den Individualverkehr mit einer Mischung aus Anreizen und restriktiven Mafnahmen
gezielt zurlickzudrangen und attraktive Alternativen fiir einen Umstieg auf den Umwelt-
verbund zu schaffen. Die Verringerung klimaschadlicher Verkehrsformen und des Indi-
vidualverkehrs muss auf allen Ebenen der Politik handlungsleitend sein, sei es beim Bau
neuer Infrastruktur, der Vergabe von finanziellen Mitteln oder der Gesetzgebung. Zentrale
Hebel sind die Nutzerkosten und die Umverteilung und Neugestaltung des 6ffentlichen
Raums inklusive einer marktwirtschaftlichen Bepreisung und damit einer Reduktion des
offentlichen Parkraums.® In Stddten braucht es ein gezieltes Parkraummanagement und
die Schaffung von weitestgehend autofreien Zonen und Innenstddten. Hierfiir miissen
Gesetzgebungen des Bundes und der Lander, wie die Strafenverkehrsverordnung, die Bau-
ordnungen und Stellplatzsatzungen, so angepasst werden, dass sie den privaten Autobe-
sitz nicht 1anger bevorzugen und subventionieren (z. B. Anwohnerparken). Weiter konnen
planerische Selbstverpflichtungen von Kommunen und Stadten dazu beitragen, den Raum
fiir den Autoverkehr zu reduzieren und Parkpldtze in 6ffentlichen Raum umzuwandeln.

Um das 1,5-Grad-Limit einzuhalten, muss der zeitnahe Ausstieg aus dem Verbrennungs-
motor, insbesondere beim Pkw, sofort beschlossen und umgesetzt werden. Der Endener-
gieverbrauch im Verkehr muss bis 2030 deutlich reduziert werden, um ihn kiinftig mit
erneuerbaren Energien abdecken zu konnen. Dazu muss, insbesondere im Pkw-Segment,
die Zahl der Fahrzeuge deutlich zuriickgehen und die effizienteste Antriebsart genutzt
werden. Bis zum Auslaufen des Verbrennungsmotors sind auch gesundheitsschadliche
Abgase konsequent zu reduzieren. Alle Antriebe und Fahrzeuge sind mit Blick auf den Kli-
maschutz nur dann akzeptabel, wenn sie ambitionierten und iiberwachten Effizienzvor-
gaben entsprechen. Die Uberpriifung muss dabei auf der Basis von Messungen im realen
Betrieb erfolgen.

Der Einsatz synthetischer Kraft- bzw. Brennstoffe, die mittels Verfahren wie Power-to-
Gas (PtG) und Power-to-Liquid (PtL) hergestellt werden, ist erst ab einer Strombereitstel-
lung von nahezu 100 Prozent erneuerbarer Energien 6kologisch sinnvoll. Grund dafiir ist
der hohe Energieaufwand zur Herstellung sowie geringere Wirkungsgrade gegeniiber der
direkten Nutzung von Strom. Auch Fahrzeuge mit einer wasserstoffbetriebenen Brenn-
stoffzelle plus Elektromotor bendtigen wegen der Umwandlungsverluste bei der Wasser-
stoffherstellung doppelt so viel Strom wie ein batterieelektrisches Fahrzeug. Angesichts
der Energieintensitdt in Kombination mit der begrenzten Verfiigbarkeit von erneuerbarem
Strom sollten diese neuen Antriebstechnologien nur dort zur Anwendung kommen, wo
die direkte Nutzung erneuerbarer Energien nicht moglich ist. Dies gilt insbesondere fiir

6 Agora Verkehrswende 2018: https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/OEffentlicher_
Raum_ist_mehr_wert/Agora_Verkehrswende_Rechtsgutachten_oeffentlicher_Raum.pdf
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den Flug- und Schwerlastverkehr. Fiir die verbleibende Anzahl von Pkw ist, nach allen
bislang vorliegenden Daten, die direkte Stromnutzung per Batterie die sinnvollste Option.

Der Einsatz von Biokraftstoffen hat kein Potenzial, denn ihre Produktion ist mit Nachtei-
len fiir Natur und Umwelt verbunden. Sogenannte Reststoffe konnen stofflich genutzt in
anderen Anwendungen einen deutlich héheren Klimanutzen entfalten. Eine Ausdehnung
der Nutzung als Kraftstoff im Straflenverkehr ist daher abzulehnen, da unter anderem
bestehende technische Potenziale sowie Steuerungsinstrumente zur Effizienzsteigerung
bei Weitem nicht ausgereizt sind.

Ein Tempolimit von 120 km/h auf der Autobahn und 80 km/h auRerorts vermeidet
Emissionen zudem kurzfristig und nahezu kostenneutral. Es schafft auRerdem den Anreiz
ab, die Motorisierung von Pkw immer weiter in absurde Hohen zu schrauben. Fahrzeu-
ge konnen dann leichter und verbrauchsarmer konstruiert werden. Deutschland ist das
einzige Industrieland weltweit, in dem noch gerast werden darf. Mit Tempolimit haben
zudem auch Elektroautos einen geringeren Verbrauch, auch bei gleicher Batteriegrofie
eine hohere Reichweite und sind mit Leichtbau sicherer unterwegs. Ein Limit von 30 km/h
innerorts verringert nicht nur die Larmbelastung, es erhoht auch die Verkehrssicherheit
und unterstiitzt damit den Umstieg aufs Rad.

Der bestehende Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) hat seinen Schwerpunkt weiter-
hin auf dem StraRenbau und der Ausweitung des motorisierten Individual- und Lkw-Ver-
kehrs. Der BVWP priorisiert den Bau hunderter Ortsumgehungen sowie weiterer neuer
Autobahnen und Schnellstrafen. Seine Umsetzung wiirde das Erreichen der Klimaziele
(und weiterer Ziele der Bundesregierung — wie das Flachenverbrauchsziel) erheblich
erschweren. Er muss daher dringend iiberarbeitet und so umgestaltet werden, dass die
veranschlagten 6ffentlichen Mittel eindeutig zur Erreichung der Klimaziele in Deutsch-
land beitragen. Die im BVWP genannten Strafenbauprojekte miissen von unabhdngiger
Seite iiberpriift werden mit Blick auf die CO,-Emissionsminderung im Gesamtsystem.
Verkehrsvermeidung und eine Verbesserung der Regionalbahninfrastruktur miissen dabei
prioritar beriicksichtigt werden. Mittel, die durch gestrichene Straflenbauprojekte im
BVWP frei werden, diirfen nicht an die nachsten Strafenprojekte mit geringerer Prioritat
in der Projektliste gehen, sondern miissen in Investitionen flieRen, die zur Erreichung der
Klimaziele beitragen, wie den Ausbau der Schieneninfrastruktur, die Elektrifizierung des
Schienennetzes oder Verkehrsvermeidungsvorhaben.

Infrastrukturprojekte sollten durch eine frithzeitige und umfangreiche Offentlichkeits-
beteiligung sowie eine ergebnisoffene Priifung mdglicher Alternativen und eine plausible
Begriindung der dann gewdhlten Variante auf solide Planungsgrundlagen gestellt werden.
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3. Den Umweltverbund starken

Der 6ffentliche Nahverkehr ist das Riickgrat einer 6kologischen Verkehrswende. Die Rol-
le des Umweltverbundes aus Fuft-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr muss daher spiirbar
gestarkt und ausgebaut werden, um verbesserte Mobilitat mit weniger motorisiertem Ver-
kehr zu ermoglichen. Dazu sind in erster Linie zwei wesentliche Punkte umzusetzen: eine
deutlich bessere finanzielle Ausstattung und eine faire Verteilung des StrafRenraums.

Noch immer werden Straflen vorrangig von der Mitte aus mit Blick auf die Autofahrenden
geplant. Von dieser Autozentriertheit muss die Straflenplanung Abstand gewinnen und
den Straflenraum mit Priorisierung der Fufgdnger*innen, Radfahrenden und stadtebauli-
cher Aspekte ,,von auflen nach innen“ betreiben.

Es gilt, den 6ffentlichen Raum neu und fair zu verteilen. Zundchst muss ausreichend Platz
fiir FuRverkehr, das Rad und den 6ffentlichen Verkehr bereitgestellt werden, und zwar
auf jeweils eigenen Spuren. Flichengerechtigkeit bedeutet, dass aktive Mobilitat, wie zu
Fuf gehen und Radfahren, bevorrechtigt wird, ohne um die gleichen Flachen konkurrieren
zu miissen. Die schwdchsten Verkehrsteilnehmer*innen benétigen besonderen Schutz
und Férderung. Zu FuR gehen, Radfahren oder die Nutzung des OPNV miissen schnell,
sicher, preiswert und flexibel mdéglich sein. Gesetzgebung und Planung sollten darauf
ausgerichtet werden, alternative Fortbewegungsmoglichkeiten attraktiver zu machen und
Vorrang gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr zu geben. Hierzu gehort auch,
dass aktuell fiir parkende Autos reservierte Flichen fiir den Umweltverbund nutzbar
gemacht werden. Regelungen wie die Stellplatzverordnungen im Wohnungsbau, durch die
auch weiterhin neuer Parkraum fiir den motorisierten Individualverkehr geschaffen wird,
miissen durch Regelungen zur Forderung des Umweltverbundes ersetzt werden.

Eine rad- und fuflgangerfreundliche, der Sicherheit und Gesundheit dienliche Stadt- und
Verkehrsplanung muss zusdtzlich auf eine Belebung der 6ffentlichen Raume, kurze larm-
und abgasfreie Wege, ausreichend Griinflichen und kostenlose Aufenthaltsgelegenheiten
setzen. Bei der Entwicklung stddtischer Gebiete sollten Geschidfte innerorts erhalten
bleiben und die Ausweisung zusatzlicher Gewerbe- und Verkaufsflachen an den Stadtran-
dern so gering wie moglich gehalten werden.

Fiir eine Ausbauoffensive zur Verbesserung des Radverkehrs miissen bereits bestehende
und neu aufzulegende Forder- und Umbauprogramme so gestaltet werden, dass vor allem
durchgehende und sichere Radinfrastruktur aufgebaut oder verbessert wird — sowohl in
den Stddten und Kommunen als auch zwischen den Ortschaften. Wichtig sind zudem
diebstahlsichere Abstellmoglichkeiten vor allem an Knotenpunkten wie Bahnhofen.

Ein besonderes Augenmerk muss auch auf dem Ubergang vom lindlichen in den stadti-
schen Verkehr liegen, um insbesondere Berufspendler*innen die Mdglichkeit zu geben,
auch ohne Auto ihr Ziel zu erreichen. Zentral hierfiir ist, dass unterschiedliche Fortbewe-
gungsmittel zur Verfiigung stehen und Verkehrssysteme miteinander kombiniert werden
konnen. Es braucht einfache und transparente Tarifsysteme, die das Umsteigen zwischen
den Verkehrsmitteln ermoglichen.



Neue Mobilitdtsdienstleistungen, wie das Leihen und die Kurzzeitvermietung von Fahr-
zeugen (Car-, Bike-, Scootersharing), bilden eine wichtige Ergdnzung zum Umweltver-
bund. Das Teilen von Fahrzeugen und die Bildung von Fahrgemeinschaften iiber Mit-
fahrdienste, digitale Sammelbeférderungsangebote und Ridepooling-Angebote sollten
gegeniiber der Einzelnutzung von Fahrzeugen geférdert werden und konnen den OPNV
sinnvoll erganzen. Die Angebote dienen vor allem dazu, die Entscheidung gegen das
eigene Auto zu erleichtern und so eine deutlich hohere Nutzung des Umweltverbundes
zu erreichen. Voraussetzung muss jedoch sein, dass es sich bei Sharing-Angeboten um
kleine, sparsame und moglichst elektrische Fahrzeuge handelt.

Grundsitzlich gilt: Wer den Umweltverbund fordern will, muss ihm Platz und Geld
geben. Dazu bedarf es einer massiven Erh6hung der Investitionszuschiisse des Bundes
an Linder und Kommunen im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVEG). Eine Erhohung der GVEG-Mittel ab 2025 auf zwei Milliarden Euro wird die Unter-
finanzierung und den Sanierungs- und Investitionsbedarf nicht decken. Notwendig sind
eine weitere Erhohung und eine schnellere Bereitstellung der Mittel. Nur so konnen ein
kostengiinstiger und attraktiver OPNV mit zusatzlichen StraRen- und U-Bahnen sowie
elektrischen Bussen ausgebaut und die bestehende Infrastruktur erhalten und verbessert
werden. Dafiir miissen auch Oberleitungsbusse oder Seilbahnprojekte wieder verstarkt
Einzug in unsere Stadte halten.

Damit breite Teile der Bevolkerung einen guten Zugang zum OPNV erhalten, sollte das
365-Euro-Ticket als Standard eingefiihrt werden. Um dies und einen weiteren Ausbau der
Streckennetze und moglicherweise sogar einen zukiinftig moglichst kostenlosen OPNV zu
gewadhrleisten, ist es notwendig, neue Finanzierungsquellen zu er6ffnen, etwa durch die in
Frankreich seit mehr als 30 Jahren geltende Verkehrsabgabe (,,Versement Transport*) fiir
Unternehmen mit mehr als neun Beschaftigten.

Um den OPNV zu einer echten Alternative zum Autoverkehr zu machen, miissen Qualitit
und Kapazitaten deutlich gesteigert werden. Ein gutes Angebot zeichnet sich durch eine
hohe Haltestellendichte sowie eine dichte und zuverldssige Taktung aus und ermdglicht
eine gute Anbindung und Flexibilitat auch zu Tagesrandzeiten oder nachts. Die Einstiegs-
punkte miissen barrierefrei sein und grundsatzlich inklusiv gedacht werden - das heift,
sie miissen so ausgestattet sein, dass allen Menschen ein gleichberechtigter und selbst-
bestimmter Zugang ermdglicht wird. Um Schnelligkeit und Zuverldssigkeit zu gewdhr-
leisten, muss der OPNV gegeniiber dem Autoverkehr Vorrang haben.

4. Den landlichen Raum starken

In Deutschland leben 16 Millionen Menschen im ldndlichen Raum.” Sie sind derzeit beson-
ders stark vom Auto abhdngig. Auf dem Land kommt fiir 70 Prozent der Wege der Pkw zum

7 Zum ldndlichen Raum zdhlen in der ADAC-Studie Gebiete mit weniger als 150 Einwohnern je Quadratkilometer.
ADAC 2018: https://www.adac.de/verkehr/mobilitaets-trends/land/monitor-land/

13


https://www.adac.de/verkehr/mobilitaets-trends/land/monitor-land/

14

POSITIONSPAPIER Klima-Allianz Deutschland

Einsatz, Tendenz weiter steigend.® Das liegt nicht nur an den immer schlechter werdenden
Verbindungen des ldndlichen 6ffentlichen Nahverkehrs und am weitergehenden Zubau
von Straflen, sondern auch an der strukturellen Entleerung der Ortskerne und damit ver-
bundenen immer weiteren Wegen. Ein grofler Faktor ist dabei auch das verstarkte Pen-
deln,? das fiir knapp die Halfte der Pkw-Fahrleistung verantwortlich ist.*°

Deutschland muss diesen Riickschritt umkehren: Der Aufbruch in eine bessere Mobilitat
muss als Chance fiir die Starkung landlicher Raume genutzt werden. Verkehrswende und
Regionalentwicklung sind zusammenzudenken und von Bund, Landern und Kommunen
gemeinsam zu gestalten.

Nur wenn die Schule und der Arzt in unmittelbarer Umgebung liegen und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gut zu erreichen sind, tragt dies zur Reduktion des motorisierten Indivi-
dualverkehrs bei. Im ersten Schritt geht es also darum, die Anzahl der Wege zu reduzieren.
In Kleinstadten und Dorfern muss eine flichendeckende und attraktive Anbindung an
den OPNV gesichert und die Versorgung mit Basisinfrastruktur wiederhergestellt werden.
Dazu gehort in kleinen Dorfern auch, das Angebot mobiler Dienstleistungen, wie z. B. von
Apotheken, Arzten und Lebensmittelversorgung, auszuweiten. Heimarbeit und Co-Wor-
king-Arbeitspldtze auf dem Land sollten dringend mehr gefordert werden, u. a. durch den
Ausbau des schnellen Internets. Kleine Schulen als Zentren des Dorflebens miissen erhal-
ten, Vereine starker unterstiitzt werden. Klima- und naturvertragliche Landwirtschaft
und Wirtschaft mit regionalen Kreislaufen miissen so geférdert werden, dass hier wieder
Arbeitspldtze entstehen. Das alles kann Verkehr vermeiden und Orte revitalisieren.

Im ndchsten Schritt geht es um die Starkung der Alternativen zum Auto. Viele bereits
existierende Moglichkeiten brauchen endlich mehr Aufmerksamkeit und Unterstiitzung
des Staates. Dazu gehoren die Wiederbelebung sowie der Ausbau regionaler Schienen-
und Busverbindungen und giinstige Tarife. Gut ausgebaute Radverkehrswege sowie siche-
re und wettergeschiitzte Stell- und Ladepladtze fiir elektrische und herkdmmliche Fahrra-
der an Bahn- und Bushaltestellen machen das Fahrradfahren auf dem Land attraktiver.

Zusatzlich brauchen wir neue Moglichkeiten landlicher Mobilitdt. Das sind etwa Zubrin-
ger-Shuttles zu Bahnstationen, digital gestiitzte Mitfahrdienste oder zukiinftig vielleicht
auch autonome Sharing-Flotten. Es sollten Anreize fiir gemeinsames Fahren entwickelt
werden, damit Pkw kiinftig immer hdufiger von mehreren Personen genutzt werden. Auch
private elektrische Pkw werden mittel- bis langfristig eine zentrale Rolle zur Gewdhrleis-
tung der Mobilitdt spielen. Das erfordert den Ausbau von Lademdglichkeiten in den Regio-
nen. Als Anbieter kdnnen dort Stadtwerke verstarkt auftreten. Dabei gilt es, E-Mobilitdt in
allen Anwendungen und autonomes Fahren fiir 1dndliche Regionen zunehmend mit dem
Sharing-Gedanken zu verkniipfen und weiterzuentwickeln.

8 BMVI 2019: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf

9 Und das durch Eigenheimférderung und steuerlich abzusetzende Entfernungspauschalen bislang staatlich
gefordert wird.

10 http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf;
ADAC 2019: https://www.adac.de/verkehr/verkehrssicherheit/unterwegs/pendler/
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Die Weiterentwicklung der Finanzierung des lindlichen OPNV sowie der Kooperation von
Stadt und Land und eine Losung der Finanzierungsfrage fiir neue Mobilitdtsdienste sind
unumganglich.

5. Den Schienenverkehr starken

Die Schiene ist fiir den Personenverkehr ebenso wie fiir den Giitertransport die klima-
vertragliche Alternative zum immer noch wachsenden Strafen- und Luftverkehr. Die
Bundesregierung steht deshalb in der Verantwortung, den Schienenverkehr erheblich
auszubauen, vollstdandig zu elektrifizieren und allen Menschen zuganglich zu machen.

Die Zahl der Fahrgaste soll bis 2030 verdoppelt werden. Dafiir bedarf es erheblicher
Investitionen, die den wachsenden Anforderungen an die Schiene Rechnung tragen und
attraktive Mobilitat fiir alle — auch in der Flache - gewahrleisten. Um eine Alternative
zum Pkw zu bieten, muss die Bahn leicht zuganglich sein, flexibles Reisen ermdglichen
und Tickets zu bezahlbaren und transparenten Preisen anbieten. Dabei muss gewdhrleis-
tet sein, dass der Bahnverkehr grundsatzlich kostengiinstiger ist als die Nutzung von
Pkw oder Flugzeugen. Gerade Menschen mit geringem Einkommen konnen sich die Bahn
haufig nicht leisten. Im Fernverkehr {iberlasst es der Sozialstaat bisher jedoch den eigen-
wirtschaftlich arbeitenden Bahnunternehmen allein, die Preise festzulegen.

Dabei ist der Leitgedanke wichtig, dass die Bahn den Menschen dient und nicht der
Gewinnerzielung. Statt Gewinne durch das Schienennetz zu erwirtschaften, ist es im Sinne
der Daseinsvorsorge Aufgabe des Bundes, die Verantwortung fiir einen zukunftsweisenden
Ausbau des Schienennetzes zu iibernehmen. Erst wenn das Angebot und die Qualitat stim-
men, fahren die Menschen hdufiger mit dem Zug. Ein wesentlicher Baustein dafiir ist die
intelligente und abgestimmte Verkniipfung der Verbindungen und die Verdichtung des
Takts zwischen den Stddten, der Deutschland-Takt.! Jede Stunde, zur gleichen Minute,
deutschlandweit. Dieser soll die MaRgabe fiir den weiteren Ausbau des Bahnnetzes sein.
Bis spdtestens 2030 muss der Deutschland-Takt umgesetzt sein.

Die Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) beruht auf dem Prinzip der
Daseinsvorsorge. Mithilfe sogenannter Regionalisierungsmittel des Bundes an die Lander
soll sein Ausbau mit einer grofleren Ausweitung in die Flache fortgesetzt werden. Hier
bedarf es einer deutlichen Erhohung der Mittel, um den Menschen in mehr Regionen
eine echte Alternative zum Pendeln mit dem eigenen Auto zu bieten. Ein Grofteil der in
den letzten Jahrzehnten stillgelegten Regionalstrecken sollte wiederbelebt werden. Eine
gute Anbindung an die stadtischen Zentren verhindert, dass sich landliche Bevolkerungen
abgehdngt fiihlen.

11 Das von Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer eingesetzte Zukunftsbiindnis Schiene hat im Mai 2019 in
einem Zwischenbericht erste Ergebnisse vorgelegt. Teil davon ist der Deutschland-Takt, ein abgestimmter,
vertakteter Zugfahrplan fiir ganz Deutschland - von der regionalen Strecke bis hin zu den Hauptverkehrsachsen.
BMVI 2019: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/zukunftsbuendnis-schiene.html
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Die standardisierte Bewertung von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur u. a. in
der Erstellung des Bundesverkehrswegeplans muss sich verandern, insbesondere wenn es
um die Umsetzung von Vorhaben des 6ffentlichen Verkehrs geht. Projekte fiir Schienen-
infrastruktur sollen einfacher realisiert werden kdnnen. Dass die Umwelt durch die Verla-
gerung von Verkehr auf die Schiene entlastet wird, spielt in diesem Bewertungsverfahren
eine zu geringe Rolle. Auch kleine BaumaRnahmen, die das Schienennetz zuverlassiger
und robuster machen, werden im derzeitigen Verfahren zu wenig beriicksichtigt.

Fiir den Schienenpersonenfernverkehr muss, neben einer deutlichen Erhéhung der
Investitionen im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans, der Deutschland-Takt ziigig
umgesetzt werden. Hier braucht es mindestens eine Verdreifachung der Investitionen in
den Ausbau des Schienennetzes.

Zudem sollte der Bund mit den Infrastrukturbetreibern eine deutliche Senkung der Tras-
sen- und Stationspreise vereinbaren. Die Gebiihren in Milliardenhdhe, welche die DB
Netz AG von allen Bahnunternehmen erhebt, machen den Verkehr auf der Schiene teuer
und bremsen die Anbindung gerade von Stadten abseits der Hauptachsen aus. Schlieflich
werden die Unterhaltungskosten der Autobahnen auch nicht in voller Hohe den Autofah-
renden in Rechnung gestellt.

Zur Starkung des Schienengiiterverkehrs hat die Bundesregierung bereits den , Mas-
terplan Schienengiiterverkehr® vorgelegt. Die darin enthaltenen Mafnahmen, etwa der
Ausbau des Schienennetzes fiir 740 Meter lange Ziige, die Automatisierung von Rangier-
bahnhdfen oder die Elektrifizierung weiterer Streckenteile, miissen nun schnellstmdglich
umgesetzt werden.

6. Den Flugverkehr reduzieren

Der Flugverkehr nimmt stetig zu. Zwischen 2004 und 2018 sind die Passagierzahlen in
Deutschland von rund 135 Millionen auf 222 Millionen angestiegen.’ Ein wesentlicher
Treiber dieser Entwicklung ist die Sparte der Billigflieger, aber auch eine vermehrte Zahl
zeitsensibler Kunden, insbesondere Geschaftsreisende. Bei ehrlicher Betrachtung sind
Kurzstreckenfliige jedoch kaum unter vier Stunden zu absolvieren, wenn Ab- und Anrei-
se und Wartezeiten eingerechnet werden. Nimmt man dieses 4-Stunden-Kriterium als
Grundlage, sind schon heute ein Grofteil der Kurzstreckenfliige auf die Bahn verlagerbar.

Um alle innerdeutschen Fliige bis spdtestens 2030 iiberfliissig zu machen, sind ein
massiver Ausbau von Schienenknoten und die Optimierung des Bahnsystems durch einen
integralen Taktfahrplan (Deutschland-Takt) notwendig. Dies muss, zusammen mit dem
Ausbau der Schieneninfrastruktur in der Flache, oberste Prioritdt der Verkehrsinvestiti-
onen in Deutschland der ndchsten Jahre sein. Ein Auslaufen innerdeutscher Fliige bis
spatestens 2030 muss der politische Wille sein und vorangetrieben werden. Auf dem Weg

12 Statista 2019: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/12552/umfrage/befoerderte-personen-im-
luftverkehr/
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dahin missen innerdeutsche Fliige kontinuierlich verteuert und Alternativen giinstiger
und flexibler werden. Eine Bahnfahrt muss grundsatzlich giinstiger sein als der billigs-
te Flug auf selber Strecke. Eine Voraussetzung fiir den Umstieg auf die Bahn innerhalb
Deutschlands ist auch, dass internationale Flughdfen gut an den Schienenverkehr ange-
schlossen sind, wie dies beim Drehkreuzflughafen Frankfurt der Fall ist.

Fliige verursachen hohe Folgekosten fiir Mensch und Klima und sind gemessen an den
Schdden deutlich zu billig. Um die externen Kosten zunehmend zu internalisieren und
Kostenwahrheit im Flugverkehr herzustellen, miissen Mehrwert-, Luftverkehrssteuer und
Emissionshandel weiterentwickelt werden. Die Luftverkehrswirtschaft in Deutschland
wird jahrlich mit elf Milliarden Euro subventioniert. Darunter fallen sieben Milliarden
Steuerbefreiung fiir Kerosin und 4,8 Milliarden Mehrwertsteuerbefreiung fiir internatio-
nale Tickets.”? Subventionen fiir regionale Flughdfen sind hier noch nicht enthalten. Diese
Subventionen miissen umgehend abgeschafft werden, da sie einer der wesentlichen
Wachstumstreiber der Branche sind. Sie verzerren nicht zuletzt den Wettbewerb mit der
Bahn. Letztere zahlt Stromsteuer und Mehrwertsteuer auf ihre nationalen und internatio-
nalen Tickets. Auf internationale Flugtickets sollte kiinftig der volle Mehrwertsteuersatz
von 19 Prozent anfallen.

Die durch eine Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene freiwerdenden Slots
(Zeitfenster zum Starten oder Landen eines Flugzeugs) wiirden allerdings ohne entspre-
chende zusitzliche Klimaschutzmafnahmen fiir mehr internationale Fliige genutzt. Bis-
her fehlt ein Klimaschutzinstrument, das deren Treibhausgasemissionen senkt. Der Euro-
paische Emissionshandel (ETS) fiir den Flugverkehr muss dringend reformiert werden.
Jede emittierte Tonne CO, verursacht derzeit laut Umweltbundesamt 180 Euro Klimakos-
ten.' Langfristig miissen diese externen Kosten unter Beriicksichtigung des RFI-Faktors
(Radiative Forcing Index, Klimawirkungen von Flugzeugen) angelastet werden. Zudem ist
ein internationales Klimaschutzinstrument nétig, das den internationalen Luftverkehr
mit einem sinkenden Emissionsdeckel oder ,,Cap“ versieht. Die Bundesregierung ist hier
dringend gefordert, sich fiir eine neue internationale Vereinbarung einzusetzen, die das
vollig unzureichende globale CO,-Kompensations-System fiir den Luftverkehr (CORSIA)
der Internationalen Luftfahrtorganisation (ICAO) ersetzt.

Deutschland muss sich auch auf EU-Ebene dafiir starkmachen, dass den Mitgliedstaaten
fiir Flugverbindungen innerhalb der EU umgehend eine Mindestabgabe auf Flugtickets
oder eine Mindestkerosinsteuer mit deutlicher Lenkungswirkung vorgeschrieben wird.

Um die Luftfahrt langfristig nachhaltiger zu machen, ist eine Forderung von syntheti-
schen Kraftstoffen und langfristig von Brennstoffzellen notwendig. Wahrend ihr Einsatz
in anderen Mobilitdtsbereichen nicht sinnvoll ist, konnen synthetische Kraftstoffe im
Luftverkehr dazu beitragen, ihn klimafreundlicher zu machen. Hier besteht weiterhin
grofler Forschungs- und Entwicklungsbedarf.

13 UBA 2016: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/uba_
fachbroschuere_umweltschaedliche-subventionen_bf.pdf

14 UBA 2019: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-02-11__
methodenkonvention-3-0_kostensaetze_korr.pdf
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7. Die Energiewende in der Schifffahrt einleiten

Schiffe transportieren etwa 90 Prozent der international gehandelten Giiter. Das Schiff
als Verkehrstrager ist sehr energieeffizient und steht pro transportierte Einheit mit sei-
ner Treibhausgasbilanz deutlich besser da als andere Transportmittel. Dennoch darf die
Schifffahrt mit ihrem insgesamt riesigen Energiebedarf im Klimaschutz nicht aufen vor
bleiben. Ware die Schifffahrt ein Staat, wdre sie mit ca. drei Prozent der CO,-Emissio-
nen weltweit der fliinftgroRte Treibhausgasemittent, noch vor Deutschland. Anzeichen
fiir einen Riickgang oder eine Energiewende auf See gibt es bisher nicht. Schiffe werden
fast ausnahmslos mit fossilen Brennstoffen betrieben - sogar die, deren Auslieferung fiir
2025 geplant ist. Es gibt erste Nutzungen von Windantrieben, eine Handvoll Batterie-hy-
bride Schiffe und kleine rein elektrisch fahrende Fahren. Synthetische und Biokraftstoffe
werden diskutiert, bisher ist aber noch kein Technologiepfad gefunden, der die grofRen
Transporte CO,-neutral machen kann.

Die internationale Seefahrt ist, ebenso wie der Luftverkehr, kein Teil des Pariser Klima-
abkommens. 2018 hat sie sich jedoch als eigenes Klimaziel gesetzt, die CO,-Emissionen
bis 2050 um 50 Prozent gegeniiber 2008 zu senken. Bis 2023 miissen kurzfristig wirksame
Mafnahmen festgelegt werden.

Mit ihren vermehrten Fahrten durch die Nordwest- und die Nordostpassage oder mit
Expeditionskreuzfahrten in die Arktis und Antarktis verursachen die Schiffe dort auch
noch andere Probleme als nur durch den CO,-Ausstof. Die Rufemissionen, die sich auf
Eis- und Schneefldchen ablagern, haben einen direkten Effekt auf die Erwdarmung: Weil
die Oberflachen durch den Ruft erheblich dunkler werden, absorbieren sie sehr viel mehr
Sonnenstrahlung.

Wie an Land sollten Partikelfilter und Katalysatoren zum Standard werden. Dafiir muss
auf das giftige Schwero6l verzichtet und auf relativ sauberen Marinediesel umgestellt wer-
den. Fiir neue Schiffe miissen aber schon heute komplett emissionsfreie Antriebe und
Treibstoffe in Anwendung gebracht werden, um neben der Luftschadstoffreduzierung
auch die Klimaschutzziele zu erreichen.

Die Bundesrepublik sollte sich fiir verbindliche Klimaschutzziele und Mafnahmen einset-
zen, die sicherstellen, dass auch die Schifffahrt ihren Beitrag zur Erreichung der Klima-
schutzziele von Paris leistet. Hierzu gehoren kurzfristige Mafnahmen wie Treibstoffsteu-
ern, eine CO,-Abgabe oder Geschwindigkeitsbeschrankungen. Mittelfristige Mafnahmen
sollten sicherstellen, dass spatestens 2030 Schiffe bereitstehen, die CO,-neutral ange-
trieben werden. Die Schifffahrt sollte bis 2050 weitgehend emissionsfrei sein. Sowohl
auf internationaler Ebene als auch auf EU-Ebene sollte sich Deutschland fiir entspre-
chende MafRnahmen, wie beispielsweise die Aufnahme der Schifffahrt in den europai-
schen Emissionshandel (ETS), einsetzen. In allen deutschen Hifen miissen Landstrom
aus erneuerbaren Energien bereitgestellt und die Abnahme fiir alle Schiffe verpflichtend
gemacht werden, die ihre Energie aus fossilen Brennstoffen beziehen.



8. CO, besteuern und umweltschadliche
Subventionen abbauen

Der fiskalische Rahmen aus Steuern, Abgaben und Subventionen im Verkehrssektor
wurde in den vergangenen Jahrzehnten in der Absicht ausgestaltet, die fossile Mobilitat
zu fordern und ist dringend reformbediirftig. Die bevorstehende Transformation in ein
postfossiles Zeitalter erfordert eine weitreichende Neugestaltung. Es braucht eine deutli-
che Lenkungswirkung, um die klima- und umweltpolitischen Ziele erreichen zu konnen.
Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und Investitionen in die Verkehrswende
miissen langfristig sichergestellt werden. Dabei ist der Zugang zu Mobilitdt eine Frage
der sozialen Teilhabe und muss gewdhrleistet sein. Die Reform des Steuer- und Abga-
bensystems muss entsprechend okologische, 6konomische und soziale Dimensionen
beriicksichtigen.

Zunachst ist klarzustellen, dass weite Teile des Verkehrs — insbesondere der Pkw-Verkehr
- ihre externen und Infrastrukturkosten bislang nicht tragen. Die Folgekosten durch Kli-
maschdden, Luftverschmutzung, Staus und Unfédlle sowie der ausufernde Flachen- und
Ressourcenverbrauch spiegeln sich in den Kosten nicht angemessen wider und werden
somit auf die Gesellschaft und zukiinftige Generationen abgeladen. Zusatzlich profi-
tiert der Sektor von einer Reihe milliardenschwerer umweltschadlicher Subventionen.
Tatsachlich ist die steuerliche Belastung im Verkehr in Deutschland im internationalen
Vergleich niedrig und allzu oft stehen kurzsichtige wirtschaftliche vor 6kologischen und
sozialen Interessen.

Mit Blick auf die 6kologische Anreizwirkung steht das deutsche Steuersystem im Vergleich
schlecht da. Viele europdische Lander haben die letzten Jahre genutzt, um die Besteuerung
des Verkehrs auf ein CO,-basiertes System umzustellen. CO,-abhdngige Zulassungs-,
Kfz- und Energiesteuern (CO,-Steuer) mit regelmdgigen Anpassungen sind dringend
erforderlich zur Erreichung der Klimaschutzziele. Umweltschadliche Subventionen, wie
Dienstwagenprivileg, Entfernungspauschale, Steuerbefreiungen fiir den Luftverkehr und
die Steuervergiinstigung des Diesels, hingegen miissen abgebaut oder okologisiert wer-
den. Die im Klimapaket der Bundesregierung von September 2019 enthaltenen MafRnah-
men greifen hierbei zu kurz, laufen den Dekarbonisierungsbemiihungen bei der geplanten
Erhohung der Pendlerpauschale zum Teil sogar zuwider und sind nicht ausreichend sozial
ausgewogen. Der vorgesehene CO,-Preispfad ist auch nach einer ersten Korrektur durch
den Vermittlungsausschuss von Bundestag und Bundesrat weiterhin zu wenig ambitio-
niert und vor allem zu kurzfristig angelegt.

Auch die Subventionierung von Elektrofahrzeugen greift zu kurz. Sie fordert die Anschaf-
fung von Zweit- oder Drittwagen und zementiert die Vorherrschaft des Autos. Ein zeit-
lich begrenzter Bonus fiir kleine, effiziente Elektrofahrzeuge muss daher in Begleitung
eines Malus kommen, der hoch emittierende Fahrzeuge deutlich verteuert und den
Bonus finanziert.

Perspektivisch stellt die Elektrifizierung des Verkehrs ein Finanzierungsproblem dar, da
die Energiesteuer auf Benzin und Diesel als wichtigste Finanzierungsquelle zuriickgehen
wird. Mittelfristig muss die Einfiihrung einer intelligenten, fahrleistungs- und emissi-
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onsabhdngigen Pkw-Maut auf allen Strafen vorbereitet werden. In einem abgestimmten
Steuer- und Finanzierungskonzept kann sie eine zentrale Rolle spielen.

Die Einnahmen der CO,-Bepreisung sollten so verwendet werden, dass sie Hartefdlle
auffangen und ihre Riickverteilung zur Starkung der sozialen Gerechtigkeit beitragt. Vom
Status quo der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung profitieren an vielen Stellen privile-
gierte Bevolkerungsgruppen — z. B. aufgrund der Subventionierung und geringen steuer-
lichen Belastung des Strafen- und Luftverkehrs.

Um den Giiterverkehr von der Strafle auf die Schiene zu verlagern, muss die Lkw-Maut
deutlich erhoht, auf weitere Straflen und Fahrzeugtypen ausgeweitet und noch starker an
den externen Kosten ausgerichtet werden, etwa durch CO,-abhdngige Mautsdtze. Deren
Einnahmen sollten auch fiir Investitionen in andere Verkehrstrager genutzt werden kon-
nen.

9. Die Verkehrswende in Europa voranbringen

Deutschland ist als Flachenland in der Mitte Europas zentral fiir die europdische Ver-
kehrswende. Doch derzeit verhindert Deutschlands Politik viel zu oft die Verkehrswende
in der Europdischen Union (EU). Der fortlaufende Ausbau der Autobahnen in Deutschland
fordert die Zunahme des transeuropdischen Schwerlast- und Pkw-Verkehrs, insbeson-
dere da der Ausbau der Schienenstrecken massiv hinter den Bedarfen zuriickbleibt. Der
europaische Schienengiiterverkehr stagniert, die relativ umweltfreundliche europdische
Binnenschifffahrt geht zuriick.

Der massiv bezuschusste Neubau und die Erweiterung der Flughdfen fithren zu immer
mehr innereuropdischem Flugverkehr. Bahnverbindungen ins europdische Ausland und
zwischen EU-Mitgliedslandern sind iiber viele Jahre immer unattraktiver geworden. Mit
Unterstiitzung der Bundesregierung hat die Deutsche Bahn so den Betrieb von Nachtzii-
gen eingestellt. Trotz erster positiver Entwicklungen in Europa muss diese Entwicklung
umgekehrt werden.

Die EU sollte ab sofort ihren Forderschwerpunkt vom Ausbau von Straf’en und Flughdfen
auf den Ausbau von Bahninfrastruktur und Binnenschifffahrt verlagern. Dabei geht es vor
allem um ein europdisches Programm zur Starkung des transeuropdischen Zugverkehrs,
sowohl fiir Personen als auch fiir Giiter. Unter dem Stichwort ,,Shift to rail® geht es dabei
um Investitionen in neue europdische Schienenverbindungen, um den Aufbau eines
europaischen Fahrkartensystems und einen Europatakt fiir bezahlbare und attraktive
Fernzugverbindungen bei Tag und Nacht. Die Bundesregierung ist hierfiir als antreibende
Kraft in Briissel und gegeniiber anderen Mitgliedstaaten besonders gefragt. Zusammen
mit den anderen Flachenldndern, vor allem Frankreich und Polen, sollte sie sich jetzt auf
EU-Ebene fiir dieses Programm stark machen.
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