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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

das Pariser Klimaschutzabkommen wurde vor nunmehr
vier Jahren verabschiedet. Damit hat sich die Weltge-
meinschaft das Ziel gesetzt, die globale Erwérmung auf
deutlich unter zwei Grad zu halten und Anstrengungen
zu unternehmen, den Temperaturanstieg auf 1,5 Grad
Uber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen. Tat-
sdchlich erreichen die globalen Treibhausgasemissionen
immer neue Héchststédnde. Mit anderen Worten: Mit den
bisher auf den Weg gebrachten Mafnahmen riickt das

Klimaschutzziel in weite Ferne.

Nicht zuletzt diese stetig weiter aufreilende Liicke
zwischen dem, was ist, und dem, was notwendig ist, hat
uns zu diesem Projekt veranlasst. Wir wollten genauer
wissen, welche Rolle Deutschland beim erforderlichen
Lickenschluss zukommt. Dazu haben wir untersuchen
lassen, ob Deutschland, insbesondere der Verkehrssektor,
bereits auf Paris-Kurs ist.

Das Ergebnis ist erntichternd. Deutschland wird mit dem
kiirzlich beschlossenen Klimapaket kaum die selbstge-
steckten Ziele bis 2030 erreichen kénnen. Dabei liegen
diese deutlich unterhalb dessen, was Deutschland leisten
miisste, um seinen angemessenen Beitrag zum 1,5-Grad-
Ziel beizusteuern. Selbst fiir das ,alte” 2-Grad-Ziel, das
mit dem Paris-Abkommen verschérft wurde, wire eine
Erhéhung des Ambitionsniveaus notwendig.

Die neue EU-Kommission unter Leitung von Ursula von
der Leyen will innerhalb der ersten 100 Tage im Zuge

des European Green Deal vorschlagen, das européische
Klimaschutzziel fiir das Jahr 2030 deutlich anzuheben:
von derzeit minus 40 Prozent auf eine Treibhausgasmin-
derung um 50-55 Prozent gegentiber 1990. Die deutsche
Ratsprésidentschaft im zweiten Halbjahr 2020 sowie die
fiir Ende 2020 im Rahmen des Paris-Prozesses vorgese-
hene Revision der nationalen Minderungsbeitrége bieten
Gelegenheit, den allfélligen Bekenntnissen zum Paris-Ab-
kommen endlich Taten folgen zu lassen. Allerdings miis-
sen nicht nur die Emissionsziele mit dem Paris-Abkom-
men in Einklang gebracht werden, sie mlissen auch mit
entsprechenden MaRnahmen unterlegt werden.

Die Studie zeigt auf, in welcher Geschwindigkeit die
Emissionen sinken miissen. Die Herausforderung ist
immens, gerade im Verkehrssektor, wo der CO,-Ausstof3
seit 1990 praktisch unverédndert geblieben ist. Aber wer
sich der Erderwédrmung mit Nachdruck entgegenstem-
men will, der muss bereit sein, diese grof3e Herausforde-

rung anzunehmen.

Christian Hochfeld
fir das Team von Agora-Verkehrswende
Berlin, im Dezember 2019



Zentrale Ergebnisse

Die Einhaltung der Temperaturziele des Pariser Klimaabkommens erfordert schnelle

und umfassende Emissionsminderungen in Deutschland. In seinem Sonderbericht Uber
1,5 °C globale Erwarmung hat das IPCC soziobkonomische Pfade identifiziert, die es

als konsistent mit dem Paris-Abkommen bewertet. Hieraus lassen sich nationale und
sektorale CO.-Budgets und Emissionspfade ableiten, welche die globalen Vermeidungs-
kosten minimieren. FUr einen kostenminimierenden Pfad zur Erreichung des 1,5°-Ziels
muUsste Deutschland seine gesamten inlandischen Treibhausgasemissionen bis 2030 um
etwa 73 Prozent und bis 2050 um etwa 98 Prozent im Vergleich zu 1990 senken. Auf
einem kostenminimierenden Pfad, der die globale Erwarmung unter 2 °C halt, sinken die
Emissionen bis 2030 um 68 Prozent und bis 2050 um rund 90 Prozent.

Um dem Paris-Abkommen gerecht zu werden, missen Deutschland und die EU ihre mit-
telfristigen Minderungsziele anheben. Das derzeitige deutsche Minderungsziel fir 2030
von 55 Prozent ist unzureichend. Neben einer eigenen Ambitionserhéhung sollte Deutsch-
land ebenso darauf drangen, dass auch die EU ihr derzeitiges 2030-Minderungsziel von
40 Prozent deutlich anhebt. Beides sollte im kommenden Jahr 2020 geschehen, wie es
der Zeitplan fur das Pariser Abkommen und fur den Klimaschutzplan 2050 vorsieht.

Im Verkehrssektor mussen die Klimaschutzbemihungen massiv verstarkt werden. Das
derzeitige Sektorziel des Klimaschutzplans fur den Verkehr, die Emissionen bis 2030

um 40 bis 42 Prozent zu senken, steht nicht im Einklang mit dem Paris-Abkommen. Um
dem kostengunstigsten 1,5°- Emissionspfad zu folgen, muss Deutschland seine Verkehrs-
emissionen bis 2030 um 53 Prozent im Vergleich zu 1990 senken. Wurden lediglich die
gegenwartigen politischen MaRnahmen fortgefuhrt, [agen die Emissionen im Jahr 2030
etwa doppelt so hoch. Selbst das 2°-Ziel erfordert eine erhthte Minderung um 44 Prozent.
Eine Fortsetzung derzeitiger Trends Uber 2030 hinaus wirde zu kumulierten Emissionen
von etwa 5,4 Milliarden Tonnen CO, zwischen 2016 und 2050 fuhren. Dieser Wert liegt weit
Uber dem mit dem 1,5°-Ziel konsistenten Budget fur den Verkehrssektor von rund 2,6 Milli-
arden Tonnen und auch sehr deutlich oberhalb des 2°-Budgets von 3 Milliarden Tonnen.

Bei einer fairen Lastenteilung muss Deutschland einen héheren Gesamtbeitrag zum
Klimaschutz leisten, als sich aus einer globalen Minimierung der Vermeidungskosten
ergibt. Um seinen fairen Anteil zur Erreichung des 1,5°-Ziels beizutragen, musste Deutsch-
land gemalR der zentralen Schatzung seine Emissionen bis 2030 um 87 Prozent gegen-
Uber 1990 mindern. Dies Ubersteigt den kostenminimierenden heimischen Minderungs-
beitrag um rund 14 Prozentpunkte. Deutschland kénnte diese Lucke beispielsweise Uber
héhere Beitrage zur internationalen Klimaschutzfinanzierung schlielZen.

Schnelle Emissionsminderungen und eine vollstandige Dekarbonisierung des Verkehrs-
sektors bis 2050 sind maglich. Zu den wesentlichen Stellhebeln gehoren eine stark
beschleunigte Elektrifizierung des Personen- und Guterverkehrs sowie der forcierte
Ausbau der erneuerbaren Stromerzeugung, die Verlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel
sowie Rad- und FuRverkehr, die Starkung des SchienengUterverkehrs und eine insgesamt
effizientere Verkehrsorganisation. Neben infrastrukturellen und ordnungsrechtlichen MaR-
nahmen sind hierzu preisliche Lenkungsinstrumente - insbesondere eine wirkungsvolle
C0.-Bepreisung — von zentraler Bedeutung.
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Zusammenfassung

Gesamtbudget fur CO,-Emissionen
aus fossilen Brennstoffen und
Industrieprozessen im Einklang mit
dem Langfristtemperaturziel des
Pariser Abkommens

Das Langfristemperaturziel (Long Term Temperature
Goal, LTTG) des Paris-Abkommens (Paris Agreement, PA)
zielt darauf ab, ,den Anstieg der globalen Durchschnitt-
stemperatur deutlich unter 2 Grad iiber dem vorindus-
triellen Niveau zu halten und Anstrengungen zu unter-
nehmen, den Temperaturanstieg auf 1,5 Grad tiber dem
vorindustriellen Niveau zu begrenzen, da erkannt wurde,
dass dies die Risiken und Auswirkungen des Klimawan-
dels erheblich verringern wiirde" (Artikel 2.1 PA). Dies ist
ambitionierter als das frithere Ziel, die Erwdrmung ,unter
2 Grad zu halten".

Der im Oktober 2018 angenommene und ver6ffentlichte
IPCC-Sonderbericht tiber 1,5 °C globale Erwédrmung
(SR15) skizziert Wege zur Begrenzung der Erderwarmung
auf 1,5 °C. Darauf aufbauend wird in der vorliegenden
Studie ein Gesamtbudget fiir CO,-Emissionen aus fossi-
len Brennstoffen und Industrieprozessen ermittelt. Dabei
werden die kumulierten CO,-Emissionen ab 2016 (dem
Jahr nach der Verabschiedung des Pariser Abkommens)
bis zum Jahr, in dem diese Emissionen netto Null errei-
chen (um 2060), berechnet. Diese Emissionen ergeben
sich aus soziotkonomischen Pfaden, die vom IPCC als
mit dem Langfristtemperaturziel des Pariser Abkommens
(PALTTG) konform bewertet wurden. Das Ergebnis ist ein
Gesamtbudget von 680 Milliarden Tonnen CO, (Spanne
625-800 Milliarden Tonnen CO,). Das fiir die Einhal-
tung des schwécheren 2°-Ziels zur Verfligung stehende
Gesamtbudget betragt 1020 Milliarden Tonnen CO,,
(Spanne 902-1199 Milliarden Tonnen CO,).

Der Klimaschutzplan 2050 und
das Langfristtemperaturziel des
Paris-Abkommens

Der deutsche Klimaschutzplan 2050 zielt auf eine ,weit-
gehende Treibhausgasneutralitdt” bis 2050 und im Spezi-
ellen fiir den Transportbereich auf einen ,nahezu dekarbo-
nisierten” Verkehrssektor bis 2050 ab. Auch das kiirzlich
verabschiedete Klimaschutzgesetz bekennt sich zum

Langfristziel der Treibhausgasneutralitét bis 2050. Der
Klimaschutzplan 2050 legt ferner sektorale Ziele fir 2030
fest, die zusammen das nationale Ziel fiir 2030 ergeben,
die Treibhausgasemissionen um mindestens 55 Prozent
im Vergleich zu 1990 zu mindern. Fiir den Verkehrssek-
tor wurde das sektorale Ziel einer Minderung um 40 bis
42 Prozent im Vergleich zu 1990 bis 2030 festgelegt.

Wiéhrend spezifische Minderungsziele fiir bestimmte
Zeitpunkte — z.B. 2030, 2050 - unerlésslich sind, um
den erforderlichen Transformationspfad zu planen und
umzusetzen, sind letztlich die kumulierten Emissionen
entlang des Gesamtemissionspfads entscheidend fiir
das Erreichen des PA LTTG. Die aktuellen Ziele sind in
diesem Kontext zu Gberprifen.

Ein Kernziel dieser Studie ist es, im Einklang mit dem PA
LTTG plausible CO,-Emissionspfade und entsprechende
Budgets fiir den deutschen Verkehrssektor abzuleiten
und vor dem Hintergrund der aktuellen Klima- und
Verkehrspolitik in Deutschland zu diskutieren. Die aus
dieser Studie abgeleiteten sektoralen Budgets sollen der
aktuellen Verkehrspolitik Orientierung geben — insbe-
sondere hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die globale
Erwédrmung und das Erreichen des PA LTTG.

Kostenminimierende Emissionspfade
und Budgets fur Deutschland

Zu diesem Zweck werden Emissionspfade ermittelt, die
mit dem Paris-Abkommen kompatibel sind und dabei die
globalen Vermeidungskosten minimieren. Daraus werden
die entsprechenden kumulierten Emissionen fiir den
Verkehrssektor und fiir das gesamte Energiesystem in
Deutschland abgeleitet. Grundlage dafiir ist das ,Beyond
2 Degree”-Szenario (B2DS) der Internationalen Energie-
agentur (IEA), das als Proxy fir einen mit dem PA kom-
patiblen 1,5°-Pfad fiir 2014 bis 2050 verwendet wird.
Das STAMESE-Modell (Simplified Integrated Assessment
Model with Energy System Emulator) von Climate Ana-
lytics wird genutzt, um Szenarioergebnisse fiir die EU28
auf Deutschland herunterzubrechen. Auf diese Weise
soll ein Emissionspfad im Einklang mit dem PA und dem
Langfristziel des deutschen Klimaschutzplans aufgezeigt
werden, der auf weitgehende Treibhausgasneutralitét
und insbesondere eine dekarbonisierte Stromerzeugung
abzielt. Weitere Ziele sind aullerdem ein ,weitestgehend



klimaneutraler” Gebdudebestand bis Mitte des Jahrhun-
derts und ein ,nahezu dekarbonisierter’ Verkehrssektor.
Um die aktuellen nationalen Trends bei den sekto-
ralen und nationalen CO,-Emissionen seit 2014 zu
berticksichtigen, sind zwei Anpassungen am Pfad des
Ausgangsszenarios vorgenommen worden. Zunéchst
wird ein PA-kompatibles CO,-Budget fir den Verkehr
sowie flr die gesamten CO,-Emissionen aus fossilen
Brennstoffen und Industrieprozessen fiir die Zeit von
2016, dem Jahr nach Verabschiedung des PA, bis 2050
abgeleitet. Anschliefend werden die Emissionskurven
tiir die Zeit zwischen 2019 und 2050 auf Grundlage der
Emissionen Deutschlands bis 2018 so modifiziert, dass
diese Emissionsbudgets nicht tiberschritten werden. Dies
impliziert eine schnellere Reduzierung nach 2019 und
schliefllich ein niedrigeres (jahrliches) Niveau der Emis-
sionen, um bis 2050 die Uberschreitung des urspriingli-
chen Pfades auszugleichen (,PA 1,5°-Pfad mit verzoger-
tem Start” in Abbildung 1ES).

C0O,-Emissionen aus fossilen Brennstoffen und Industrieprozessen in Deutschland

fir verschiedene Temperaturziele
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Fiir den sich so ergebenden kostenminimierenden
1,5°-Pfad unter Berlicksichtigung historischer
Emissionen (bis 2018) miissen die CO,-Emissionen aus
fossilen Brennstoffen und Industrieprozessen bis 2030
um 76 Prozent im Vergleich zu 1990 gemindert werden
und bis 2050 auf unter Null gesenkt werden; Letzteres
gelingt nur, wenn Technologien zur Erreichung negativer
Emissionen eingesetzt werden. Die sich daraus ergeben-
den kumulierten Gesamtemissionen, das CO,-Budget,
fir die Zeit von 2016 bis 2050 liegen bei 9,7 Milliarden
Tonnen CO..

SchlieRlich wird dieser 1,5°-Pfad mit einem Pfad und den
entsprechenden kumulierten Emissionen verglichen, der
mit dem weniger ambitionierten, vorherigen Ziel korres-
pondiert, die Erwdrmung ,unter 2 Grad” zu halten. Hierzu
wird die gleiche Methodik wie bei den 1,5°-Pfaden ver-
wendet, allerdings dient das IEA ,2 Degree Scenario (2DS)"
als Grundlage und ohne zusétzliche Einschrankungen, da

Abbildung 1

2030 2040 2050

PA 1,5°-Pfad mit verzogerter Start
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das Dekarbonisierungsziel im deutschen Klimaschutz-
plan 2050 vor dem Hintergrund des strengeren PA LTTG
formuliert wurde. Fiir den kostenminimierenden 2°-Pfad
unter Berticksichtigung der historischen Emissionen bis
2018 miussen die CO,-Emissionen aus fossilen Brennstof-
fen und Industrieprozessen bis 2030 um 68 Prozent und

bis 2050 um 95 Prozent gegentiiber 1990 reduziert werden.

Das entsprechende CO,-Gesamtbudget fiir den Zeitraum
2016 bis 2050 liegt bei 11,9 Milliarden Tonnen CO..

Vergleich mit Minderungsbeitragen
gemal Gerechtigkeitsansatzen

Die wissenschaftliche Gemeinschaft und die Politik
haben viele Gerechtigkeitsansétze vorgelegt, die auf
unterschiedlichen Kriterien beruhen. Beispielsweise
sieht der ,Contraction and Convergence"-Ansatz vor,
dass die einem Land zugestandenen Emissionen so
absinken, dass sich bis zu einem definierten Zeitpunkt
die Pro-Kopf-Emissionen weltweit angleichen. Bisher
gibt es allerdings keine vereinbarten Leitlinien fir einen
angemessenen nationalen Beitrag zu den globalen Klima-
schutzbemiihungen, die tiber das allgemeine Verstédndnis
hinausgehen, dass die Beitrage die ,héchstmdglichen
Ambitionen" und ,gemeinsame, aber differenzierte Ver-
antwortlichkeiten und jeweilige Fahigkeiten im Lichte
der unterschiedlichen nationalen Gegebenheiten’ (PA,
Artikel 4.3) widerspiegeln sollen. Daher wird in dieser
Studie ein breites Spektrum von Auffassungen dariiber
berticksichtigt, was ein fairer Beitrag Deutschlands ist.

Fir einen PA-konformen kostenminimierenden
1,5°-Pfad missen die gesamten Treibhausgasemissi-
onen (d.h. inklusive Nicht-CO,-Emissionen) bis 2030
um 73 bis 74 Prozent im Vergleich zu 1990 sinken.
Dieser Wert liegt innerhalb der in dieser Studie identi-
fizierten Bandbreite der Gerechtigkeitsansétze, die von
64 bis 113 Prozent reicht, und unterhalb der zentralen
Schétzung von 87 Prozent Minderung. Alle Gerechtig-
keitsmafe implizieren eine héhere Minderung als das
derzeitige 2030-Minderungsziel fiir Deutschland von
55 Prozent fiir alle Treibhausgasemissionen. Die meisten
Gerechtigkeitsansétze bedeuten mithin — neben einer
bereits groleren inldndischen Minderung des kosten-
minimierenden Pfades - die Notwendigkeit erheblicher
zusatzlicher Investitionen zur Emissionsminderung in

anderen Regionen, insbesondere Entwicklungsldndern.

Minderungspfade und Emissionsbudgets
fur den deutschen Verkehrssektor

Die Ergebnisse fir die kostenminimierenden Minde-
rungspfade fiir den deutschen Verkehrssektor sind in
Abbildung 2ES dargestellt. Da es in der Vergangenheit
nicht gelungen ist, die Emissionen zu reduzieren, erfor-
dern verzégerte MaRnahmen eine tiefere und schnellere
Minderung der Emissionen bis 2050. Gerade in Sektoren
wie dem Verkehr, in denen keine negativen Emissions-
technologien verfiigbar sind, darf es keine weitere
Verzdgerung bei der Umsetzung entschiedener Minde-

rungsmafnahmen geben.

Ein PA-kompatibler 1,5°-Emissionspfad fiir den
Verkehrssektor in Deutschland wiirde erfordern, dass

die Emissionen bis zum Jahr 2030 deutlich niedriger
austfallen — 53 Prozent unter dem Niveau von 1990 - als
im Klimaschutzplan vorgesehen, der von einer Reduktion
um 40 bis 42 Prozent im Vergleich zu 1990 ausgeht. Das
derzeitige sektorale Minderungziel bis 2030 steht somit
nicht mit dem 1,5°-Ziel des PA sowie mit dem iberge-
ordneten Ziel einer (weitgehenden) Klimaneutralitat bis
2050 im Einklang.

Projektionen auf der Grundlage bisheriger politischer
Malnahmen zeigen, dass die Emissionen ohne zusétz-
liche wirkungsvolle MafRnahmen im Jahr 2030 bei rund
dem Doppeltem des mit dem 1,5°-Ziel konsistenten
Emissionsniveaus und etwa 60 Prozent iber dem sekto-
ralen Ziel des Klimaschutzplans liegen. Deutschland ist
demnach bei Weitem nicht auf dem richtigen Weg, um
das aktuelle — zur Umsetzung des PA unzureichende -
Sektorziel zu erreichen.

Das gesamte CO,-Budget des deutschen Verkehrssektors
von 2016 bis 2050 fiir einen PA-kompatiblen 1,5°-Pfad
betrégt etwa 2,6 Milliarden Tonnen CO,. Der Trend auf
Grundlage der bisherigen politischen Mafnahmen, wenn
er sich auch tiber 2030 hinaus fortsetzt, wiirde zu kumu-
lierten Emissionen von etwa 5,4 Milliarden Tonnen bis
2050 fithren, mehr als das Doppelte des 1,5°-Budgets.

Das 2°-Budget fiir den Verkehrssektor von 2016 bis 2050
liegt bei rund 3 Milliarden Tonnen CO, und damit etwa
400 Millionen Tonnen tiber dem 1,5°-Budget. Auch das
2°-Budget ist also erheblich geringer als die bei einer
Fortsetzung derzeitiger Trends zu erwartenden Emissio-



nen zwischen 2016 und 2050. Im Hinblick auf das Emis-
sionsziel 2030 des Verkehrssektors gilt folglich auch fiir
das frihere Ziel, die globale Erwdrmung ,unter 2 Grad zu
halten’, dass das sektorale Minderungsziel ambitionier-
ter sein miisste, als es derzeit im Klimaschutzplan 2050

formuliert ist.

Diese Berechnungen unterstreichen das Missverhéltnis
zwischen den derzeitigen sektoralen und sektoriiber-
greifenden Emissionsminderungszielen fiir 2030 einer-
seits und dem tbergreifenden Ziel des Klimaschutzplans
2050, das stérkere langfristige Temperaturziel des PA

umzusetzen, andererseits.

CO,-Emissionen des deutschen Verkehrssektors flr verschiedene Temperaturziele
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Abbildung 2
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Schlussfolgerungen fur die Politik

Die Analyse verdeutlicht, dass die derzeitigen nati-
onalen Reduktionsziele fiir 2030, tibergreifend und

tiir den Verkehrssektor, nicht mit dem PA in Einklang
stehen. Die Berechnungen zeigen auch, dass das der-
zeitige, im Klimaschutzplan 2050 festgelegte Sektorziel
fiir die Verkehrsemissionen im Jahr 2030 der fir das
vorherige 2°-Temperaturziel erforderlichen Emissi-
onsminderung im Verkehr nahekommt — wenn es auch
diesen Wert nicht ganz erreicht. Es ist jedoch eindeutig
zu schwach fiir das stérkere 1,5°-Temperaturziel im PA.
Das Sektorziel fiir 2030 steht auch nicht im Einklang
mit einem kostenminimierenden Pfad zu einer (nahezu)
vollstdndigen Dekarbonisierung des Verkehrssektors
bis zum Jahr 2050, wie es im Klimaschutzplan 2050
festgelegt ist.

Daher sollte das 2030-Sektorziel fiir den Verkehr
gemeinsam mit dem deutschen Gesamtziel fiir 2030 - im
Einklang mit dem Zeitplan des PA und wie im Klima-
schutzplan vereinbart — bis 2020 iberarbeitet werden.
Ebenso sollte Deutschland darauf hinwirken, dass die

EU ihr Klimaschutzziel fiir 2030 - eine Minderung der
Treibhausgasemissionen um 40 Prozent gegeniiber

1990 - deutlich anhebt.

Gerade in Sektoren wie dem Verkehr, in denen keine
negativen Emissionstechnologien verfiigbar sind, ldsst
die Umsetzung des PA keine weiteren Verzdgerungen
bei energischen Minderungsmaflinahmen zu. Je ldnger
sich deutliche Emissionsminderungen verzogern, desto
grofler und kostenintensiver wird die erforderliche
Minderung spéter sein, um die Zielwerte fiir kumulierte
Emissionen nicht zu Gberschreiten. Eine Verlagerung
der Emissionsminderung auf andere Sektoren ist keine
Option, da die Gesamtemissionsminderung und damit
die Emissionsreduktion in anderen Sektoren ebenfalls
beschleunigt werden muss.

Es sind daher dringend weitreichende Mafinahmen
erforderlich, um die Emissionen schnell zu mindern
und den Weg zur Dekarbonisierung einzuschlagen.
Angesichts jungerer technologischer Entwicklungen,
insbesondere der enormen Senkung der Kosten fir
erneuerbare Energien und Energiespeicher, stellt die
Marktdurchdringung elektrischer Fahrzeuge (insbeson-
dere batterieelektrische, aber auch leitungsgebundene
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elektrische und Brennstoffzellenfahrzeuge) einen zentra-
len Hebel fiir eine schnellere Emissionsminderung dar
als in Szenarien, die noch vor wenigen Jahren entwickelt
wurden. Neben ihrem Beitrag zur Erreichung der deut-
schen Klimaziele bringen starke Emissionsminderungen
im Verkehrssektor zusétzliche Vorteile, insbesondere
durch vermiedene Gesundheitskosten. Diese sollten
bewertet und bei der Festlegung der Klimastrategie des
Sektors berticksichtigt werden.

Es sind bereits vielfach tragfahige Strategien zur
Dekarbonisierung des Verkehrssektors identifiziert
worden — global wie auch fiir die EU und Deutschland.
Die folgenden MalRnahmen, ergdnzt um eine schnelle
Dekarbonisierung der Stromerzeugung, stellen zentrale
Weichenstellungen dar, um den Weg zur Dekarbonisie-
rung des Verkehrssektors einzuschlagen und weitere
Zusatznutzen — beispielsweise durch vermiedene Luft-
verschmutzung und eine verbesserte Lebensqualitit — zu
generieren:

Beschleunigung der Elektrifizierung des Personen-
verkehrs, mit dem Ziel, dass spatestens ab 2035 nur
noch emissionsfreie Autos verkauft werden,
Elektrifizierung des Giiterverkehrs,

Unterstiitzung der Verkehrsverlagerung auf 6ffentli-
che Verkehrsmittel oder Rad- und Fullverkehr,
Unterstitzung der Verlagerung von Giiterverkehr auf
die Schiene,

CO,-Bepreisung und emissionsbezogene Preisgestal-

tungsinstrumente.
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Agora Verkehrswende hat zum Ziel, gemeinsam mit
Akteuren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft die Grundlagen dafur zu schaffen,
dass der Verkehrssektor in Deutschland bis 2050
dekarbonisiert werden kann. Hierfur erarbeiten

wir Klimaschutzstrategien und unterstitzen deren
Umsetzung.
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