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VERKEHRSWENDE FUR DEUTSCHLAND

Vorwort

17,8 Prozent der deutschen Treibhausgasemissionen stammen
aus dem Verkehrssektor. 161 Millionen Tonnen waren es im Jahr
2015." Zwischen 2015 und 2016 stiegen diese sogar noch um
5,4 Millionen Tonnen an.2 Damit ist der Verkehrssektor der ein-
zige Bereich in dem die Treibhausgasemissionen im Vergleich
zu 1990 nicht zurickgegangen, sondern sogar noch gestiegen
sind. Behalt Deutschland diesen Trend bei, ist ein Beitrag zum
Pariser Klimaschutzabkommen und damit die Bemuhung, die
Erderhitzung auf 1,5 Grad Celsius einzugrenzen, nicht moglich.

Gleichzeitig herrscht dicke Luft in Deutschlands Stadten:
Die Luftqualitat ist in vielen Stadten mittlerweile so schlecht,
dass die EU-weit festgelegten Emissionsgrenzwerte beispiels-
weise bei Stickstoffdioxid deutlich Uberschritten werden.3
Die erhéhten Werte verursachen ernste Gesundheitsprobleme.
Laut Européischer Umweltagentur fuhrt Stickstoffdioxide deutsch-
landweit jahrlich zu mehr als 10.000 vorzeitigen Todesfallen.*
64 Prozent der Stickstoffdioxid-Emissionen in Innenstédten
stammen laut Umweltbundesamt aus dem Verkehr — der groBte
Teil davon von Dieselautos.®

Der Schlissel zu Klima- und Gesundheitsschutz sowie
insgesamt einer Erhéhung der Lebensqualitét liegt in einer
neuen Ausrichtung der Mobilitat: Deutschland braucht
eine grundlegende Verkehrswende und das so schnell
wie mdglich. Nur so kénnen wir die Verkehrssicherheit er-
hohen, Staus vermeiden, Larm reduzieren und den Stadtraum
besser nutzen.

i

Bis 2035 kann der Verkehr in Deutschland emissionsfrei werden,
das zeigt die Studie des Wuppertal Instituts. Im Auftrag von Green-
peace hat ein Wissenschaftler-Team aus Energie-, Verkehrs- und
Politikwissenschaftlern eine »Verkehrswende fur Deutschland«
simuliert. Dieses Szenario ist das erste auf Basis des 1,5-Grad-Ziels
und mit einem konkreten Enddatum fur Autozulassungen mit Ver-
brennungsmotoren ab 2025. Es zeigt auf, dass eine bloBe Umstel-
lung auf Autos mit Elektroantrieb keine Losung ist. Wir missen dort,
wo es moglich ist, Personen- und Guterverkehr reduzieren und auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie Fahrrad, Bus und Bahn
umsteigen. Auf den na&chsten Seiten sind Ziele und MaBnahmen
zusammengefasst. Die Langfassung des Szenarios ist zum
Download unter www.greenpeace.de/verkehrswende zu finden.

1 Umweltbundesamt — UNFCCC-Submission, Berichterstattung
unter der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen und
dem Kyoto-Protokoll 2017: http:/bit.ly/2wfwo7J

2 Umweltbundesamt, Pressemitteilung Klimabilanz 2016, 2017:
http:/bit.ly/20zaCGL

3 Greenpeace, Gesundheitsrisiken der NO,-Belastung
fir den Menschen, 2017: http:/bit.ly/2ghaxX1X

4 EEA, Air quality in Europe — 2016 report:
http:/bit.ly/2wfKKF7 (S.60)

5 Umweltbundesamt, Bestandsaufnahme und Wirksamkeit von
MaBnahmen der Luftreinhaltung, 2014:
http:/bit.ly/2wdrgM7 (S. 34, Tab. 10)

Protest fUr saubere Luft und eine Verkehrswende: Aktivist*innen auf der Berliner Siegesséaule.


http://www.greenpeace.de/verkehrswende
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Ein Ausblick auf Mobilitat im Jahr 2035: FuBganger, Radfahrer und &ffentlicher Nahverkehr préagen das Stadtbild.

Ausgangslage - Mobilitat bis heute

Immer mehr Menschen in Deutschland leben und arbeiten in
Stédten. Haufige Berufswechsel, lebenslanges Lernen und Berufs-
tatigkeit in hdherem Allter sind immer 6fter gefordert und verbreiten
sich. Doch Erwerbstatige wechseln nicht fir jeden neuen Arbeits-
platz auch immer gleich den Wohnort, so dass langere Arbeitswege
mit dem Auto oder Fernverkehr in Kauf genommen werden. Grof3-
stadte mit ausgebauten Verkehrswegen flir offentlichen Nahverkehr,
Fahrrader und FuBgéanger, haufig kurzen Wegen und direktem An-
schluss an den Fernverkehr haben schon heute oft ein vergleichs-
weise gutes Mobilitdtsangebot. GroBstadtmenschen profitieren
auch von der Digitalisierung: Smartphones und mobiles Internet
ermdglichen es, spontan zwischen verschiedenen Fortbewegungs-
arten und Dienstleistungen zu wéahlen oder sie zu kombinieren.

Trotzdem besteht vielerorts Investitionsbedarf, damit der
offentliche Nahverkehr und Wegenetze nicht an die Grenzen ihrer
Kapazitaten stoBen. So schdpft beispielsweise das Fahrrad in der
Alltagsmobilitdt der Menschen seine Potentiale in vielen Kommu-
nen noch nicht aus. Oft fehlen integrierte Konzepte fur ein Rad-
wegenetz. Notwendige MaBnahmen werden nicht konsequent
umgesetzt — aus Angst, den bestehenden Raum fur Autoverkehr
zu beschrénken. In vielen Stadten ist daher der Anteil des Rad-
verkehrs sehr niedrig.

Das wachsende Angebot an Car-, Bike- und Ridesharing tragt
dazu bei, dass vor allem jingere Menschen verschiedene Verkehrs-
mittel flexibel nutzen mochten und daher der Besitz eines eigenen
Autos weniger im Fokus steht. Dieser Trend zeichnet sich in Stadten
ab, gilt jedoch nicht deutschlandweit. Insgesamt wird die Verkehrs-
mittelwahl jedoch vom Pkw bestimmt. So wurden im Jahr 2008
mehr als die Hélfte (58 Prozent) aller gefahrenen Wege mit dem
Pkw zurtickgelegt. Kamen im Jahr 2000 noch 532 Autos auf 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner, waren es 2015 schon 548 Autos.

Der Umweltverbund aus 6ffentlichem Verkehr, FuB- und Rad-
verkehr wird heute flr 42 Prozent der Wege genutzt, deckt aber
nur 21 Prozent des Verkehrsaufwands ab — das entspricht lediglich
einem FUnftel der von allen Personen gefahrenen Kilometer. Denn

zwischen der Mobilitat im urbanen Raum, in dem vor allem kirzere
Strecken zurlickgelegt werden, und der im landlichen Raum liegen
groBe Unterschiede: Abseits der GroBstadte muissen in der Regel
langere Strecken zurlickgelegt werden, um den Arbeitsort, einen
Supermarkt oder einen Arzt zu erreichen. Obwohl in Gemeinden
unter 5.000 Einwohnern im Alltagsverkehr taglich durchschnittlich
40 Kilometer zurtickgelegt werden und in Millionenstadten nur

27 Kilometer, liegt im stadtischen Verkehr aufgrund des dichten
Raumes und der schlechten Luft eines der akuten Gesundheits-
probleme. Seit einigen Jahren geht der Trend hin zu gréBeren und
damit schwereren Pkw wie SUV. Dies hat zur Folge, dass auch
bei neuen Autos der Verbrauch und die Emissionen nicht sinken.
Generell steigt die Zahl der neu zugelassenen Autos weiter, 3,4
Millionen waren es 2016. Obwohl die Entwicklung neuer Antriebs-
technologien vorangeht, dominieren den Markt weiterhin Diesel
und Benzin: Insgesamt fuhren 2016 knapp 45 Millionen Pkw auf
deutschen StraBen, davon jedoch nur etwa 200.000 Hybrid- und
Elektroautos.® Fir lange Strecken spielt der Bahn- und Busverkehr
eine wichtige Rolle. Dies gilt aber nur fur die Verbindung von Kern-
stadten. Viele andere Stadte sind bisher nicht gut angebunden,

da beispielsweise eine integrierte Netzplanung (»Deutschlandtakt«)
fehlt, die gute Umsteigeverbindungen erlauben wirde.

Die Wirtschaft in Deutschland und Europa wéchst stetig, wo-
durch auch der Guterverkehr weiter zunimmt. Aufgrund des gut
ausgebauten StraBennetzes —im Gegensatz zu einem Schienen-
netz mit vielen Engpassen — entfallen Uber 70 Prozent des Guter-
verkehrsaufwands auf den StraBenverkehr. Doch der Transport
mit Lkw verursacht rund dreimal so hohe CO,-Emissionen wie
der mit dem Binnenschiff, im Vergleich zum Schienentransport
sind es sogar viermal so hohe Emissionen. Auch der Luftverkehr
tragt erheblich zu den globalen Emissionen bei — und das mit stark
steigender Tendenz.

6 Statista, Anzahl der Elektroautos in Deutschland von 2006
bis 2017, 2017: http://bit.ly/2had7nx
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Ziele

Bliebe das Auto mit Verbrennungsmotor weiterhin das wichtigste
Verkehrsmittel, hatte dies fatale Folgen fur Mensch und Klima.
Deshalb brauchen wir bis zum Jahr 2035 ein CO,-freies Verkehrs-
system. Ein System, in dem das Auto eine geringere Rolle spielt,
weil die meisten Wege komfortabel mit Bahn, Bus, dem Fahrrad
oder zu FuB zurlickgelegt werden kénnen. Ein System, in dem
weniger Autos ohne Verbrennungsmotoren auf der StraBe sind
und der GUterverkehr groBteils auf die Schiene verlagert wurde.
Wo bei Lkw Verbrennungsmotoren weiter unverzichtbar sind,
erfolgt der Antrieb mit synthetischen Treibstoffen aus erneuer-
barem Strom. Nur mit einer Verkehrswende kann man Raum und
Infrastruktur fUr andere Transportmittel schaffen und von techno-

Mobilitat von morgen

logischen Entwicklungen profitieren, die die Fahrzeugeffizienz
erhdhen und die im Verkehr bendtigte Energie emissionsfrei
machen.

Im Jahr 2035 kdnnte Mobilitat in Deutschland so aussehen:
Viele Wohnquartiere in Innenstéadten sind autofrei und die StraBen
werden wieder zu einem Aufenthaltsort fur die Menschen. Das
Angebot &ffentlicher Verkehrsmittel, Car- und Ridesharing sowie
fUr Rad- und FuBverkehr ist so attraktiv gestaltet, dass ein groBBer
Teil der Menschen in Deutschland auf einen eigenen Pkw verzich-
tet oder ihn seltener nutzt. OPNV, Radverkehr, Car- und Ride-
sharing sind viel besser miteinander verkntpft und lassen sich
so leicht in Kombination nutzen.

Im Jahr 2035 ...

Energien betrieben werden.

klimavertragliche synthetische Kraftstoffe.

Szenario: Deutschlands Verkehrswende in acht Punkten

... sind die Raumstrukturen stéarker verdichtet und die Wege kiirzer.
.. kommen bundesweit durchschnittlich 200 Pkw auf 1.000 Einwohner*innen (siehe Grafik auf Seite 6).
.. hat sich der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs und des Fahrrads verdoppelt, wahrend sich die Anzahl der
Wege mit dem Auto halbiert hat (siehe Grafik auf Seite 7).
.. ist »Sharing Mobility« in Stadten allgegenwaértig und wird auch im ldndlichen Raum zunehmend genutzt.
.. sind 98 Prozent der Pkw auf deutschen StraBen Elektroautos, die mit Strom aus Erneuerbaren

.. ist die Lebensqualitat der Stadte héher. Stau, Larm und Unfalle sind deutlich reduziert.

.. hat sich der Transport von Giitern zu einem groB3en Teil von der StraBe auf die Schiene verlagert, wo sich
die Kapazitidt nahezu verdoppelt hat (siehe Grafik auf Seite 8).

.. wird der Guterfernverkehr auf der StraB3e zu 80 Prozent lGiber Oberleitungen elektrifiziert. Der Rest nutzt
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Platz fur mehr Lebensqualitat statt Autos: FuBganger, Radfahrer und spielende Kinder in einem Berliner Wohngebiet mit integriertem Park.



MaBnahmen

Um die ambitionierten Klimaschutzziele zu erreichen, ist eine

reine Energiewende und Elektrifizierung des motorisierten Verkehrs
nicht genug. Die Politik ist gefordert, den Verkehr wo moglich zu
reduzieren und ihn auf die effizientesten Verkehrsmittel zu verla-
gern. Daflr muss sie in den verschiedenen Bereichen konsequente
MaBnahmen ergreifen und miteinander verknupfen:

Bessere Raumstrukturen flir weniger

Verkehrsaufkommen

Der Anteil der in Stadten lebenden Menschen steigt. Der Fokus
liegt daher auf dem Konzept der »Stadt der kurzen Wegex, bei
dem die Entwicklung und Nachverdichtung der inneren Stadt-
bereiche Vorrang vor der Entwicklung der AuBenbereiche erhélt.
Zum Beispiel werden Gebaude mit mehr Stockwerken als bisher
gebaut. In zuvor reine Wohnsiedlungen ziehen verstarkt auch
Handel und &ffentliche Einrichtungen ein. Auf Regional- und
Landesebene wird die Neuansiedlung von Gewerbe, Handel,
offentlichen Einrichtungen und Freizeitzielen ressorttbergreifend
und durch planungs- und baurechtliche MaBnahmen so konzipiert,
dass sie mit dem offentlichen Nahverkehr, zu FuB oder mit dem
Rad zu erreichen sind. Neue Siedlungen werden nur noch entlang
von Achsen und Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrsnetzes
genehmigt. Im landlichen Raum werden nicht genutzte Flachen
rlckgebaut, um eine kompakte Raumstruktur mit kirzeren
Entfernungen zu erreichen.

_ .
Anzahl der Privatwagen

pro

1,000 Personen

i
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Quelle: Wuppertal Institut
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Umweltverbund starken

Der Umweltverbund aus Rad- und FuBverkehr sowie Bus und
Bahn wird gestérkt, um dauerhaft ein attraktives Verkehrsangebot
bieten zu kdnnen — auch auBerhalb der Ballungszentren:

Bus und Bahn

Durch Investitionen in die Bahn werden unter anderem Anbindun-
gen an weitere Stadte ermoglicht und bessere Umsteigeverbin-
dungen geschaffen. Auch der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) muss qualitativ verbessert werden. Dazu gehéren dichtere
Fahrplantakte und ausgeweitete Bedienzeiten ebenso wie die
Integration neuer flexibler Mobilitatsangebote wie Car- und
Ridesharing. Einfache und einheitliche Informations- und Ticket-
systeme erleichtern den Zugang zum OPNV. Um die Verbesserun-
gen zu finanzieren, kdnnen Steuermittel sowie Erldse aus einer
Pkw-Maut verwendet werden.

Radverkehr

Vergleichbar zu den MaBnahmen flr Bus und Bahn sind auch fur
den Radverkehr zusatzliche Flachen erforderlich. Diese sind jedoch
gerade in stark verdichteten Innenstadtbereichen Mangelware.
Daher ist es unabdingbar, den Verkehrsraum fir den Radverkehr
umzuwidmen, insbesondere StraBen und Parkspuren. Ein flachen-
deckendes Netz aus ausreichend groBen und fur alle Altersgrup-
pen sicher befahrbaren Radwegen und Radschnellwegen ermdg-
licht es, auch Ziele in bis zu 20 Kilometern Entfernung im Alltags-

Verstadterungsansatze
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verkehr mit Rad und Pedelec schnell zu erreichen. Tempo 30 an
HauptverkehrsstraBen erhoht die Verkehrssicherheit, starkt den
Radverkehr, flihrt zur Reduzierung von Larm und kann dazu
beitragen Netz-llcken zu schlieBen. Dies gilt ebenso fiir die
Gestaltung von StraBenkreuzungen mit Fahrradschleusen, deren
Ampelanlagen eine ausreichend lange Raumzeit flr eine hdhere
Zahl an Rad-fahrern garantieren. Neben einem guten Radwege-
netz spielen

die Abstellmdglichkeiten in Wohnquartieren und an Zielorten eine
wichtige Rolle: Zusétzlich zu einem flachendeckendem Netz von
Fahrradblgeln und -haltern werden sichere und wettergeschitzte
Abstellanlagen wie Radstationen und -boxen, automatische Fahr-
radparkhduser und ebenerdige Fahrradrdume aufgestellt. Fur
Neubauten ist dies verpflichtend.

Steuerung des individuellen Autoverkehrs
Stadtebewohner*innen genieBen 2035 erhebliche finanzielle
Vorteile, wenn sie »autofrei« leben. Unter anderem sollten steuer-
liche Anreize so gesetzt werden, dass sich beispielsweise die
Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln mehr lohnt, als sich ein
eigenes Elektroauto anzuschaffen. Generell soll die Zahl der mit
dem Pkw gefahrenen Kilometer reduziert werden. Dies ist natirlich
abhéngig von den unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnissen und
infrastrukturellen Gegebenheiten: In weniger dicht besiedelten
Gegenden kann der Umweltverbund nicht immer die Bedurfnisse

Mobilitat der Zukunft

Verkehrsmittelanteile (Anzahl der Wege)

W 2015 (MIiD 2008) M 2035 gesamt
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Quelle: Wuppertal Institut

befriedigen. Insgesamt wird der Autoverkehr jedoch teurer —
realisierbar Uber Zulassungs- und Umlaufsteuern auf Basis des
Energieverbrauchs des Autos sowie eine distanzbasierte und
relationsabhangige Pkw-Maut: Kleine und leichtere Wagen sind
glnstiger als groBe. Strecken, fur die es keine sinnvolle Alternative
mit Bus und Bahn gibt, bleiben auch mit dem Auto erschwinglich,
wahrend fUr den mit 6ffentlichem Verkehr gut erschlossenen
Raum hdhere Kosten anfallen. Die Parkmdglichkeiten insbeson-
dere in Stadten werden reduziert, wodurch mehr Platz fiir einen
attraktiven offentlichen Raum entsteht. Durch die Abschaffung
umweltschadlicher Subventionen wie etwa des Dienstwagen-
privilegs werden die angeschafften Autos wieder kleiner. Das
eingesparte Geld kann etwa fiir Investitionen in den Schienen-
verkehr verwendet werden.

Weiterentwicklung von Fahrzeugeffizienz, Antrieben

und Kraftstoffen

Fur die verbleibenden privaten Pkw sowie Lkw werden Effizienz-
steigerungen und Kraftstoffwechsel notwendig. Der Personen-
verkehr lasst sich weitgehend elektrifizieren, da sein Endenergie-
bedarf und damit die bendtigte Menge erneuerbaren Stroms
begrenzt sind. Wenn ab 2035 keine Pkw mit Verbrennungsmotor
im Bestand sein sollen, durfen schon ab 2025 keine solcher
Neuwagen verkauft werden. Im Guterverkehr ist die Strategie
der Elektrifizierung der Antriebssysteme durch eine Strategie mit

2035 Stadt

2035 Verstidterungsansitze

2035 Land

]




synthetischen Treibstoffen aus erneuerbarem Strom (Power-to-
Gas/Power-to-Liquid) zu erganzen. Auch wenn Batteriefahrzeuge
ab 2025 eine deutlich verbesserte Reichweite haben und sogar
Teil des Stromsystems sind, ist fUr den Klimaschutz das forcierte
Vorantreiben der Energiewende unbedingt notwendig. Die
verstarkte Nutzung von Carsharing statt der Anschaffung eines
eigenen Autos ermdglicht eine weitaus intensivere — und damit
ressourcenschonendere — Nutzung eines Pkw. Zwar mussen die
Fahrzeuge dadurch haufiger ausgetauscht werden, doch kdnnen
S0 auch neuere, alternativ angetriebene und effizientere Modelle
schneller zum Einsatz kommen. Generell gilt, dass Autos deutlich
kleiner und leichter werden mussen.

Digitalisierung ermoglicht Vernetzung
und Sharing

Neue Mobilitatsdienstleistungen und Sharing-Dienste, die Ver-
netzung von Verkehrsangeboten und die Automatisierung von
Fahrzeugen unterstlitzen eine variantenreiche Mobilitat: Um indi-
viduell unterwegs zu sein, braucht man nicht mehr das eigene
Auto, sondern ist mit aufeinander abgestimmten Car- und Ride-
sharing-Systemen, Fahrradverleih und der Integration dieser
Dienste in den 6ffentlichen Verkehr schnell und komfortabel
unterwegs. Dazu gehort auch, dass geblhrenfreie oder ermaBigte
Parkplatze und Abstellflachen fir Carsharing-Fahrzeuge von den
Kommunen bereitgestellt werden. Die Digitalisierung hat ebenso
Einfluss auf den Taximarkt, der das Monopol an Ortskenntnis und
standiger Verfugbarkeit zunehmend verliert. Durch digitale Ver-
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Quelle: Wuppertal Institut
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mittlung sowie enge Integration mit dem 6&ffentlichen Verkehr und
anderen Mobilitatsdienstleistungen kann auch dieser Markt
nutzerfreundlicher und flr die Sharing-Kultur optimiert werden.

Die Forderung der Sharing-Dienste ermdglicht ein dichtes Angebot
auch auBerhalb der Kernstadte.

Guterverkehr emissionsfrei machen

Der Gterverkehr soll zu einem GroBteil auf die Schiene verlagert
werden. Dazu sind Investitionen in den Ausbau der Bahnver-
bindungen nétig. Zudem sorgt eine technologische Aufriistung
fur eine Beschleunigung des Schienenglterverkehrs. Der Guter-
fernverkehr auf der StraBe wird zu 80 Prozent Uber Oberleitungen
elektrisch angetrieben. Fur die restlichen Wege kommen Lkw
zum Einsatz, die klimavertragliche synthetische Kraftstoffe nutzen.
Durch eine klimafreundliche Neuausrichtung des aktuellen
Bundesverkehrswegeplans und einen Stopp von StraBenneubau-
ten wirden bis 2030 64 Milliarden Euro frei, die zusétzlich zu den
bereits vorgesehenen Mitteln flir den Ausbau des Schienennetzes
verwendet werden kdnnten. Eine Verringerung des Verkehrsauf-
wands ist Uber eine deutliche Verteuerung des StraBengUterver-
kehrs realisierbar. Bei geringerem Fahraufwand sowohl im
Personen- als auch GuterstraBenfernverkehr muss nicht weiter in
den Aus- und Neubau von BundesfernstraB3en investiert werden.
Zugleich wird der kombinierte Verkehr durch den Ausbau von
Terminals attraktiver gemacht, die eine schnelle und guinstige
GuUterverladung zwischen StraBen-, Schienen- und Schiffsverkehr
ermoglichen. Im urbanen Raum werden statt Lkws Lastenrader

Verkehrsaufwand Anteil

459,9 Mrd. tkm 72,8 %

388,1 Mrd. tkm
(CO: -frei)

. 54,6 %
116,6 Mrd. tkm

228,5 Mrd. tkm
(CO: -frei)

55,3 Mrd. tkm

94,1 Mrd. tkm
(CO: -frei)
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und elektrifizierte Kleintransporter genutzt. Mit den vorge-
schlagenen MaBnahmen sind zweifelsohne groB3e industrie-
politische Herausforderungen flr den Automobilstandort
Deutschland verbunden. Durch die hierdurch ausgeldste Inno-
vationsdynamik ergeben sich aber auch neue technologische
Chancen, um die sich global verdndernden Mobilitatssysteme
zentral mitzugestalten.

Flugverkehr reduzieren

Der zivile Luftverkehr tragt erheblich zu den globalen Emissionen
bei — und das mit stark steigender Tendenz. Zur Erreichung der
Ziele des Pariser Klimaschutzabkommens gilt es demnach auch
den Flugverkehr zu reduzieren, wozu Deutschland seinen Teil
beitragen muss. Vergleicht man den Luftverkehr mit anderen
Verkehrsmoglichkeiten auf Basis der Reisezeiten von Tur zu Tr,
dann stellt sich heraus, dass das Fliegen fUr viele innerdeutsche
Verbindungen keine oder nur geringe Zeitvorteile bringt. Wege, die
bisher Uber Inlandsfllige vorgenommen wurden, kdnnen deshalb
leicht auf die Bahn verlagert werden. Eine sukzessive Reduktion
von Inlandsflligen kann schlussendlich dazu fUhren, dass ab 2035
gar keine mehr stattfinden. Im internationalen Flugverkehr gilt es
unter anderem, die Steuerbefreiung von Kerosin und die Mehr-
wertsteuerbefreiung fur internationale Flige abzuschaffen. Um
den verbleibenden internationalen Flugverkehr zu dekarbonisieren,
ist bis 2035 die Umstellung auf klimafreundliche, synthetische
Treibstoffe aus erneuerbarem Strom notwendig.

In Petajoule/Jahr

2013

1.423
Benzin und Diesel

Biokraftstoff LPG

Erdgas

Strom

Quelle: DIW (2016} Wuppertal Institut

Der Energiebedarf des Verkehrssystems

Der Energiebedarf des Verkehrssystems ist im Jahr 2035 um

70 Prozent gegenuber heute gesunken. Verkehr wird vermieden
und vom Auto zum energieeffizienteren Umweltverbund verlagert.
Guterverkehr wechselt von der StraBe auf die Schiene. Nicht
zuletzt spart der deutlich héhere Wirkungsgrad von Elektro-
antrieben Energie. Dadurch sinkt etwa der Energiebedarf des
Personenverkehrs deutlich: Sind im Jahre 2013 noch 1.423
Petajoule aus Benzin und Diesel nétig, so fallen 2035 nur noch
271 Petajoule erneuerbaren Stroms an. Das vollstandige Ersetzen
fossiler Kraftstoffe durch Erneuerbare Energien, lasst den Bedarf
an Solar- und Windstrom deutlich steigen. Benotigt werden etwa
108,6 Terrawattstunden (TWh) im Personenverkehr und 126,4 TWh
im Guterverkehr. Zum Vergleich: Deutschlands Bruttostromver-
brauch lag im Jahr 2016 bei 594 TWh, davon stammten 186 TWh
aus Erneuerbaren Quellen.® Um den zusétzlichen Bedarf an
Erneuerbaren Energien zu decken, ist es unerlasslich, dass die
Energiewende und der Ausbau Erneuerbaren beschleunigt wird.

6 Statista, Anzahl der Elektroautos in Deutschland von 2006
bis 2017, 2017: http://bit.ly/2had7nx
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Anmerkung: Das DIW verwendet fior die Berechnung von Fahrautwand und Kraftstoffe unterachisdiiche Metho den, woraus sich eine leichte Abwelchung der Summen ergibt.
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So kann Mobilitat bis 2035 aussehen: Offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad pragen das Stadtbild.



VERKEHRSWENDE FUR DEUTSCHLAND

Fazit

Den Verkehr frei von klimaschéadlichen Emissionen zu machen,
erfordert eine grundlegende Wende der Mobilitat. Um dazu
beizutragen, die Erhitzung der Erde auf einen Wert von 1,5°C
gegenlber dem vorindustriellen Zeitalter zu begrenzen, muss
Deutschland schon jetzt die notwendigen Veréanderungen fur eine
Dekarbonisierung des Verkehrs bis 2035 anstoBen. Das Szenario
zeigt folgende Ziele auf:

e Der Verkehrsaufwand reduziert sich im Personenverkehr
auf 894 Milliarden gefahrene Kilometer aller Verkehrsteil-
nehmer*innen. Zum Vergleich: Im Jahr 2008 waren es noch
1.172 Milliarden Personenkilometer.

Der Besitz und die Nutzung von Pkw gehen entsprechend
der Analysen deutlich zurtick. Vor allem die verstadterten
Gebiete und hier die Kernbereiche der GroBstadte bieten

das Potenzial zum Umstieg auf Umweltverbund und Car-

und Ridesharing.

Der motorisierte Personenverkehr ist 2035 weitgehend
elektrifiziert. Die Pkw-Flotte Deutschlands wird deutlich re-
duziert, kleiner und leichter. Ab 2025 werden keine Neu-
wagen mit Verbrennungsmotor mehr zugelassen. Fossile
Kraftstoffe spielen demnach im Jahr 2035 keine Rolle mehr.
Im GUterverkehr ist ein leichtes Wachstum von 631 Milliarden
Tonnenkilometern (tkm) im Jahr 2015 auf 711 Milliarden tkm im
Jahr 2035 madglich. Zugleich muss eine deutliche Verlagerung
weg von der StraBe stattfinden: Der Verkehrsaufwand des
StraBenguterverkehrs sinkt von rund 460 Milliarden tkm im
Jahr 2015 auf 388 Milliarden tkm im Jahr 2035. Der Schienen-
guterverkehr wird von knapp 117 Milliarden tkm im Jahr 2015
bis 2035 auf rund 228 Milliarden tkm fast verdoppelt (siehe
Grafik auf Seite 8).

Verkehrswende hei3t neue Mobilitat: Die gleichen BedUrfnisse
kénnen mit weniger Verkehrsaufwand erflllt werden. Die Auto-
nutzung geht zurtick, und es stehen mehrere Varianten zur Ver-
flgung, um von A nach B zu kommen. Zugleich bedeutet diese
Wende auch eine Energiewende im Verkehr — weg vom Ol und hin
zu einer auf Erneuerbaren Energien basierenden Elektromobilitat.
Um diese ambitionierten Ziele zu erreichen, bedarf es einer Viel-
zahl aufeinander abgestimmter MaBnahmen. Eine Starkung von
Bus und Bahn sowie des Rad- und FuBverkehrs — insbesondere
in Stadten — sind notwendige, aber noch nicht ausreichende
Voraussetzungen. Es wird deutlich, dass der individuelle Auto-
verkehr Uber eine distanzbasierte Pkw-Maut sowie Zulassungs-
und Umlaufsteuern teurer werden muss. Diese Vorgaben haben
nicht nur Steuerungswirkung, sondern bilden eine Einnahme-
quelle fur zusatzliche Finanzmittel, die fir den massiven Ausbau
des 6ffentlichen Verkehrs und des Schienenverkehrs notwendig
sind. Um den Verbraucherinnen und Verbrauchern Ubergangs-
fristen zu bieten, sollte die Pkw-Maut, wie von der EU vorge-
schlagen, noch in diesem Jahrzehnt distanzbasiert eingefihrt und
kann dann im n&chsten Jahrzehnt sukzessiv verscharft werden.
Diese steuernden Eingriffe missen mit einer deutlichen Steigerung
der Attraktivitat alternativer Angebote (beispielsweise von Bus und
Bahn) verbunden werden. Letztlich geht es nicht darum, Mobilitat
einzuschranken, sondern intelligent zu steuern. Neue Technologien
bieten dazu die notwendigen Voraussetzungen.

Die Digitalisierung macht es moglich, die Sharing Economy
und hier die Sharing Mobility mdglichst flachendeckend aus-
zuweiten — die Nutzung von Autos fur einzelne Fahrten soll so
moglich bleiben, wéahrend der eigene Pkw ein Auslaufmodell
wird. GroBes Potenzial als Erganzung zu Bus und Bahn hat die

Kopenhagen ist Vorreiter im Ausbau des stadtischen Radwegenetzes.

komfortable Buchung von im Netz intelligent integrierten Sharing-
Fahrzeugen: Sie sind je nach Verkehrsziel optimal mit Fahrgasten
ausgelastet und wéhlen fUr diese effiziente Routen. Die Grenzen
zwischen Taxi, Carsharing sowie Bus und Bahn Iésen sich auf,

da je nach Bedarf geeignete Verkehrslésungen angeboten werden.

Die fur den Verkehrssektor zur Verflgung stehenden 6ffent-
lichen Mittel sollten fokussiert fUr die Erreichung der genannten
Ziele eingesetzt werden. Es braucht ein Investitionsprogramm
fir den Ausbau des OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur —
insbesondere in Stadten, fUr den Ausbau des Schienennetzes
und fur die Elektrifizierung des StraBengUterverkehrs.

Dabei arbeiten verschiedene politische Ebenen zusammen
an einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik, die eng mit
benachbarten Politikfeldern abgestimmt ist.

Das Szenario hat deutlich gemacht, dass die vollstandige
Dekarbonisierung groBe Mengen erneuerbar erzeugten Stroms
erfordert — mehr, als bisherige Szenarien zu Energiesystemen
abbilden. Daher darf der Ausbau der erneuerbaren Strom-
erzeugung nicht, wie es aktuell geschieht, gebremst werden.

Die Energiewende muss mit noch gréBeren Schritten vorangehen,
damit genlgend Erneuerbare Energie fir den Verkehrssektor
bereitgestellt werden kann.

Die Verkehrswende zur Dekarbonisierung von Verkehr und
Mobilitat in Deutschland bedeutet aber mehr als nur klimafreund-
lichen Verkehr. Sie bringt zugleich weitere Umweltentlastungen
und gesellschaftlichen Nutzen mit sich: Der Flachenverbrauch
wird reduziert, Naturrdume bleiben erhalten; Schadstoff- und
Larmemissionen sowie Verkehrsunfalle gehen zurlck; verbesserte
Nahmobilitat und ein erschwinglicher &ffentlicher Verkehr erleich-
tern soziale Teilhabe, zusétzlicher &ffentlicher Lebensraum ins-
besondere in den Stadten wird gewonnen. Im Automobilland
Deutschland stellt eine solche Verkehrswende die Politik vor
groBe, aber |6sbare Herausforderungen — eine Abkehr von der
Subvention der Automobilitat wird nicht ohne Widerspruch bleiben.
Die vielfaltigen positiven Auswirkungen auf Umwelt, Gesellschaft
und Wirtschaft zeigen, dass es sich lohnt, den Weg in ein neues
Verkehrssystem jetzt anzutreten, statt inn weiter zu verzdgern.






