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Zusammenfassung

Auch in der breiten Offentlichkeit ist jetzt angekommen, was Wis-
senschaftler und Umweltverbande schon lange kritisierten: Der
Verkehrssektor hat bisher sdmtliche Klimavorgaben verfehlt, und
auch die Klimaziele 2030 sind nur mit einer grundlegenden Ver-
kehrswende einzuhalten. Ohne die rechtsverbindliche Festschrei-
bung wirksamer MaBnahmen und Instrumente wird Deutschland
die Einhaltung des Pariser Klimaabkommens nicht gewéahrleisten
konnen. Fiir den Verkehrsbereich liegen zahlreiche Vorschlage auf
dem Tisch; von einer CO,-Steuer mit Lenkungswirkung, lber die
Abschaffung klimaschadlicher Subventionen, der Senkung der
Mehrwertsteuer fiir die Bahn bis hin zu ordnungspolitischen MaB3-
nahmen wie einem generellen Tempolimit auf Autobahnen. Ent-
scheidend ist, dass all diese MaBnahmen in ein stimmiges Konzept
nachhaltiger Mobilitat integriert werden, zu der alle Verkehrstra-
ger ihren Beitrag leisten. Das heiB3t, 6kologische Ziele erreichen
und zugleich soziale Gerechtigkeit und Wettbewerbsfahigkeit ver-
bessern; dkologische Alternativen férdern aber auch klare Ziele
zur Verminderung und Verlagerung der Verkehre und zur Energie-
effizienz bei allen Verkehrstragern festlegen. Und das ohne die
gesellschaftliche Teilhabe durch hohe Mobilitdtskosten auszu-
schlieBen oder die Mobilitdt in Gdnze einzuschrinken.

Das bisherige Politikversagen im Klimaschutz

Das Klimaziel 2030 des Klimaschutzplans der Bundesregierung
und des aktuellen Koalitionsvertrags liegt fiir den Verkehr bei 40-
42 Prozent. Daflir miissen in den ndchsten zehn Jahren fast 70
Millionen Tonnen CO,-Aquivalente eingespart werden, und das
bei Gesamtemissionen von aktuell 162 Millionen Tonnen im Ver-
kehr. Dieses Papier stellt ein MaBnahmenbiindel fiir nachhaltige
Mobilitat vor, das diese Einsparungen gewahrleisten kann. Dabei
wird auch klar gemacht, dass dieser notwendige Politikwechsel
nur mit strukturellen Reformen mdglich ist.

Die aktuelle Verkehrspolitik fordert nach wie vor - im Schulter-
schluss mit der Auto- und Luftfahrtlobby - das Wachstum der
umweltschidlichsten Verkehrstrager StraBen- und Luftverkehr.
Die GroBe Koalition will auch kiinftig und verstérkt StraBen und
Flughafen weiter ausbauen, fiirimmer mehr Autos, Lkw und Flug-
zeuge. Der verschwenderische Lebens- und Konsumstil soll unter
allen Umstianden beibehalten werden. Ein klares, ‘Weiter so'
scheint die Pramisse zu sein.

Nachhaltige Mobilitat bedeutet dagegen, den Verkehrsaufwand
zu reduzieren; sie bedeutet ehrliche Preise, neue Mobilitdtsdienst-
leistungen, erfolgreiche Verkehrsverlagerung auf Schiene und
Schiff, aber auch weniger Autos. So schaffen wir weniger Larm,
Schadstoffe und geringeren Ressourcenverbrauch. Wir sichern
Mobilitdat — mit weniger Autos und weniger Verkehrsaufwand.

Das vorgelegte MaBnahmenkonzept zeigt, wie das Reduktionsziel
mit einer maximalen Obergrenze von 95 Millionen Tonnen CO,-
Aquivalenten in 2030 erreicht werden kann. Es bietet eine Alter-
native zum Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung, das
keine ausreichenden Klimaschutzwirkungen entfaltet. Dafiir maB-
geblich verantwortlich sind die weiter bestehenden umwelt-
schadlichen Subventionen fiir Diesel-Pkw, Kerosin und die
Pendlerpauschale, die weiterhin falsche Anreize setzen, der zu
niedrige, nicht spiirbare CO,-Preis, der keine Innovationen an-
stoBt, das Festhalten an tiberholten und klimaschadlichen Stra-
Benplanungen sowie fehlende Strategien fiir eine zukunftsfahige
Bahn und urbane Mobilitat.

«Nachhaltige Mobilitdt": Umweltfreundlich, sozial
gerecht und wirtschaftlich effizient

In der 6kologischen Dimension heiBt das: Klimaziele einhalten,
wie im Pariser Klimaabkommen vereinbart. AuBerdem die Trag-
fahigkeit der Okosysteme beachten: Mit Ressourcen vorsichtig
umgehen, damit sie kiinftigen Generationen erhalten bleiben.
Gleichzeitig sollen KlimaschutzmaBnahmen auch zu Verbesse-
rungen bei anderen Umweltzielen beitragen: Schutz der Biodi-
versitdt, Reduzierung von Schadstoffen und von Larm durch die
Einhaltung aller Grenzwerte und die Verbesserung der Lebens-
qualitdt in Stadten und Kommunen.

In sozialer Hinsicht geht es um die Verbesserung der Umweltge-
rechtigkeit und der Teilhabe an Entscheidungen sowie der Verkehrs-
sicherheit und Lebensqualitdt. Entscheidend fiir den individuellen
CO,-FuBabdruck ist das jeweilige Einkommen und die davon ab-
hangigen Lebens- und Konsumstile. Das hdchste Einkommenszehn-
tel hat, wie der Sachverstandigenrat zur Begutachtung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung feststellte, fast dreimal héhere
CO,-Emissionen pro Kopf als das Zehntel mit dem geringsten Ein-
kommen - insgesamt und auch im Verkehr." Nicht zuletzt ermég-
licht eine richtige Mobilitatspolitik auch einkommensschwacheren
Bevolkerungsteilen einen besseren Zugang zu Mobilitat.



In der 6konomischen Dimension geht es um die Verbesserung oder
zumindest die Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit.
Eine gute Industriepolitik versucht, Arbeitsplatze zu erhalten oder
deren Verlust zumindest mdglichst gering zu halten. Aussitzen und
Negieren von Realitdten sind in diesem Bereich allerdings keine
Option. Der Wandel muss angenommen und gestaltet werden.
Innovation in Sachen Klimaschutz sichert langfristig den Wirt-
schaftsstandort Deutschland. Oberstes Ziel muss bezahlbare ,Mo-
bilitat fiir alle” in einem effizienten Gesamtverkehrssystem sein.

BUND-Konzept nachhaltige Mobilitat zur
Einhaltung der Klimaziele 2030: Acht auf-
einander abgestimmte MaBnahmenpakete

Der BUND sieht die folgenden MaBnahmenpakete als ideale Be-
standteile eines erfolgreichen und gut austarierten Klimaschutz-
Konzepts an. Dabei werden die GréBenordnungen ihres Potentials
zur Senkung von Treibhausgasen in Bandbreiten angegeben, ba-
sierend auf verschiedenen Berechnungsquellen. AuBerdem werden,
wo angebracht, eigene GréBenordnungen der Emissionsminderung
fiir das BUND-MaBnahmenset plausibel gemacht. Die eigene Eva-
luation reagiert auf die Uberlappung einzelner MaBnahmen mit
dem Vorschlag einer CO,-Steuer und setzt dort deshalb geringere
Reduktionseffekte an.

Die GréBenordnungen basieren auf der Grundlage des Zwischenberichts der
Arbeitsgruppe 1 (Klimaschutz) der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitdt
(NPM), der Gutachten des Forums ékologisch-soziale Marktwirtschaft (FGS)
und des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) fiir das Bundes-
ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) vom Juli
2019, der Studie von Oko-Institut und IPCC fiir die Agora Verkehrswende (2018)
sowie der DLR-Studie fiir das BMVI zu den Verlagerungspotenzialen (2016).

1. Anlastung der externen Klimakosten durch eine
CO,-Steuer von 50 Euro (2020) bis 200 Euro je
Tonne ab 2030 (Ziel: Finanzielle Lenkung fiir die
Pkw-Nutzung im Bestand)

Der BUND setzt sich fiir die Einfiihrung einer CO,-Abgabe
auf Kraftstoffe ein, die den Verkehrstragern ihre vollen Klima-
kosten anlastet. Das Bundesumweltministerium (BMU)' legte
dazu ein ausgereiftes Konzept vor, das im Juli 2019 mit drei
Gutachten (F6S", DIW und Hans-Béckler-Stiftung™) unter-
mauert wurde. Laut Umweltbundesamt betragen die Klimakos-

ten 180 Euro je Tonne CO,-Aquivalente (2019) und 205 Euro
je Tonne (2030). Sie sollen Giber die Energiesteuer schrittweise
den Kraftstoffen im Verkehr und im Warmesektor angelastet
werden.Y Weil schon die ersten Erhdhungsschritte spiirbar
sein missen, schlagt der BUND einen hdheren Einstieg als das
BMU vor, ndmlich mit 50 Euro in 2020. Das entspricht einer
Anhebung des Benzinpreises um 12, des Dieselkraftstoffs um
13 Cent je Liter. Jahrlich soll der CO,-Preis — wie beim BMU-
Vorschlag — um 15 Euro jahrlich bis auf 200 Euro in 2030 stei-
gen. Das wére eine Erhdhung um 46 Cent je Liter Benzin und
53 Cent je Liter Diesel. Das Steuerauftkommen soll in Form eines
prokopfgleichen Betrages als Okobonus an die Einwohnerinnen
und Einwohner zurlickgezahlt werden. Das bedeutet eine stei-
gende jahrliche Ausschiittung im Verkehrssektor von zunachst
rund 100 Euro pro Person und Jahr, ansteigend auf 240 Euro
in 2030 (Annahme: minus 40% CO, im Verkehr). Schon im
ersten Jahr wére das deutlich mehr als die zu erwartende Zu-
satzbelastung der allermeisten Haushalte in den unteren Ein-
kommensschichten. So kommt es nicht dazu, dass Personen
mit geringem Einkommen benachteiligt werden.

Eine am CO,-AusstoB3 orientierte Besteuerung der Treibstoffe
hat eine starke Lenkungswirkung. So hat das FoS berechnet,
dass ein Anstieg des CO,-Preises von 35 Euro je Tonne in 2020
auf 180 Euro je Tonne 2030, bereits eine CO,-Reduzierung im
Verkehr um bis zu 42,5 Millionen Tonnen pro Jahr bewirkt. Das
maximale Minderungspotenzial kann durch die Einfiihrung
neuer Techniken wie effizientere Fahrzeuge, neue Mobilitats-
dienstleistungen und verkehrspolitische MaBnahmen der Ver-
kehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung gehoben werden.

Dieses Instrument zielt auf eine Lenkungswirkung und nicht auf
Einnahmeerzielung ab. Daher schldgt der BUND auch eine volle
Riickgabe der zusatzlichen Einnahmen an alle Biirger*innen vor;
beispielsweise liber einen Klimabonus nach dem Schweizer Mo-
dell, der pro Kopf ausgezahlt wird. Die Anlastung der CO,-Ab-
gabe fiir die Lkw sollte, wie im Kabinettsbeschluss vom
9.10.2019 vorgesehen, wettbewerbsneutral Gber eine ,CO,-
Differenzierung der Lkw-Maut und die Einfiihrung eines ab
2023 wirksamen CO,-Aufschlags auf die Lkw-Maut" erhoben
werden. Voraussetzung dafiir ist aber die Ausweitung der Lkw-
Maut auf alle StraBen.

Die im Klimapaket enthaltene Erhdhung der Pendlerpauschale
ab dem 20. Entfernungskilometer konterkariert die minimale
Erh6hung des CO,-Preises. Das ist siedlungs- und klimapoli-
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tisch kontraproduktiv aber auch sozial ungerecht, weil durch
die Koppelung der Pauschale an die Steuersatze Gutverdienern
pro Kilometer die dreifache Summe eines Geringverdieners
erstattet wird. Der BUND schlagt deshalb vor, bis 2030 allen
Arbeitnehmer*innen den Durchschnittsatz der aktuellen
Kilometerpauschale unabhédngig vom Einkommen als Mobili-
tatsgeld auszuzahlen und dieses entfernungsdegressiv zu ge-
stalten. Nach der Transformationsphase, ab 2030, sollte die
Pendlerpauschale abgeschafft werden.

Abschitzung des CO,-Minderungseffekts einer CO,-Steuer

ggii. 2017 laut F6S-Gutachten" bis zu 42,5 Millionen t:
CO, in 2030 (einschl. Effizienz-, E-Auto-, Verlagerungs- :
effekten). Minderung laut Oko-Institut/ICCT 2018ii: :

24 Mio Tonnen. Szenario Dieselpreis plus 37 Prozent fiir :

Pkw und Lkw; analoge Annahmen fiir Benzin-Pkw. Im Ge- :
genzug: Absenkung der Kfz-Steuer fiir Diesel auf das Ni- :

veau der Benzin-Pkw.

Der BUND veranschlagt - konservativ wegen MaBnahme-

niiberschneidungen: 20 Mio. t
. Umweltschadliche Subventionen abbauen:
Angleichung Diesel-Energiesteuer , Dienstfahr-

zeugnutzung umgestalten, Luftverkehr hoher
besteuern

Derzeit ist der Verkehr der Sektor mit den hochsten umwelt-
schadlichen Subventionen. Diese verzerren den Wettbewerb
zwischen den Verkehrstrdgern massiv und miissen deshalb
abgebaut werden. Die durch die Abschaffung dieser klimaschad-
lichen Subventionen eingesparten Mittel miissen der Finanzie-
rung von KlimaschutzmaBnahmen im Verkehr dienen. Die
klimaschadlichen Verkehrssubventionen beliefen sich 2012 laut
Bericht des Umweltbundesamtes (2016, S. 73) auf fast 30 Mil-
liarden Euro. Die gr6Bten Einzelsubventionen sind dabei die
Energiesteuervergiinstigung fiir den Dieselkraftstoff (7,4 Mrd.
€), die Energiesteuerbefreiung des Flugbenzins/Kerosins (7,3 :
Mrd. €), die Entfernungspauschale (5,1 Mrd. €), die Mehrwert- :
steuerbefreiung internationaler Fliige (4,8 Mrd. €) und die pau-
schale Besteuerung privat genutzter Dienstwagen (3,1 Mrd. €).
Sie reizen das Uberproportionale Wachstum des Pkw- und des
Luftverkehrs an und miissen daher dringend abgebaut werden.

a) Angleichung Energiesteuer Diesel und Benzin fiir Pkw
Ein Fortbestehen der Energiesteuerverglinstigung fir Dieselkraft-
stoff von 18 Cent pro Liter im Vergleich zu Benzin bedeutet, auch
nach voller Anlastung der externen Klimakosten eine Weiterfor-
derung der Diesel-Pkw. Klimaschadlich ist diese Energie-
steuervergiinstigung, weil sie in den vergangenen Jahren eine
steigende, heute fast doppelt so hohe Jahresfahrleistung von Die-
sel-(20.600 km pro Jahr) gegeniiber Benzinautos (11.800 km pro
Jahr) anreizte (vgl. Mobilitit in Deutschland 2017). Zudem haben
vor allem die deutschen Hersteller durch hohere Fahrzeugge-
wichte, mehr Motorleistung und den Verkauf von immer mehr
SUV den technischen Vorteil der Diesel-Pkw ,lberkompensiert”,
ein klassischer ,Reboundeffekt”. Moglich wére die Diesel-Anglei-
chung auch durch die im Klimapaket der Bundesregierung
beschlossene Reform der Kfz-Steuer, wenn diese komplett auf
CO, umgestellt und der jahresdurchschnittliche Energiesteuer-
vorteil fiir Diesel durch eine héhere Kfz-Steuer ausgeglichen wird.
Vorzuziehen wére eine Streichung der Energiesteuerverglinsti-
gung.

Laut Agora (S. 24)i fiihrt die Steuerangleichung bei Dlesel-
Pkw zu einer Minderung der Fahrleistung um 2,5 Prozent und
des CO, um: 2,2 Mio. t

b) Dienstwagenprivileg klimafreundlich gestalten
Klimapolitisch kontraproduktiv sind vor allem die meist unbe-
schrankten Tankkarten bei Dienst-und Firmenwagen, die zu oft
auch fiir rein private Zwecke eingesetzt werden diirfen. Deshalb
muss eine fahrleistungsabhangige Komponente fiir die private
Dienstwagennutzung eingeflihrt werden. Zusatzlich sollten Mo-
bilitdtsbudgets oder die BahnCard 100 als Alternative zu Firmen-
wagen angeboten werden kdnnen. Voraussetzung fiir eine solche
Komponente ist eine einheitliche steuerliche Anrechnung ,geld-
werter Vorteile" fiir andere Mobilitdtsangebote. Diese kann wie-
derum positive soziale Auswirkungen haben, wenn die Nachfrage
nach Bahn- und OPNV-Leistungen ausgeweitet und intermodale
Mobilitdt in den Unternehmen zum Vorbild wird.

: Abschatzung des CO,-Minderungseffekts einer Beprelsung

prlvater Fahrleistungen um ca. 50%. Mindert CO, laut Agora

(S. 27) 2017 um: 2 Mio. t




c) Luftverkehr angemessen besteuern

MaBnahmen wie die deutliche Erhdhung der Luftverkehrsteuer
und die Einfiihrung der Mehrwertsteuer auf internationale Fliige
werden unter Punkt 6 weiter unten beschrieben.

Die zusatzlichen Einnahmen durch die Erhéhung der Luftverkehrs-
teuer nach dem Modell des BUND wiirden sich auf ca. 2 Milliar-
den Euro belaufen. Zudem sollen die internationalen Flugtickets
zukiinftig mit mindestens 7 Prozent besteuert werden, was eben-
falls ca. 2 Milliarden Euro zusatzliche Einnahmen bringt.

Die Beibehaltung der Steuerbefreiung des Kerosins macht die
Erhéhung der Luftverkehrsteuer von 7,40 auf 13 Euro fiir inner-
deutsche und innereuropdische Fliige wirkungslos. Im Durch-
schnitt sparen die Flugzeuge pro innerdeutschem Flugpassagier
10 Euro ein. Deutschland sollte andere europdische Lander un-
terstiitzen, die landerlbergreifend eine Kerosinbesteuerung ein-
fiihren wollen.

Die Mittel aus dem Subventionsabbau sollen in einen Fonds
zur Forderung der Transformation flieBen. Dadurch kann ein Teil
der im Verkehrssektor zusdtzlich bendtigten 10 - 15 Milliarden
Euro pro Jahr aufgebracht werden, um die dringendsten Investi-
tionen (Infrastrukturerhalt, Bahnausbau, Umschlaganlagen im Gii-
terverkehr, Ausbau des Offentlichen Nahverkehr, Radverkehr,
Digitalisierung) zu finanzieren. Hinzu kommen miissen Mittelum-
schichtungen von klimaschadlichen zu klimafreundlichen Infra-
strukturvorhaben sowie zusatzliche Einnahmen.

3. Effizienzsteigerung der Fahrzeuge: Bonus-/
Malus-Regelung fiir Pkw und strikte CO,-Grenz-
werteeinhaltung fiir Lkw

a) Effizientere Pkw und leichte Nutzfahrzeuge

101 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente oder 60 Prozent der
verkehrlichen Gesamtemissionen wurden 2017 hierzulande
von Pkw ausgestoBBen. Daher miissen sie auch den Lowenanteil
der Emissionsminderung erbringen. Eine aufkommensneutrale
Bonus-Malus-Regelung beim Neuwagenkauf kann dazu einen
wesentlichen Beitrag leisten. Sie verteuert hoch emittierende
und belohnt kleine und sparsame Fahrzeuge und fiihrt dazu,
dass die CO,-Flottenwerte 2030 der EU von minus 37,5 Pro-
zent gegeniiber 2021 (95 g/km CO,) bei den in Europa ver-

kauften Neuwagen unterschritten werden. Nur dann ist eine
CO,-Minderung mdglich, die lber die aktuell bereits beste-
hende EU-Grenzwertgesetzgebung hinausgeht. Auch fiir E-
Fahrzeuge muss es zukiinftig entsprechende Effizienzvorgaben
geben. Daflir miissen sie mit ihren realen Emissionen nach
dem jeweils genutzten Strom bewertet werden, statt wie bis-
her pauschal als Nullemissionsfahrzeuge. Aktuell nutzen die
Autokonzerne die Elektroautos, um ihren Flottenverbrauch
schénzurechnen und dadurch noch mehr hoch emittierende
Pkw verkaufen zu konnen. Die Bonus-Malus-Regelung wirkt
nur auf neue Pkw und ist sozial ausgewogen, weil kleine, um-
weltfreundlichere Fahrzeuge dadurch glinstiger werden. So
kommen neue Technologien schneller in die kleineren Fahr-
zeugsegmente. Durch die Bonus-Malus-Regelung kann also
das Minderungspotenzial effizienter Pkw besser ausgeschopft
werden. Auch der hier vorgeschlagene CO,-Preis unterstiitzt
die Anschaffung effizienter Autos.

Auch mit dem neuen Testverfahren WLTP (Worldwide Harmo-
nized Light Vehicles Test Procedure) bestehen weiter deutliche
Abweichungen zwischen Norm- und Realverbrauch bei Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotoren, weshalb zusatzlich eine
Reform der Verbrauchsmessung notwendig ist. Vor allem die
CO,-Emissionen von Pkw mit Plug-in-Technologie werden
auch weiterhin auf groteske Weise ermittelt und helfen den
Herstellern, ihre CO,-Flottenwerte schénzurechnen.

BUND-Abschitzung des Minderungseffekts ggii. 2015 (mit :
: Einrechnung eines Reboundeffekts von 30 Prozent durch :
- die niedrigeren Kosten."i

13 Mio. t :

b) Effizientere Lkw durch Verschirfung der EU-Grenzwerte
Nach Zahlendes UBA stieBen schwere Nutzfahrzeuge im Jahr
2017 rund 51 Millionen Tonnen CO, aus. Das sind 31 Prozent
der THG-Emissionen im Verkehr. Gegeniiber 1990 sind die
Emissionen durch den Lkw-Verkehr um fast 50 Prozent
gestiegen. Insbesondere nahm der Transitverkehr zu. 2019 be-
schloss die Europdische Union, analog zu den Pkw CO,-Emissi-
onsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge und Busse einzufiihren.
Bei Neufahrzeugen muss der CO,-AusstoB bis 2025 um 15 Pro-
zent und bis 2030 um 30 Prozent gesenkt werden. Die Einfiihrung
einer CO,-Steuer wiirde den Trend zu sparsameren Fahrzeugen
unterstiitzen. Die Anlastung sollte am besten lber die Lkw-Maut
erfolgte. Dazu muss die EU-Richtlinie gedndert werden.



4.

Abschitzung des Minderungseffekts laut Agora(S. 19):
5,3 Mio. t

Andere Antriebe und Kraftstoffe: Elektromobi-
litat und synthetische Kraftstoffe

a) Elektroautos in Verkehr bringen

Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt, in Deutschland bis
2030 mindestens sechs Millionen reine Elektroautos in den Ver-
kehr zu bringen. Bundesverkehrsminister Scheuer sprach zuletzt
von 7,5 bis 10 Millionen Fahrzeugen. Das Umweltbundesamt for-
derte 12 Millionen E-Autos bis 2030. Das Klimapaket sieht keine
ausreichenden MaBnahmen zum Markthochlauf im Wettbewerb
mit Verbrennern vor, weshalb wir nach heutigem Stand nur von
7 Millionen reinen E-Autos im Jahr in 2030 ausgehen konnen.

Die deutschen Hersteller kiindigen neue Modelle bislang vor
allem an, faktisch stehen diese aber wohl friihestens Mitte der
2020er Jahre in groBerer Stlickzahl zur Verfiigung. Die deut-
schen Hersteller setzen hier zu oft auf Autos mit hoher Batte-
rieleistung von bis zu 100 kWh. Doch je hoher die Akkuleistung
und je hoher der Energie- und Rohstoffbedarf desto hoher ist
auch der ,6kologische Rucksack" von E-Autos.

Wer E-Autos in den Markt bringen will, muss sagen wo der
zusatzliche erneuerbare Strom zukiinftig herkommt, Stattdes-
sen stellt die Bundesregierung aktuell Regeln auf, die vor
allem den Ausbau der Windenergie hierzulande zum Erliegen
bringen. Die Regierung muss durch klare Vorgaben gewahr-
leisten, dass die zur Herstellung bendtigten Rohstoffe wie
Lithium, Kobalt und Kupfer umwelt- und sozialvertraglich ge-
wonnen werden und sich zudem fiir ambitionierte, EU-weite
Recyclingvorschriften einsetzen. Auch bei E-Autos ist es wich-
tig, dass sie klein, leicht und sparsam sind. Zudem muss eine
positive Gesamt-Okobilanz (Life-Cycle-Analysis) der E-Autos
sichergestellt werden. Zudem nutzen die Autohersteller wie be-
schrieben die E-Autos, um mehr hoch emittierende Fahrzeuge
verkaufen zu kdnnen und ihre Flottenverbrauche schénzurech-
nen. Zu befiirchten sind weitere Reboundeffekte dadurch, dass
die Hersteller E-Autos und deren vermeintliche Nullemissionen
und schéngerechnete Plug-in Hybride dazu nutzen, um weiter
Verbrennerfahrzeuge mit hohen Emissionen zu verkaufen.

Der Einsatz von Wasserstoff oder synthetischen Kraftstoffen
im Autoverkehr sind keine Alternative, da sie zu einer deutlich
schlechteren Energiebilanz fiihren. Fiir den heutigen Verkehrs-
aufwand misste fiir eine komplette Umstellung auf syntheti-
sche Kraftstoffe deutlich mehr als die Halfte der heutigen
gesamten Stromproduktion zusatzlich und regenerativ fiir den
Verkehrssektor erzeugt werden.

Hier treten gegeniiber der direkten Stromnutzung in batterie-
elektrischen Fahrzeugen bei Herstellung und Verbrennung der
Kraftstoffe im Fahrzeug hohe Umwandlungsverluste auf. Gegen-
uber der direkten Stromnutzung in batterieelektrischen Fahr-
zeugen wird bei der Nutzung synthetischer Kraftstoffe fiir die
gleiche Kilometerleistung 5- bis 7-mal so viel Strom bendtigt.

Der Minderungseffekt von E-Autos betrdgt nach dem :

Zwischenbericht der AG 17 15 bis 23 Mio CO,.

Hier werden 7 Mio. reine E-Autos im Jahr in 2030 ange-
nommen, wie bei der unteren Primisse des Zwischenbe-
richts (S. 25) 6 Mio. t

b) Einsatz synthetischer Kraftstoffe Power to X (PtX) im
Luftverkehr:

Im Gegensatz zum StraBenverkehr wird im Luftverkehr die di-
rekte Stromnutzung in tiberschaubarer Zeit keine Rolle spielen.
Deshalb sind hier die gegeniiber der direkten Stromnutzung
zusatzlichen, hohen Umwandlungsverluste hinzunehmen. Bis-
her ist jedoch noch nicht belegt, dass durch die groBtechnische
Herstellung synthetischer Kraftstoffe tatsachlich eine positive
Klimawirkung entsteht. Daher kann aktuell maximal ein ge-
ringer THG-Minderungseffekt angesetzt werden. Hier muss zu-
satzlich dringend ein ambitionierter Rahmen mit sozialen und
okologischen Anforderungen gesetzt werden, damit syntheti-
sche Kraftstoffe nicht gravierende negative Nebenwirkungen
zeigen. Dies zeigte bereits ein Impulspapier des Oko-Instituts
im Auftrag des BUND.

Es fehlen klare Allokationsvorgaben der Bundesregierung, dass
synthetische Kraftstoffe nur dort eingesetzt werden, wo es
keine klimafreundliche und ressourcenschonende Alternative
zu fllissigen Kraftstoffen gibt. Nach aktuellem Stand wéren das
lediglich der Flugverkehr und Teile des Schiffsverkehrs. Fiir den
von deutschen Flughafen startenden, nicht zu verlagernden in-



ternationalen Luftverkehr sollte bis 2030 eine Beimischungs- Mlnderungseffekt 25.000 E- und Oberleltungsbusse :
quote von 10% festgelegt werden. Die CO,-Emissionen des von : (NPM-Zwischenbericht, S. 26)i: 1,5 Mio. t :
deutschen Flughafen ausgehenden Flugverkehrs belaufen sich R R TR Y :
auf jahrlich 30 Millionen Tonnen.

e) Oberleitungs-Lkw

Beschllsse und ein Zeitplan zur PtX-Forderung und dem Auf- Aktuell erprobt die Bundesregierung Oberleitungs-Lkw auf
bau industrieller Kapazitaten in Deutschland kommen nur sehr staatlich geforderten Teststrecken. Die Entwicklung ist jedoch
langsam in Fahrt. Eine teilweise Zweckbindung der Luftver- nicht ausreichend international abgestimmt.

kehrssteuer und einer noch einzufiihrenden Kerosinsteuer

kann diese Vorhaben unterstiitzen. Die vom BUND geforderte Wenn diese Technik etabliert werden soll, misste Ziel der
Verlagerung aller innerdeutschen Fliige ab 2030 kann hier Bundesregierung sein, auf 2.000 Kilometern vielbefahrener
ebenfalls unterstiitzend wirken. Autobahnstrecken Oberleitungen oder eine EU-weit einheit-

............................................................ liche andere Stromversorgung zu installieren. Nach Analysen
Mmderungseffekt synthetische Kraftstoffe im Luftverkehr von Intraplan-Consult wiirden etwa ein Viertel der Lkw {iber
_(Annahme 10 Prozent Beimischung 2030 bei internatio- 12 Tonnen die neue Technik nutzen und ihre Investitionen in
“nalen Fliigen): BUND-Schitzung: 3,0 Mio. t : den Stromabnehmer (Pantographen) amortisieren. Um einen
: Anreiz fiir die Nutzung der Stromversorgung zu geben, misste
die Lkw-Maut (aufkommensneutral) gespreizt werden. An-

c) Ausstieg aus Kraftstoffen aus Anbaubiomasse nahme: 35 Prozent der Lkw liber 12 Tonnen fahren auf diesen
Aus Nachhaltigkeitsgesichtspunkten ist ein kompletter Aus- Strecken unter Strom und kdnnen ihre Batterien aufladen.
stieg aus der Nutzung von Anbaubiomasse fiir den StraBen- Umsetzung bis 2030 jedoch unwahrscheinlich, da eine inter-
verkehr notig, so wie ihn auch die EU-Kommission plant. nationale Abstimmung nicht in Sicht ist.

Zusatzlich kann die begrenzte Menge an Biomasse aus Rest-
stoffen in anderen Sektoren (auBerhalb der Verkehrsbereichs) Mlnderungseffekt Oberleitungs-Lkw. Der NPM-Zwischen- :

wesentlich klimawirksamer eingesetzt werden. .berlcht“ schatzt mindestens 4 Mio. t. Wegen fehlender in-
BT P I . “ternationaler Abstimmung und hohen Investitionskosten :
:Minderungseffekt Biokraftstoffe: 0 Mio. t : éfiir die Unternehmen deutlich geringere Wirkung maximal :
Sececscsetaccecscsctecacsccscsstscsccscscsstscsccscsstscanns L 1,5 Mio t.
d) Einsatz von 25.000 E-Bussen bis 2030 in den Stidten

25.000 elektrisch betriebene Busse sollen ihren Weg auf die 4. Verdoppelung des Giiterverkehrs auf der Schiene und
StraBen unserer Stadte finden. Wir sehen unter ihnen ein Po- Nutzung der Kurzstreckenseeverkehre

tenzial von mindestens 10.000 Oberleitungsbussen, die an

zentralen Oberleitungsstrecken aufgeladen werden konnen Verlagerung heiBt nicht: Steigerung der absoluten Zahlen der
und dann die restlichen Streckenteile ohne Oberleitung aus- Schiene (in Personen- oder Tonnenkilometern), die auch dann
kommen. Die Reichweite von batteriegetriebenen Bussen kann entstehen, wenn die heutigen Transporte auf der Schiene zu-
dadurch deutlich ausgeweitet werden. Oder aber die direkte nehmen (Bahnfahrer hiufiger reisen, die Wegeldngen steigen).
Stromnutzung aus der Oberleitung kann durch einen kleineren Verlagerung heiBt vielmehr Erhéhung der Verkehrsanteile der
Bedarf an Batteriekapazitdt die Folgen der energieintensiven Schiene von heute 17 auf liber 30 Prozent bei entsprechender
Batterieherstellung verringern. Reduzierung des StraBengliterverkehrs. Dies ist mit drei MaB3-

nahmen zu erreichen:
Bisher haben die deutschen Hersteller keine oder zu geringe
Produktionskapazitdten fiir E-Busse aufgebaut, Oberleitungs- a) Die zentralen MaBnahmen fiir eine Erhohung der Verkehrs-
busse fehlen bei den deutschen Konzernen génzlich. anteile der Schiene durch den Ausbau und der lberlasteten
Verkehrsknoten, den Bau von Uberholgleisen, den Zubau von



Umschlaganlagen fiir den kombinierten Verkehr wurden 2016
in einem Gutachten des DLR fiir das BMVI 2016 benannt.”

MaBnahmen einschlieBlich einer Digitalisierungsoffensive.
Notwendig ist dariiber hinaus eine Uberarbeitung des Bun-
desverkehrswegeplans 2030, um die als Ziel dort vorgegebene
THG-Minderung auch tatséchlich zu erreichen und die bisher
nicht finanzierten BahnausbaumaBnahmen umzusetzen. Dazu
missen fiir den StraBenneubau vorgesehene Mittel umge-
schichtet werden.

b) Kurzstreckenseeverkehre sind zu férdern, um Landverkehre
zu verringern. Wie das NGO-Seehafenkonzept ,Eckpunkte fiir
eine nachhaltige Hafenentwicklung in Deutschland” zeigt,
kann das neue Geschaftsfeld des 'Short Sea Shipping’ zu einer
Entlastung der Landverkehre durch Deutschland genutzt wer-
den.x Bei einer besseren europdischen Koordination der Ha-
fenpolitik kann sie die Verkehrsstréme durch eine starkere
Nutzung der Mittelmeerhadfen deutlich verringern und Tran-
sitverkehre durch Deutschland vermeiden. Das BMVI hat im
Hafenkonzept 2015 zugesagt, ein Gutachten zur mdglichen
Entlastungswirkung zu beauftragen, dies aber ist bisher noch
nicht geschehen.

c) Die Verlagerung auf die Schiene ist dadurch zu unterstiit-
zen, dass die Lkw-Maut entfernungsprogressiv gestaltet wird.
Die EU-Kommission hat in ihrem ,WeiBbuch zum Verkehr"
aus dem Jahr 2011 Vorschldge zum Modal Split des StraBen-
gliterverkehrs nach Entfernungsstufen gemacht.xi Ab einer
Entfernung von 300 Kilometern sollten 30 Prozent des Stra-
Bengiiterverkehrs 2030 auf Schiene oder Schiff verlagert wor-
den sein, langfristig 50 Prozent. Zu ergdnzen ware hier: Ab
600 Kilometern sollten zundchst 60 Prozent des vorhandenen
StraBengiiterverkehrs in Deutschland 2030 auf Schiene und
Schiff verlagert werden, bis 2050 mindestens 80 Prozent.
Diese Verlagerungsstrategie wird aber erst funktionieren,
wenn bei Verfligbarkeit der Alternativen die Lkw-Mautsatze
progressiv gestaffelt werden: Bei Fahrten liber mehr als 300
Kilometern sollten sie verdoppelt, ab 600 Kilometern verdrei-
facht werden. Mit der fahrleistungsabhangigen Lkw-Maut auf
Autobahnen und BundesstraBen steht in Deutschland das In-
strument dafiir bereits zur Verfligung.

- Seeschiff bis 2030:
Das bedeutet zusatzliche infrastrukturelle sowie logistische
(Gesamteffekt 10- 12 Mio. Tonnen bis 2040). Von der entfernungs-
: progressiven Lkw-Maut wird - nach Ausbau der Bahnknoten und
: zusitzlichen Umschlagsanlagen - eine starke Verlagerungswirkung
ausgehen, vergl. DLR, 2016~

Minderungseffekt Verlagerung Giiterverkehr auf Schiene und :

6,0 Mio. t

5. Urbane Mobilitat

a. Fiir die Mobilitat im urbanen Raum ist zunédchst eine mas-
sive Erhdhung der Investitionszuschiisse fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr notig. Dort sind 2017 die Mittel fiir das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz von 333 Millionen Euro
pro Jahr auf eine Milliarde aufgestockt worden. Nétig ist hier
ein sofort beginnendes, langfristiges 10-Jahresprogramm zum
Ausbau von kosteneffizienten und kundengewinnenden
f)PNV—Projekten. Dazu miissen die Férderrichtlinien (,Stan-
dardisierte Bewertung") liberarbeitet werden, um effiziente
und kundenorientierte Projekte zu fordern. Der Finanzbedarf
liegt bei 2 - 3 Milliarden Euro pro Jahr auf zehn Jahre, also
25 - 30 Milliarden. Notig sind zudem ausreichende Mittel fiir
die Erhaltung der aktuell bestenenden OPNV-Infrastruktur.

Die Forderung der Busflotten soll wie bisher als Forderung der
Fahrzeuganschaffung stattfinden, zukiinftig aber mit dem
Schwerpunkt auf E-Bussen. Als Vorbild kann zum Teil das ,So-
fortprogramm Saubere Luft" dienen. Die Fordergelder missten
hier aber deutlich ausgeweitet werden und sollten Oberlei-
tungsbusse als Option verstarkt mit aufnehmen.

b. Zusatzlich ist eine Ausbauoffensive fir den Radverkehr in
den Stadten nétig.

Die Bundeslander erhalten ab 2019 hierfiir zusatzliche Finanz-
mittel. Voraussetzung fiir diese Forderung ist ein Verkehrskon-
zept mit klaren Klimazielvorgaben (minus 20% 2030, minus
50% 2035) und der Einsatz eigener Mittel im gleichen Zeit-
raum in Hohe von 25% der Gesamtinvestitionskosten. Bei
mehrspurigen StraBen sollten die duBeren Fahrstreifen fiir den
Umweltverbund aus Rad und &ffentlichem Verkehr zur Verfii-
gung stehen. Fordervoraussetzung sind eine zusammenhan-
gende Radnetzplanung und ein Gesamtkonzept fiir eine
klimagerechte Verkehrsentwicklung.



c. Die Kommunen bendtigen mehr Handlungsspielrdume. In
einem ersten Schritt miissen daher dringend die Hemmnisse
bzw. Blockaden fiir eine integrierte Planung in der StraBen-
verkehrsordnung beseitigt werden. Die gleichberechtigte, in-
tegrierte Verkehrsplanung aller Verkehrstrager in den
Kommunen muss zum Standard werden.

Laut DLRii kénnen minus 8,5 Mio. Tonnen Minderung ins-
gesamt erreicht werden. Minderungseffekt bis 2030
wegen spatem Start und nicht ausreichender Finanzierung
bis 2030: 6,0 Mio. t

6. Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die

Schiene

Der BUND hat Vorschldge fiir die Verlagerung von Kurzstrecken-
fligen auf die Schiene ausgearbeitet und mit dieser Verlagerung
kann sofort begonnen werden.' Mit 170.000 Fliigen kdnnen
mehr als die Halfte der innerdeutschen Fliige unmittelbar ver-
lagert werden, weil ihre Flugziele in weniger als vier Stunden
per Fernzug erreichbar sind. Und das ohne Komfort und Zeit-
verlust, wenn man die gesamte Reisezeit realistisch betrachtet.

Der BUND fordert eine Verdreifachung der Luftverkehrsteuer
fiir innerdeutsche Fliige auf 24 Euro. Nach einer Optimierung
des Bahnsystems kann der innerdeutsche Flugverkehr komplett
auf die Schiene verlagert werden. Die Erh6hung der Luftver-
kehrsteuer im Klimapaket auf 13,03 Euro flir innerdeutsche und
europdische Fluge ist ein richtiger, aber nicht ausreichender
Schritt. AuBerdem wirkt die Luftverkehrsteuer nicht bei Zubrin-
gerflligen, denn diese sind von der Luftverkehrsteuer befreit.

Minderungseffekt der Komplett-Verlagerung von Kurzstre-
ckenfliige bis 2030 (vgl. BUND-Kurzinfo: Kurzstrecken-
fliige auf die Schiene verlagern): 2,0 Mio. t

. Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen ein-
fiihren

Die Einfiihrung eines generellen Tempolimits auf Autobahnen
vermindert durch die niedrigeren Geschwindigkeiten unmittel-

bar den Kraftstoff- bzw. Energieverbrauch der Fahrzeuge. Mit-
tel- und langfristig bietet ein generelles Tempolimit in
Deutschland das Potenzial, dass Fahrzeuge zukiinftig anders
konstruiert und gebaut, Bremsen anders dimensioniert sowie
Reifen, Getriebelibersetzungen und Elektromotoren auf effi-
ziente Fahrweise statt auf hohe Endgeschwindigkeiten ausge-
legt werden. Diese Potenziale lassen sich allerdings nur durch
ein generelles Tempolimit ohne Ausnahmen heben. In seinem
Sachstandsbericht ,,CO,-Minderung im Verkehr" aus dem Jahr
2003 gibt das Umweltbundesamt eine CO,-Reduktion durch
die MaBnahme Tempolimit bei 120 km/h von 2,7 bis 5,7 Mil-
lionen Tonnen an Minderungseffekte durch eine andere Ge-
staltung der Fahrzeuge flieBen hier noch nicht mit ein.

Diese MaBnahme waére fiir die 6ffentliche Hand kostenneutral
und ware zudem sofort wirksam. Effekte wie eine Kapazitats-
erh6hung (durch die geringeren Geschwindigkeitsunterschiede)
und geringere Fahrstreifenbreiten hatten positiven Einfluss auf
die StraBenbaukosten und wiirden dadurch zusétzlich die 6f-
fentlichen Haushalte entlasten. AuBerdem fordert der BUND
eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h auf
allen auBerdrtlichen StraBen abseits der Autobahnen und eine
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h innerhalb geschlossener
Ortschaften.

: Tempolimit auf Autobahnen von 120 km/h: 2-3,5 (Agora,
¢ S. 29i)

2,75 Mio. t :

. Neue Mobilitatskonzepte und Digitalisierung

Digitalisierung kann Treibhausgase nur einsparen, wenn sie
richtig gestaltet und fiir eine hohere Auslastung der Pkw
sowie fiir Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung ein-
gesetzt wird. Carsharing, Ridesharing, hthere Pkw-Mitnah-
meraten sowie Leihangebote konnen in neue Dimensionen
vorstoBen. Allerdings miissen dafiir vor allem bestehende Mo-
bilitdtsangebote genutzt und gezielt ergdnzt werden. Zudem
muss ihre Ausrichtung im offentlichen Interesse erfolgen.

Ohne soziale Leitplanken wird eine ,UBERisierung” erfolgen,
wie sie bereits in den USA zu beobachten ist. Es entstehen pre-
kdre Jobs ohne Absicherung und andererseits ,Uber-Staus",
weil mehr Pkw in den Stidten fahren, die dem OPNV die Fahr-



gaste an den aufkommensstarksten Haltestellen des Nahver-
kehrs abnehmen. Auch bei FreeFloating-Carsharing-Angeboten
sind verkehrsreduzierende Wirkungen bislang ausgeblieben. Die
Angebote konkurrieren in erster Linie mit den Umweltverbiin-
den und haben so wenig bis keine positive Wirkung. Effekte
lassen sich nur dann erzielen, wenn neue Angebote und star-
kere Alternativen den Privatbesitz eines Fahrzeugs verzichtbar
machen und sich so die Zahl der Autos insgesamt reduzieren
lasst. Die hier vorgeschlagenen MaBnahmen laufen auf eine
deutliche Reduzierung der Pkw im Jahr 2030 hinaus.

Rasch vorangetrieben werden sollten integrierte Mobilitats-
Apps, die alle Verkehrstrager in Echtzeit kombinieren. Voraus-
setzung dafiir ist, dass alle Unternehmen ihre Verkehrsdaten
zur Verfiigung stellen.

Durch gezielten Einsatz neuer technischer Mdglichkeiten l3sst
sich Verkehr vermeiden. Vermehrte Nutzung von Videokonfe-
renzen oder ausgeweitete Homeoffice-Regelungen kdnnen die
Wege zur Arbeit oder zu beruflichen Terminen reduzieren. Bes-
sere digitale Verwaltungsangebote tragen ebenfalls zur Ver-
kehrsvermeidung bei.

Minderungseffekt Digitalisierung (insbes. Ausweitung von
Home-Office. Annahme: 18% der Arbeitnehmer*innen
nutzen zusitzlich einen Tag Home-Office pro Woche. (vgl.
NPM-Zwischenbericht, S. 64%): 1,3 Mio. t

Uberblick iiber die Minderungswirkung der MaB-
nahmen

Die Zusammenstellung zeigt: Eine Minderung um {iber 70 Mil-
lionen Tonnen CO, im Jahr 2030 ist mdglich.

Es ist mdglich, die Sektorziele im Verkehr zu erreichen, ohne
dabei Mobilitdt einzuschranken. Wir miissen aber gleichzeitig
festhalten: Um die Einhaltung des 1,5-Grad-Ziel zu gewahr-
leisten, sind noch weitergehende MaBnahmen nétig. Allerdings
ist die Umsetzung dieser Vorschldge ein wesentlicher Schritt
zum 1,5-Grad-Ziel. Zu hoffen ist auch, dass Unternehmen und
Biirger freiwillig an diesem Projekt der ,klimagerechte Mobili-
tat" mitarbeiten und zusétzliche Minderungseffekte realisiert
werden.

Entscheidend fiir die Zielerreichung im Verkehrsbereich ist ein
stimmiges Gesamtkonzept mit in sich schliissigen EinzelmaB-
nahmen. Gefragt ist ein anspruchsvolles Reformvorhaben, bei
dem alle Ebenen ihre Aufgaben erfiillen missen, neben der
nationalen auch die EU, die Linder und Kommunen. Es kommt
darauf an, moglichst starke Synergieeffekte mit dem Green-
Deal-Programm der EU zu erreichen und Nachbarlander zum
gemeinsamen Handeln zu motivieren.

Sofort handeln!

Wichtig ist, dass wir schnell und konsequent handeln. Die hier

aufgefiihrten MaBnahmen brauchen Vorlauf und Einflihrungs-

oder Umsetzungsfristen. Deshalb ist es hier zwingend erfor-
derlich, dass zeitnah die Weichen in die richtige Richtung ge-
stellt werden:

® Hoheren CO,-Preis festlegen! Nur ein CO,-Preis mit Len-
kungswirkung kann positive Effekte erzielen. Dafiir miissen
alle externen Kosten in die Preisgestaltung einflieBen.

e Klimaschadliche Subventionen abbauen! Wer nachhaltige
Mobilitat fordern will, kann nicht gleichzeitig die ,alte Welt'
weiter unterstiitzen. Sonst bleiben auch hohere CO,-Preise
unwirksam.

o Effiziente Pkw unterstiitzen! Wenn sparsame Fahrzeuge
und andere Antriebe etabliert werden sollen, miissen klare
Vorgaben gemacht werden. Erste MaBnahme: Bonus/Malus-
System fiir den Neuwagenkauf einfiihren.

e Investitionsplan liberarbeiten! Die StraBenprojekte des
Bundesverkehrswegeplans 2030 erhéhen die CO,-Emissio-
nen und die Marktanteile des StraBenverkehrs und beein-
trachtigen fast 200 Natura 2000-Gebiete. Sie miissen im
Zuge der Bedarfsplanfortschreibung 2020 Uberpriift und
strikte Prioritdten gesetzt werden: Erstens Substanzerhalt,
zweitens Vorrang fiir klimaentlastende Projekte zur Ver-
kehrsverlagerung, Losung der Probleme des stadtischen Ver-
kehrs durch integrierte Planung.

® Urbane Mobilitdt ermdglichen! Die Denke einer autoge-
rechten Stadt muss ein Ende haben. Hemmnisse bei der in-
tegrierten Planung im 6ffentlichen Raum miissen abgebaut
und den Vorrang des Autoverkehrs beenden. AuBerdem
miissen Investitionskonzepte fiir den OPNV und den Rad-
verkehr erstellt werden.

® Flugverkehr gerecht besteuern! Fliegen darf nicht weiter
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billiger sein als Bahnfahren. Die Begrenzung der Einnahmen
von Luftverkehrsteuer und EU-Emissionshandel im Luftver-
kehr auf maximal 1,75 Milliarden Euro muss beseitigt und
die Ausnahme der Zubringerfliige von der Luftverkehrsteuer
muss beendet werden. Die Bundesregierung muss sich mit
Nachbarldndern fiir eine Kerosinbesteuerung einsetzen.

e Generelles Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen
einfiihren!
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