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Deutsches Verkehrsforum

Unser Auftrag

~Mobilitat fir Deutschland“ — durch ein leistungsfahiges, kundenorientiertes
und umweltfreundliches integriertes Verkehrssystem

Unser Selbstverstandnis

Wir vertreten die gemeinsamen Interessen der Verkehrswirtschaft in
Deutschland gegeniber Politik, Medien und Gesellschaft.

Wir setzen uns fur die Forderung der Mobilitdt und fir die Verbesserung
der Rahmenbedingungen ein — wesentliche Voraussetzungen fur Wachs-
tum und Beschéftigung.

Wir schaffen das ,Schaufenster der deutschen Verkehrswirtschaft* zur Ex-
portférderung ihrer Produkte und Dienstleistungen und unterstiitzen so ihre
weltweit fihrende Position.

Unsere Ziele

Allgemeine Anerkennung der zentralen Bedeutung der Mobilitat und
der Verkehrswirtschaft

Leistungs- und entwicklungsfahige Verkehrsinfrastruktur

Intelligent vernetzte Verkehrssysteme mit voller Nutzung der Syner-
gie-Potenziale und spezifischen Stéarken der einzelnen Verkehrs-
trager

Faire Bedingungen fiir alle Verkehrstrager — national und inter-
national

Kundenorientierte integrierte Mobilitatsiésungen

Unsere Aktivitaten

Wir bieten die richtige Plattform, damit Kunden, Verkehrstrager, Wirtschatt,
Politik und Wissenschatft die Kernfragen des Verkehrs zielfihrend diskutie-
ren.

Wir fordern die Meinungsbildung zu aktuellen Verkehrsproblemen durch
Veranstaltungen, Stellungnahmen, Presse- und Offentlichkeitsarbeit.

Wir kooperieren mit politischen Entscheidern und Dachverbanden fur
Schiene, Stral3e, Luftverkehr sowie See- und Binnenschifffahrt — national
und international.
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Klimaschutz im Verkehrssektor — Kurzfassung

Der Schutz des globalen Klimas hat fir die Erhaltung unserer natirlichen
Lebensbedingungen einen besonderen Stellenwert. Auch die deutsche
Verkehrswirtschaft tragt durch die Verringerung des Verbrauchs von
Energie und fossilen Brennstoffen sowie durch die Reduktion von
Emissionen nachhaltig zum Klimaschutz bei.

Der erzielte Fortschritt wird deutlich, wenn man die Gesamtentwicklung des
Verkehrs in den vergangenen 15 Jahren mit der Entwicklung des
Energieverbrauchs und der Emissionen im selben Zeitraum vergleicht: Die
Verkehrsleistung ist stark angestiegen, wahrend gleichzeitig Verbrauch und
Emissionen im Verkehrssektor konstant geblieben und vielfach sogar
zurtick gegangen sind.

Gesamtverkehrsleistung CQz - Emissionen
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Gesamtverkehrsleistung und CO,-Emissionen aller Verkehrstrager
in Deutschland

Werte bis 1986 alte Bundeslander; Werte ab 1991 einschlie3lich neue Bundeslander

PV = Personenverkehr; GV = Glterverkehr Quelle: DLR/ifeu 2006

Gelungen ist die Entkopplung von Verkehrsleistung und Emissionen vor
allem durch den Einsatz stetig verbesserter Technologien, gezielte
Investitionen in  die  Verkehrsinfrastruktur und in  optimierte
Transportprozesse sowie durch Eigeninitiative und Selbstverpflichtungen
der Verkehrsunternehmen und Fahrzeughersteller.

Kunftige KlimaschutzmafRnahmen im Verkehrssektor missen an die bereits
erreichten Erfolge ankniupfen und diese weiter ausbauen. Die
Wetthewerbsbedingungen der Verkehrswirtschaft am Standort Deutschland
sind zu bericksichtigen. Wenn die Rahmenbedingungen richtig gestaltet
werden, kann die Verkehrswirtschaft ein Optimum im Bereich des
Klimaschutzes erreichen.

Das Deutsche Verkehrsforum empfiehlt folgende Leitlinien fir eine
effektive Klimaschutzpolitik im Verkehrssektor:

Engpéasse in der Verkehrsinfrastruktur beseitigen

2. Klimaschonende Technologien und Investitionen aktiv fordern
3. Schnittstellen und Nutzerverhalten optimieren
4. Wettbewerbsvertragliche Konzepte statt gesetzlicher Inselldsungen.
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1. Engpéasse in der Verkehrsinfrastruktur beseitigen

Eine Uberlastete Infrastruktur fihrt in  der hoch beanspruchten
Verkehrsdrehscheibe Deutschland zu ineffizienten Verkehrsprozessen, zu
einem Mehrverbrauch an Ressourcen und Klimabelastungen. Durch eine
bedarfsgerechte Infrastruktur werden diese negativen Umweltfolgen
vermieden. Wichtige MalRnahmen sind:

- Moderne Verkehrsmanagement- und Verkehrsinformationssysteme
einfuhren und Engpasse im Stral3ennetz gezielt beseitigen.

- Projekt ,Netz 21" der Bahn unterstiitzen und umsetzen.

- Kapazitat der deutschen Hafen und deren Hinterlandanbindungen
gezielt erweitern.

- Single European Sky (Flugsicherung) und Masterplan Flughéafen
umsetzen.

2. Klimaschonende Technologien und Investitionen aktiv férdern

Fortschritte beim Klimaschutz basieren malfigeblich auf neuen
technologischen Entwicklungen. Damit die besten Technologien zum
Einsatz kommen, missen entsprechende Investitionen geférdert werden.
Abgaben, die der Verkehrswirtschaft die notwendigen Mittel entziehen, sind
auch fur die Umwelt kontraproduktiv. Wichtige Mal3nahmen sind:

- EU-Forschungsrahmenprogramm und deutsche Forschungsprogram-
me fur Verkehr und Umwelt ausbauen.

- Entwicklung alternativer Antriebe und Kraftstoffe fordern. Finanzielle
Anreize fur deren Einsatz schaffen.

- Fahrzeugtechnische Voraussetzungen fir die Erhéhung der
Beimischung von Biokraftstoffen bei Pkw auf 10% schaffen.

- Umsetzung einer alternativen Kraftstoffstrategie auf deutscher und
europdischer Ebene.

- Kraftfahrzeugsteuer-Modell basierend auf CO,-Ausstol3 einfihren.

3. Schnittstellen und Nutzerverhalten optimieren

Die Effizienz des Verkehrssystems hangt vom funktionierenden
Zusammenspiel der Verkehrstrager ab. Die Offentliche Hand muss
gemeinsam mit der Verkehrswirtschaft weiter an leistungsfahigen
Schnittstellen und einem intelligenten Verkehrsmanagement arbeiten. Denn
ein optimal genutztes Verkehrssystem minimiert auch negative
Umweltauswirkungen. Wichtige Mafl3nahmen sind:

- Intermodale Logistik-Terminals in Deutschland gezielt ausbauen;
Masterplan Guterverkehr und Logistik voran bringen.

- Standards und Zulassungen harmonisieren; administrative und
technische Hemmnisse abbauen.

- Systempartner in der Initiative Luftverkehr bei Prozessverbesserungen
unterstttzen.

- Verbraucherinformation  Uber kraftstoffsparende  Fahrweise im
StralR3enverkehr fordern.
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4. Wettbewerbsvertragliche Konzepte statt Insellésungen

Transportdienstleistungen werden heute in einem offenen Markt im
internationalen Wettbewerb erbracht. Klimapolitische Regelungen und
Gesetze mussen daher international abgestimmt und harmonisiert werden.
Nationale oder auch europdische Alleingdnge gefahrden die
Wettbewerbsfahigkeit und Arbeitsplatze am Verkehrsstandort Deutschland
— nachhaltige Verbesserungen des globalen Klimas entstehen durch sie
nicht.

Emissionshandel im Verkehrssektor?

Trotz der Erfolge, welche die Verkehrstrager beim Klimaschutz erreicht
haben, konzentriert sich die aktuelle politische Diskussion in der EU auf
neue regulatorische MalBhahmen. Die EU-Kommission hat vorgeschlagen,
den européischen Emissionshandel auf den Luftverkehr auszudehnen. Der
Emissionshandel als Instrument des Klimaschutzes ist jedoch bereits in
seiner gegenwartigen Form umstritten.

Aus Sicht des Deutschen Verkehrsforums ist die angedachte Anwendung
des Emissionshandels auf den Verkehrssektor fur die einzelnen
Verkehrstrager wie folgt zu bewerten:

- Die Einfuhrung des Emissionshandels im Luftverkehr nur fir
europaische Fluggesellschaften hétte gefahrliche einseitige Lasten fur
den deutschen Luftverkehr zur Folge und kann nicht befirwortet
werden. Vor einer Einfihrung des Emissionshandels im internationalen
Luftverkehr sind eine griindliche Untersuchung der Auswirkungen und
die Losung aller offenen Fragen erforderlich.

- Eine Anwendung des Emissionshandels auf den StralRenverkehr
scheidet wegen der mehrfachen Inanspruchnahme  des
Verkehrstragers Straf3e u.a. durch andere gesetzliche und fiskalische
Lenkungsinstrumente aus.

- Gleiches gilt fir den Schienenverkehr. Auf Gund der Nutzung des
Energietragers Strom ist der Schienenverkehr indirekt bereits heute
vom Emissionshandel betroffen. Der Schienenverkehr sollte von
diesen Auswirkungen durch eine entsprechende Absenkung der
Energiesteuer, die durch die EU-Energiesteuerrichtlinie ermdglicht
wird, entlastet werden.

- Die Abstimmung von Regelungen des Klimaschutzes im
Schiffsverkehr sollte nach bewahrtem Muster im Rahmen der IMO

bzw. ZKR und EU weiter verfolgt werden.
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Beitrage der Verkehrstrager zum Klimaschutz.
Perspektiven fur zukinftige Minderungsmalinahmen

Alle Verkehrstrager in Deutschland verfolgen erfolgreich aktive Strategien
zum Ressourcen- und Klimaschutz. Dabei werden nicht nur gesetzliche
Vorgaben erfullt, sondern in Eigeninitiative erhebliche Anstrengungen
unternommen.

Stralenverkehr

Fur den Bereich des Pkw-Verkehrs hat die Automobilindustrie auf
deutscher und auf europaischer Ebene Vereinbarungen tber die Senkung
des Durchschnittsverbrauchs und der CO,-Emissionen getroffen. Zu deren
Einhaltung betreiben die Hersteller grof3en technologischen Aufwand.

So konnte die vereinbarte Verbrauchssenkung fir neu zugelassene Pkw
und Kombi von 25% zwischen 1990 und 2005 in Deutschland vollstandig
erreicht werden. Bei der Verringerung der durchschnittichen CO,-
Emissionen EU-weit auf 140g CO,/km bis 2008 liegt die Automobilindustrie
auf Kurs.

Hervorzuheben ist auch, dass die Mineraldlindustrie fiir den Stral3en-
verkehr in Deutschland ausschlie3lich schwefelfreie Kraftstoffe bereitstellt.

Das Institut fir Verkehrsforschung des DLR hat in Zusammenarbeit mit
dem Institut fur Energie- und Umweltforschung ifeu die Entwicklung des
Energieverbrauchs und der Emissionen fir das Deutsche Verkehrsforum in
einer neuen Studie ermittelt . Fir den motorisierten Individualverkehr ist
im Zeitraum von 1991 bis 2004 ein Anstieg der Verkehrsleistung um 27%
bei konstantem Energieverbrauch und sinkendem CO,-Aussto3 (7%) zu
verzeichnen. Im Linienbusverkehr betragen die Werte +20%
Verkehrsleistung, -21% Energieverbrauch und -29% CO,-Emissionen.

Im StralRengiterverkehr ist es gelungen, die CO,-Emissionen bezogen
auf die geleisteten Tonnenkilometer seit Anfang der 90er Jahre um rund
20% zu reduzieren.
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Einen wichtigen Beitrag zu diesen Erfolgen leistet der besonders
verbrauchsarme Dieselantrieb. So lasst sich alleine durch eine Erhéhung
des Diesel-Anteils um 10% in Deutschland eine CO,-Minderung um

2 -3 % erzielen.

Die hohe fiskalische Belastung der Autofahrer mit Kfz- und Mineraldlsteuer
entzieht allerdings finanzielle Mittel zur Erneuerung der Flotten mit
modernen, verbrauchsoptimierten Fahrzeugen. Das Durchschnittsalter des
Pkw-Bestandes in Deutschland liegt mittlerweile bei neun Jahren.

Neben die freiwilligen Vereinbarungen der Hersteller treten Mal3nahmen
zur Verbraucherinformation. Mit dem CO,-Labeling System der EU werden
Emissionen als Kaufkriterium starker ins Bewusstsein gerlckt.
Entscheidend ist aber vor allem die Nutzungsphase des Kraftfahrzeugs.
Durch spritsparende Fahrweise lassen sich Einsparungspotenziale von bis
zu 25% erschliel3en. Darum bieten Hersteller und Automobilclubs gezielt
Spritspar-Trainings an. Auch die Mineral6lindustrie informiert Autofahrer
Uber Verbrauchsoptimierungen und halt zu sparsamer Fahrweise an.

Weitere Minderungspotenziale werden mit der starkeren Nutzung von
alternativen Kraftstoffen, dem gezielten Ausbau der Stral3eninfrastruktur
zur Stauvermeidung und der Einfuhrung einer aufkommensneutralen, strikt
linearen und nicht-diskriminierenden CO,-Komponente bei der Kfz-Steuer
erschlossen. Auch der ADAC schlagt die Bemessung der Kfz-Steuer nach
dem CO,-Ausstol3 der Fahrzeuge vor. Die deutsche Automobilindustrie hat
fahrzeugtechnisch bereits die Initiative ergriffen, um die Beimischung von
Biokraftstoffen zu herkbmmlichem Kraftstoff auf 10 Prozent zu erh6hen. Mit
einem integrierten Ansatz, der Fahrzeuge, Fahrer, Kraftstoffe und
Infrastruktur  einbezieht, konnen die klimapolitischen Erfolge im
StralRenverkehr so zukinftig fortgeschrieben werden.

Schienenverkehr

Der Schienenverkehr hat seine spezifischen Emissionen — also die
Emissionen bezogen auf die Verkehrsleistung — ausgehend von einem
niedrigen Niveau mit einem ambitionierten Programm weiter gesenkt. Das
Ziel, den spezifischen CO,-Ausstol3 bis 2005 gegentber 1990 um 25% zu
verringern, hat die Deutsche Bahn AG bereits 2002 erreicht. Auch mit der
im ,Klimaschutzprogramm 2020" festgeschriebenen zuséatzlichen Senkung
um mindestens 15% liegt die DB AG im Plan. Seit 2002 wurde bereits eine
Reduktion des spezifischen CO,-Ausstol3es um 5,5% erreicht.

Zur effizienteren Nutzung der eingesetzten Energie tragen vor allem
moderne, hocheffiziente Zige wie der ICE 3 und eine htéhere Auslastung
bei. AuBerdem wurden seit 2002 14.000 Lokfihrer in Energie sparender
Fahrweise besonders geschult. Auf die Strecke Hamburg- Minchen
bezogen kann ein Fahrer so den Stromverbrauch um bis zu 4.000
Kilowattstunden verringern. Das entspricht dem Jahresverbrauch eines
vierkopfigen Haushaltes.

Die aktuelle DLR/ifeu-Studie® ermittelt fir den Schienennahverkehr in
2004 gegenuber 1991 einen Anstieg wn 49% der Verkehrsleistung bei
einem Anstieg des Energieverbrauchs von nur 3% und einer Senkung der
CO,-Emissionen von -21%. Im Schienenfernverkehr betragt der Anstieg
der Verkehrsleistung 6%, bei -14% weniger Energieverbrauch und -29%
verringertem CO,-Ausstol3.
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Der Schienenverkehr ist sowohl bei der MineralGlsteuer als auch bei der
Stromsteuer von der Okosteuerreform betroffen. Die Gesamtbelastung
alleine der Deutschen Bahn durch Energiesteuern und Energieabgaben
betrug in 2005 380 Mio. Euro. Damit ist der Schienenverkehr in
Deutschland im gesamteuropdischen Vergleich am hdchsten belastet. Im
Gegenzug zu einer Entlastung bei den Energieabgaben und
Energiesteuern ist die DB AG zu einer Selbstverpflichtung bereit, mit der
eine spezifische CO,-Minderung von bis zu 25% bis 2020 festgeschrieben
wirde.

Am Emissionshandel nimmt der Schienenverkehr selbst nicht teil. Er ist
jedoch als Stromverbraucher von steigenden Strompreisen erheblich
betroffen, die zum Teil durch den Emissionshandel verursacht sind.

Luftverkehr

Auch im Luftverkehr basieren die Erfolge beim Klimaschutz auf mehreren
Saulen. Durch verbesserte Antriebe, konsequente Flottenmodernisierung,
grofRere Auslastung der Maschinen und optimierte Flugverfahren ist der
Treibstoffverbrauch nachhaltig reduziert worden. So hat sich der
spezifische Treibstoffverbrauch der Lufthansa-Flotte — also der
Verbrauch bezogen auf die Beforderung einer Person tber 100 Kilometer —
zwischen 1991 und 2005 um 29% verringert. Dem entspricht eine
spezifische Reduktion der CO,-Emissionen um ebenfalls 29%. Die
Steigerung der Transportleistung und der CO,-Anstieg wurden so
weitgehend entkoppelt.

Die Entkoppelung spiegelt sich auch im Ergebnis der DLR/ifeu-Studie’
wider: Die Verkehrsleistung des Luftverkehrs in Deutschland ist zwischen
1991 und 2004 mit 114% deutlich gestiegen (Passagierkilometer Uber
deutschem Territorium aller Fliige mit Start oder Landung in Deutschland).
Der Energieverbrauch stieg im selben Zeitraum nur um 43%, die absoluten
CO,-Emissionen um 41%.
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Mit der zweiten strategischen Forschungsagenda des Rates fur Luft- und
Raumfahrtforschung in Europa (ACARE) von 2004 hat die européische
Luftfahrtindustrie das Ziel bekraftigt, den Kerosinverbrauch und die
spezifischen CO,-Emissionen bis 2020 um 50% und die NO,-Emissionen
um 80% zu reduzieren. Die Hersteller von Verkehrsflugzeugen investieren
gegenwartig 14% ihres Umsatzes in Forschung und Entwicklung, was zu
erheblichem Anteil der Verbesserung der Umweltbilanz des Luftverkehrs zu
Gute kommit.

Durch den Beschluss der EU zur Vereinheitlichung der europaischen
Flugsicherung (Single European Sky) ist die Grundlage fur klrzere
Flugrouten und weniger Warteschleifen gelegt worden. Die Internationale
Zivilluftfahrt-Organisation ICAO hat aufRerdem einen Richtlinien-Katalog
erarbeitet, um durch eine Vielzahl von operativen Einzelmal3hahmen den
Kraftstoffverbrauch und die Emissionen im internationalen Flugverkehr
systematisch zu verringern. Die ICAO verhandelt auch Uuber die
Perspektiven fir eine Einfihrung des Emissionshandels im internationalen
Luftverkehr.

Schiffsverkehr

In der maritimen Wirtschaft wirkt sich der Trend zu gréf3eren und
sichereren Schiffen sowie die gleichzeitige Erhohung der Wirtschaftlichkeit
der Antriebe in einer spirbar verbesserten Umweltbilanz aus. Seit 1990 ist
das Transportvolumen im internationalen Seeverkehr um 44% gestiegen,
die Anzahl der Seeschiffe jedoch nur um 16%. Gleichzeitig ist der
spezifische Kraftstoffverbrauch um 6% zurtickgegangen.

Analog zur ICAO im Luftverkehr hat die Internationale Seeschifffahrts-
organisation IMO internationale Verhandlungen tber die Umsetzung von
Kyoto-Zielen im Seeverkehr eingeleitet. In der Vergangenheit konnten
bereits verbindliche Absprachen hinsichtlich der Kraftstoffqualitat erreicht
werden: Seit Mai 2006 schreiben Regelungen der IMO weltweit einen
Grenzwert von 4,5% Schwefelanteil im Kraftstoff vor. Fur die Ostsee als
besondere ,Emission Control Area” gilt sogar ein Grenzwert von nur 1,5%.
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Auch fur die gesamte gewerbliche Binnenschifffahrt in Deutschland gelten
seit 2003 strenge Abgasgrenzwerte, die von der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZKR) festgelegt wurden. Ab Juli 2007 werden diese
Grenzwerte mit einer zweiten Stufe EU-weit verschéarft. Die EU-
Kommission wird dartiber hinaus Vorschlage fur weitere Absenkungen der
Grenzwerte fur den Zeitraum ab 2012 vorlegen.

Durch Verbesserungen der Rumpfform, des Antriebs und der
Abgasreinigung von Schiffen lassen sich zukinftig weitere Potenziale zur
Einsparung von Kraftstoff und Absenkung von Emissionen erzielen. Diese
technologischen Schritte sollten gezielt durch regulatorische MalRhahmen
begleitet werden, wie etwa die Forderung des Einbaus neuer abgasarmer
Motoren und die Festlegung von Qualitdtsstandards fir Kraftstoffe im
Bereich der Binnenschifffahrt durch die EU.

Handlungsempfehlungen zum effektiven Klimaschutz
im Verkehrssektor

Erfolgreicher Klimaschutz im Verkehr ist somit das Ergebnis eines Biindels
von Malinahmen, die ineinander greifen und alle Beteiligten einbeziehen —
Unternehmen, Verbraucher und die Offentliche Hand. Dabei ist es wichtig,
dass Verkehrswirtschaft und Verkehrsteilnehmer durch konstruktive
Anreize zu ressourcen- und klimaschonendem Verhalten ermutigt werden
und der bestehende Spielraum nicht durch neue burokratische Auflagen
weiter eingeengt wird.

Die deutsche Verkehrswirtschaft muss in der Mitte Europas einer
steigenden  Verkehrsnachfrage und hohen Anforderungen der
Wettbewerbsfahigkeit gerecht werden. Arbeitskrafte und
Wirtschaftswachstum des Landes hangen mal3geblich auch von der
positiven Entwicklung des Verkehrssektors ab.

MalRnahmen des Klimaschutzes sind daher so zu gestalten, dass die
notwendige Leistungssteigerung ermdglicht und die Wettbewerbsfahigkeit
der Verkehrstrager nicht beeintrachtigt wird. Alle Fortschritte missen auch
zukinftig unter Einhaltung hochster technologischer Standards und
Sicherheitsanforderungen sowie unter verscharftem internationalen
Konkurrenzdruck erreicht werden.

Aufbauend auf den erzielten Erfolgen hat das Deutsche Verkehrsforum
folgende Leitlinien fur einen integrierten, kooperativen und
sektorengerechten Klimaschutz im Verkehrsbereich erarbeitet:

1. Engpasse in der Verkehrsinfrastruktur beseitigen

2. Klimaschonende Technologien und Investitionen aktiv férdern
3. Nutzerverhalten und Schnittstellen optimieren
4

Wettbewerbsvertragliche Konzepte und Kooperation statt gesetzlicher
Insellésungen
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1. Engpasse in der Verkehrsinfrastruktur beseitigen

Engpéasse und Schwachstellen in der Infrastruktur fihren zu Staus und
machen Transportprozesse ineffizient. Infrastrukturschwachen
verschlechtern somit nachhaltig die Umweltbilanz des Verkehrssektors.
Ressourcen werden verbraucht und Emissionen erzeugt, ohne dass ihnen
eine nutzbringende Verkehrsleistung gegenuber steht.

Deutlich wird dies angesichts von 6 — 12 % Treibstoffeinsparung, die im
Luftverkehr  alleine  durch  verbesserte Luftraumstrukturen und
Luftraumnutzung erreicht werden konnen, in Europa konkret durch die
Umsetzung des ,Single European Sky“. In dieselbe Richtung wirkt auch die
Beseitigung von Infrastruktur-Engpassen am Boden, denn mit
nachfragegerechter Flughafenkapazitat werden unnitze Warteschleifen
vermieden. Der zielstrebigen Umsetzung von Infrastrukturverbesserungen
in der Luft (SESAR-Projekt) und am Boden (Masterplan Flugh&fen) kommt
daher auch fur die Umweltbilanz des Luftverkehrs in Deutschland
erhebliche Bedeutung zu.

Im deutschen Stral3enverkehr werden jahrlich rund 12 Mrd. Liter Kraftstoff
durch Staus und zé&h flieRenden Verkehr unndétig verbraucht. Zumindest ein
erheblicher Teil davon konnte durch gezielten Infrastrukturausbau und
durch moderne Verkehrsmanagementsysteme und Verkehrsinformations-
dienste eingespart werden.

Mit dem Projekt ,Netz 21" verfolgt die Deutsche Bahn die systematische
Entmischung von Schienenverkehren unterschiedlicher Geschwindigkeit
durch die Einrichtung gesonderter Schienenkorridore. Das Projekt ist von
zentraler Bedeutung, um bestehende Engpéasse zu beseitigen und freie
Kapazitaten fur das weiter steigende Verkehrsaufkommen zu schaffen.

Auch der Abbau von Kapazitatsengpéssen bei der Hafeninfrastruktur hat
guinstige Riickwirkungen auf die Umweltbilanz: Uberlastete Hafen filhren zu
verlangerten Schiffs-Liegezeiten. Die resultierende Fahrplanverspatung
muss durch beschleunigte Uberfahrten aufgeholt werden, was wiederum
einen unnétig hohen Brennstoffverbrauch und unnétige Emissionen zur
Folge hat.

Diese Beispiele verdeutlichen, wie wichtig es ist, Effizienzressourcen in der
Infrastruktur aller Verkehrstrager zu mobilisieren und Engpésse gezielt zu
beseitigen. Die Verbesserung und der punktgenaue Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur fihren insgesamt zu einem spurbaren Beitrag zum
Klimaschutz.

2. Klimaschonende Technologien und Investitionen aktiv férdern

Die Verkehrswirtschaft hat ein hohes Eigeninteresse an der Entwicklung
und Nutzung ressourcenschonender und klimaschonender Technologien.
Technisch bessere Antriebe, alternative Kraftstoffe und intelligent
gesteuerte Verkehrsmittel bedeuten mehr Wirtschatftlichkeit und hohere
Akzeptanz.

Die Reduktion von Verbrauch und Emissionen an der Quelle ist der beste
Klimaschutz.
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Daher muss der Entwicklung neuer Technologien und deren zligigem
Einsatz groBe Aufmerksamkeit geschenkt werden. Forschung und
Technologie missen durch entsprechende Anreize in Gesetzgebung und
Forderprogrammen gezielt unterstitzt werden.

Auf neue Technologien setzen heilt investieren. Darum darf die
Klimaschutzpolitik Verkehrswirtschaft und Verbraucher nicht zusétzlich
belasten und die nétigen Investitionsmittel entziehen. Alleine die deutsche
Automobilindustrie hat im Jahr 2003 16,6 Mrd. Euro in Forschung und
Entwicklung gelenkt und damit die Technologiefuhrerschaft im Bereich
Fahrzeugsicherheit und Umweltschutz im weltweiten Automobilmarkt
verteidigt — das sind 7% vom Umsatz der Herstellerbranche.

Diese Anstrengungen der Industrie mussen durch die Offentliche Hand
unterstitzt werden. Ein wichtiger Baustein hierzu ist der gezielte Ausbau
der Sektoren Verkehr, Technologie und Umwelt im EU-
Forschungsrahmenprogramm und in deutschen Fdrderprogrammen.
Offentliche Hand, Industrie und Forschungseinrichtungen missen in
intensiver Kooperation in zukunftsgerichtete technologische Leitbilder — wie
z.B. ,Auto der Zukunft* und ,Green Aircraft‘ — investieren.

Bei der Entwicklung und dem Einsatz alternativer Antriebe und Kraftstoffe
ist eine Flankierung der Anstrengungen der Wirtschaft durch gesetzliche
MafRnahmen und finanzielle Forderinstrumente erforderlich.

3. Schnittstellen und Nutzerverhalten optimieren

Auch die verbrauchs- und emissionsreduzierende Benutzung von
Verkehrsmitteln muss in Abstimmung mit der Verkehrswirtschaft weiter
verbessert werden. Hierbei geht es nicht um staatliche Verkehrslenkung
und Bevormundung der Verkehrsteilnehmer. Erforderlich ist vielmehr
gezielte Information, z.B. Uber kraftstoffsparende Fahrweise, wie sie von
der Automobilwirtschaft und den Automobilclubs bereits erfolgreich
vermittelt wird. Im internationalen Flugverkehr sind Absprachen Uber
verbesserte Flugverfahren starker durchzusetzen (ICAO).

Eine wichtige Grundlage fir die Optimierung des Verbraucherverhaltens ist
die Verbesserung von Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern.
Schnittstellen missen effizient und sicher funktionieren, damit der
Intermodalverkehr attraktiv ist und von den Nutzern optimal angenommen
wird.

Wichtige MalRnahmen sind unter anderem

- der weitere Abbau administrativer und technischer
(harmonisierte Standards und Zulassungen),

- die transparente Gestaltung intermodaler Angebote
- und die Férderung unternehmenstibergreifender T-Losungen.

Hemmnisse

Im Wesentlichen geht es darum, den Umschlag bzw. Umstieg zu
optimieren und die Auslastung zu erhdhen, um die Kosten gegenlber
ungebrochenen Verkehren zu senken und damit die Attraktivitat vernetzter
Systeme zu steigern.

Auf diese Weise konnen die Starken der einzelnen Verkehrstrager optimal
umgesetzt und die Effizienz des Gesamtsystems Verkehr 6konomisch und
Okologisch erhoht werden. Verbesserte Schnittstellen zwischen den
Verkehrstragern leisten so einen zuséatzlichen Beitrag zur Verbesserung
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der Umweltbilanz des Verkehrs. Auch beim ,Masterplan Guterverkehr und
Logistik* des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
ist dieser Aspekt zu beriicksichtigen.

4. Wettbewerbsvertragliche Konzepte statt gesetzlicher Insellésungen

Bei der Bewertung neuer klimapolitischer Instrumente muss bertcksichtigt
werden, was die einzelnen Verkehrstrager bereits heute auf Grund
bestehender  gesetzlicher  Auflagen und auf Grund von
Selbstverpflichtungen leisten. Eigene Anstrengungen der
Verkehrswirtschaft zur Verbrauchs- und Emissionsreduktion mussen mit
Unterstitzung der 6ffentlichen Hand geférdert und fortgefihrt werden.

Neue gesetzliche Auflagen dirfen im Ergebnis nicht zur Erhéhung der
Belastung des Verkehrssektors fahren. Die spezifische
Wettbewerbssituation der Verkehrstrager im europaischen und im globalen
Umfeld ist zu beachten. Dies schliel3t einseitige gesetzliche Mal3nahmen,
die mit wesentlichen internationalen Wirtschaftspartnern nicht abgestimmt
sind, aus.

Bei allen MafRnahmen ist insgesamt darauf zu achten, dass Mobilitat
bezahlbar bleibt. Mobilitdtskosten missen sozial und wirtschaftlich
vertraglich gestaltet werden.

Emissionshandel im Verkehrssektor?

Der Emissionshandel weist bereits in seiner gegenwartig praktizierten Form
Defizite auf:

- Fehlende Beteiligung bzw. fehlende Emissionsminderungsziele bei
wichtigen Industriestaaten und wachstumsstarken Landern wie USA
und China. In Folge dessen stark eingeschrankte Effizienz des
Emissionshandels als Instrument des globalen Klimaschutzes. Die
USA forcieren konkrete technologische Entwicklungen im Rahmen
internationaler Kooperationen (,Asia-Pacific Partnership on Clean
Development and Climate*) als Alternative zu den Kyoto-
Mechanismen.

- Divergierende Zuteilungspraktiken der am Emissionshandel
beteiligten Lander. Deutschland verfahrt restriktiv, andere EU-
Mitgliedsstaaten erteilen grof3ziigige Wachstumszuschlage.

- Einfuhrung des Emissionshandels in Deutschland als
Steuerungsinstrument neben bereits bestehenden umwelt-
bezogenen Steuern und Abgaben, mit denen der Emissionshandel
nicht kompatibel ist. Beim elektrisch betriebenen Schienenverkehr
besteht aul’erdem schon jetzt eine indirekte Betroffenheit vom
aktuellen Emissionshandel durch steigende Strompreise.

Die weltweit betrachtet lickenhafte Ratifizierung des Kyoto-Protokolls zur
UN-Klimarahmenkonvention bzw. die fehlende Festlegung von
Reduktionszielen bei wichtigen Unterzeichnerstaaten schrankt die
klimapolitische Wirksamkeit des Emissionshandels erheblich ein, wie
folgender Sachstand verdeutlicht:
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- Die Lander der EU-25 zeichnen bei sinkender Tendenz kdiglich fir
14% der weltweiten CO,-Emissionen verantwortlich, die USA bei
steigender Tendenz alleine fur 25%.

- Der Anteil entwickelnder Industrielander wie China und Indien an den
Emissionen ist von 1990 bis 2002 dramatisch um 39% bzw. 69%
gewachsen.

- Deutschland hat im selben Zeitraum seine CO,-Emissionen um 128
Mio. t gemindert und leistet 75% der Minderung, damit die EU ihr
Kyoto-Ziel erreichen kann.

Der aktiven Einbeziehung des Verkehrssektors in den europaischen
Emissionshandel, wie er seitens der EU gegenwartig fir den Luftverkehr
erwogen wird, stehen aul3erdem zusatzliche Hindernisse entgegen.

Eine Anwendung des Emissionshandels auf den Verkehrssektor in
Drittstaaten auf3erhalb der EU ware nicht gewahrleistet, so dass
insbesondere im internationalen Luftverkehr Wettbewerbsverzerrungen zu
Lasten des Standortes Deutschland eintreten wirden.

MaRnahmen zur Emissionssenkung des Luft- und Seeverkehrs sind mit
Rucksicht auf den internationalen Charakter der Verkehrstrager aus dem
Anwendungsbereich des Kyoto-Protokolls ausgeklammert. Solange die
Rahmenbedingungen fir eine Anwendung im internationalen Luft- und
Seeverkehr nicht von ICAO bzw. IMO abgestimmt sind, steht den
betroffenen  Verkehrsunternehmen in der EU keine vollwertige
Beteiligungsmdglichkeit an den Kyoto-Instrumenten zur Verfigung.

Fraglich ist, ob eine Einbeziehung des Verkehrssektors in den
Emissionshandel Uberhaupt positive Auswirkungen hatte. Denn die
deutsche Verkehrswirtschaft nimmt bereits heute sehr hohe Investitionen in
verbrauchsreduzierende und umweltschonende Technologien vor.
Gleichzeitig wéachst aber die Verkehrsnachfrage und entsprechend die
Verkehrsleistung.  Luftverkehrsunternehmen wirden daher nahezu
ausschlief3lich als Kéaufer von Zertifikaten im Emissionshandel aktiv. Die
Zertifikatspreise im gesamten europaischen Emissionshandelssystem
wirden weiter steigen, mit nachteiligen Folgen fur die Wettbewerbsfahigkeit
und Verbraucherpreise weiterer Branchen.

Technologische Impulse fir diejenigen Lander aulRerhalb der EU, in denen
hingegen ein deutliches Potenzial zum Einsatz umweltschonenderer
Verkehrsmittel besteht, werden durch den selektiven européischen Ansatz
nicht erzeugt.

Direkt angewendet auf den Stral3en- oder Schienenverkehr wirde der
Emissionshandel parallel neben andere gesetzliche Lenkungsinstrumente
treten (Mineraldl-, Kfz- und Stromsteuer). Die klimapolitische Steuerung
wirde dadurch ineffizient. Es droht eine Uberregulierung und Belastung der
Verkehrstrager, mit der Mobilitdt unangemessen verteuert wirde.
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Schlussfolgerung
aus Perspektive

der Verkehrstrager

Aus Sicht des Deutschen Verkehrsforums ist die angedachte Anwendung
des Emissionshandels auf den Verkehrssektor fur die einzelnen
Verkehrstrager wie folgt zu bewerten:

Die Einfihrung des Emissionshandels im Luftverkehr nur far
europdische Fluggesellschaften wirde gefahrliche einseitige Lasten fir
den Luftverkehr am Standort Deutschland mit sich bringen und kann
nicht beflrwortet werden. Vor einer Einfihrung des Emissionshandels
im internationalen Luftverkehr sind eine griindliche Untersuchung der
Auswirkungen und die Losung der damit verbundenen offenen Fragen
erforderlich.

Eine Anwendung des Emissionshandels auf den Stral3enverkehr
scheidet wegen der mehrfachen Inanspruchnahme  des
Verkehrstragers Strale durch andere gesetzliche und fiskalische
Lenkungsinstrumente aus.

Gleiches qilt fir den Schienenverkehr. Von den indirekten
Auswirkungen des Emissionshandels durch die Nutzung des
Energietragers Strom sollte der Schienenverkehr entlastet werden.
Eine entsprechende Absenkung der Energiesteuerlast wird durch die
EU-Energiesteuerrichtlinie ermdglicht und bereits in einer Vielzahl von
EU-Staaten praktiziert.

Fur die Schifffahrt haben die zustandigen internationalen
Organisationen wichtige Umweltstandards und Umweltmal3nahmen
bereits erfolgreich eingefiihrt. Auch die Abstimmung von Regelungen
des Klimaschutzes im Schiffsverkehr sollte nach diesem Vorbild im
Rahmen der IMO bzw. ZKR und EU weiter verfolgt werden.

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt, Institut fir Verkehrsforschung: Die Energie- und
Emissionsbilanz des Verkehrs — Bisherige Entwicklung und kinftige technische Reduktions-
potenziale. Studie im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums, Méarz 2006.
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