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Zum Titelbild:
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in der Tischmitte die von Konrad Adenauer eingefiihrte
quadratische Tischuhr mit vier Ziffernblattern, im
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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

das Kabinett ist in Deutschland eine andere Bezeichnung
fur die Gesamtheit der Regierung bestehend aus Bundes-
kanzler und Bundesministerinnen und -ministern. Der
Begriff leitet sich ab vom franzdsischen cabinet und
bezeichnet urspringlich ein kleines Zimmer oder eine
Kammer, mitunter ohne Fenster und schlecht beheizbar.
In européischen Monarchien war es der Nebenraum, in
dem ein Herrscher vertraulich seine Berater empfing.
Mit der Demokratisierung verloren Monarchen ihre
Macht, aber das Kabinett blieb die Bezeichnung fiir den
Ort, an dem sich die fiihrenden Vertreter:innen einer
Regierung beraten und Entscheidungen treffen. Aus dem
Nebenraum wurde der Hauptort des Regierens, mit eige-
nem Saal und grof3en Fenstern im Bundeskanzleramt.

Mit diesem Papier plddieren wir dafiir, die Verkehrs-
wende fest im Bundeskabinett zu verankern - also
mitten im gemeinsamen Regierungshandeln. Bisher fand
sie politisch eher in der kleinen Kammer als im groRen
Saal statt. Die bisherigen Fortschritte reichen, gemessen
am Ziel der Klimaneutralitat bis 2045, bei Weitem nicht
aus. Gleichzeitig nimmt der Handlungsdruck an vielen
Stellen zu, nicht nur bei der Reduktion der Treibhaus-

gasemissionen.

Die deutsche und européische Automobilindustrie

hinkt im internationalen Wettbewerb auf dem Weg

zur Elektromobilitdt hinterher. Mehr Tempo ist auch
gefragt beim Ausbau der Ladeinfrastruktur, der Netzin-
tegration von Elektromobilitat, der Digitalisierung von
Mobilitdtsdienstleistungen und der Qualifikation von
Arbeitskréften fir die neuen Anforderungen. Straflen,
Briicken und Schienen sind sanierungsbedirftig. Autos
stehen im Stau, Ziige sind verspétet, Millionen von Men-
schen haben kaum Zugang zum 6ffentlichen Verkehr.
Gleichzeitig ist nur schwer vorstellbar, wie die Bundes-
regierung mit den bisher verwendeten Instrumenten

die erforderlichen &ffentlichen Investitionen fir eine
zukunftsfdhige Verkehrsinfrastruktur stemmen und die
privaten Investitionen anreizen kann. Auch die Kom-
munen waren mit ihrer aktuellen Ausstattung nicht in
der Lage, ihrer Schliisselrolle fiir klimaneutralen Verkehr
gerecht zu werden.

All diese Aufgaben und Herausforderungen héngen mit
Verkehr und Mobilitat zusammen, aber ihre Auswirkun-
gen gehen weit darliber hinaus. Entsprechend vertei-
len sich die politischen Verantwortlichkeiten auf viele
Ressorts - von Finanzen, Wirtschaft, Digitalisierung und
Energie bis Soziales, Gesundheit, ldndliche Entwicklung
und internationale Zusammenarbeit. In der neuen Legis-
laturperiode kommt es darauf an, diese Verantwortlich-
keiten gut zusammenzufithren und die Verkehrswende
als Gemeinschaftswerk der Bundesregierung einzurich-
ten. Dann kann die Verkehrswende als Vorzeigeprojekt
mit hohem Mehrwert fiir Wirtschaft und Gesellschaft
gelingen - gewissermalien als Kabinettstiick.

In den folgenden Kapiteln fithren wir aus, was fir eine
wirtschafts-, sozial- und klimapolitisch erfolgreiche
Verkehrswende zu tun ist und wie sich die Aufgaben auf
verschiedene Politikfelder verteilen. Wir hoffen, damit
zu einem guten Gelingen in der neuen Legislaturperiode
beitragen zu kénnen. Wir freuen uns auf die weitere

Debatte und wiinschen eine anregende Lektiire.

Christian Hochfeld und Wiebke Zimmer
fir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, im Februar 2025
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Pladoyer fur eine ressortubergreifende

Verkehrswende

Klimaschutz hat die Bundestagswahl im Februar 2025
nicht entschieden, aber er entscheidet mit iber den
Erfolg der neuen Bundesregierung. Denn MaRnahmen,
die die Verkehrswende voranbringen, zahlen auf Ziele in
weiteren Politikfeldern ein. Die Verkehrswende - also die
Verlagerung von Verkehr auf umweltvertréglichere Fahr-
zeuge und Fortbewegungsformen (Mobilitdts- und Logis-
tikwende) sowie die Umstellung auf elektrische Antriebe
und erneuerbare Energien (Antriebs- und Energie-
wende) — ist weit mehr als ein Klima- oder Verkehrspro-
jekt. Sie ist auch ein Zukunftsprojekt fiir Staatsfinanzen
und Infrastrukturinvestitionen, Wettbewerbsfahigkeit
und Arbeitsplétze, Energieversorgung und Kaufkraft,
Lebensqualitit und gesellschaftlichen Zusammenhalt.

Mit diesem Politikpapier zeigt Agora Verkehrswende
auf, wie Klimaschutz im Verkehr in zentralen politischen
Handlungsfeldern verankert ist und mit welchen Mal-
nahmen sowie Instrumenten eine neue Bundesregierung
ihn voranbringen kann. Dabei wird deutlich, dass die
Aufgabe nicht in der Verantwortung eines einzelnen
Ministeriums liegen kann. Ob Finanzen, Wirtschaft,
Digitalisierung, Energie, Gesundheit, Soziales oder inter-
nationale Zusammenarbeit - all diese Politikfelder spie-
len neben Verkehr und Klima eine wichtige Rolle fiir die
Verkehrswende. So war zum Beispiel bei der Kfz-Steuer
zuletzt das Bundesfinanzministerium federfithrend, bei
Kaufprdmien fiir Elektroautos das Bundeswirtschafts-
ministerium, bei der Férderung von Innovationen in der
Batterietechnologie das Bundesforschungsministerium.

Um erfolgreicher zu sein als in der Vergangenheit, wer-
den alle verantwortlichen Ressorts in der neuen Bundes-
regierung eng zusammenarbeiten miissen. Fiir solch eine
ressortiibergreifende Zusammenarbeit, zum Beispiel
koordiniert durch ein Klimakabinett, braucht es eine
klare Aufteilung der Aufgaben und Verantwortlichkeiten
sowie ein gemeinsames Verstédndnis davon, was zu tun
ist und wie es am besten angepackt werden kann. Dieses
Papier skizziert deshalb einleitend, wo Deutschland beim
Klimaschutz im Verkehr steht und welche Prioritdten

fiir die kommende Legislaturperiode ressortlibergrei-
fend gesetzt werden sollten. Die darauffolgenden Kapitel
fiihren genauer aus, was dies fir einzelne politische
Handlungsfelder bedeutet.

In der Konkurrenz der Krisen — von Covid-Pandemie und
Krieg gegen die Ukraine tiber Rezession und Kaufkraft-

verlust bis Angst vor gesellschaftlicher Spaltung — mag
die Klimakrise zuletzt weniger 6ffentliche Aufmerksam-
keit bekommen haben, aber in der Politik fiihrt kein Weg
an ihr vorbei. Sie lasst sich nicht zurtickstellen und der
Schutz vor ihren Folgen ist rechtsstaatlich fest verankert:
Aus dem Grundgesetz ergibt sich der Auftrag, die natiir-
lichen Lebensgrundlagen und die Freiheiten junger und
zukiinftiger Generation zu schiitzen. Gemaf Pariser Kli-
maabkommen ist Deutschland vélkerrechtlich verpflich-
tet, die Erderhitzung im Vergleich zum vorindustriellen
Zeitalter auf deutlich unter zwei Grad und mdglichst auf
1,5 Grad Celsius zu begrenzen. Hinzu kommen klimapoli-
tische Richtlinien nach européischem Recht. Unabhéngig
davon liegt konsequenter Klimaschutz auch in Deutsch-
lands industrie-, finanz- und gesellschaftspolitischem
Eigeninteresse: Mit guter Klimapolitik l4sst sich das
Wohl von Wirtschaft und Gesellschaft wahren und wei-
terentwickeln, ohne sie steigen die Kosten, Risiken und
Schéden erheblich.

Klimaneutraler Verkehr 2045
ist machbar

Der Weg zum klimaneutralen Verkehr erweist sich als
eine der schwersten Aufgaben fir Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft im Bereich Klimaschutz. Die selbst gesteck-
ten verkehrs- und klimapolitischen Ziele fir das Jahr
2030 geraten zusehends aufler Reichweite, da sie nicht
ausreichend mit wirkungsvollen Maffnahmen und Ins-
trumenten unterfiittert sind. Die Verlagerungsziele der
Bundesregierung — etwa die Verdopplung der Verkehrs-
leistung im Schienenpersonenverkehr oder ein Markt-
anteil von 25 Prozent der Bahn im Giiterverkehr - sind
kaum noch realistisch. Gleiches gilt fiir das Ziel von 15
Millionen batterieelektrischen Fahrzeugen im Pkw-Be-
stand - ein zentrales Erfolgskriterium fiir die Transfor-
mation der Automobilindustrie in Deutschland.

Seit 2021 weichen die Treibhausgasemissionen des
deutschen Verkehrssektors immer weiter vom notwen-
digen Reduktionspfad ab, trotz Covid-Pandemie und
konjunktureller Schwéche, die die Verkehrsleistung
voribergehend sinken lieflen. Im Jahr 2024 wird der
Verkehrssektor das im Klimaschutzgesetz vereinbarte
Emissionsziel von 125 Millionen Tonnen COz nach
Agora-Schétzung um 19 Millionen Tonnen tiberschrei-
ten. Bis 2030 kénnte die Zielverfehlung im Verkehr mit


https://www.agora-energiewende.de/publikationen/die-energiewende-in-deutschland-stand-der-dinge-2024
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den aktuellen Rahmenbedingungen nach Schétzung des
Umweltbundesamtes kumuliert auf rund 180 Millionen
Tonnen COz anwachsen. Noch kénnen andere Sektoren
die Emissionsiiberschreitungen im Verkehrssektor
ausgleichen, allen voran die Energiewirtschaft und

die Industrie. Doch das kann und wird nicht dauerhaft
so bleiben. SchlieRlich miissen bis 2045 alle Sektoren
zusammen ihre CO2-Emissionen auf netto null senken.

Die Neuauflage der Agora-Studie Klimaneutrales

Deutschland macht deutlich, wie sehr auch der Verkehr
seine Emissionen bis 2030 senken muss, damit das sek-
toribergreifende Ziel einer Minderung um 65 Prozent bis
2030 erreichbar bleibt. Zudem drohen hohe Strafzahlun-
gen unter der europdischen Verordnung zur Lastenteilung
fiir Verkehr und Gebédude (ESR), wenn deren Klimaziele
nicht eingehalten werden. Auch mit Blick auf das Ziel der
Klimaneutralitdt bis 2045 sind unverziigliche Mal3-
nahmen insbesondere im Verkehr erforderlich, sprich:
Elektrifizierung von Pkw- und Lkw-Verkehr sowie
Verlagerung auf Busse und Bahnen, geteilte Mobilitat,
Full- und Radverkehr. Umgekehrt zeigt die Studie aber
auch: Noch ist eine aufholende Entwicklung ohne gréfRere
wirtschaftliche Disruptionen méglich; noch ist zumindest
das sektoriibergreifende Ziel fiir 2030 erreichbar; noch
hat auch der Verkehrssektor eine Perspektive, bis 2045
klimaneutral zu werden. Ob und wie dies gelingt, hdngt
entscheidend von der neuen Bundesregierung ab.

Schlussel fur wettbewerbsfahige
Mobilitatswirtschaft

Der Kurs fiir eine erfolgreiche Klimaschutzpolitik
zeichnet sich auf europédischer Ebene bereits ab. Auf den
Green Deal der ersten Amtszeit von Kommissionpré-
sidentin Ursula von der Leyen folgt der Clean Indust-
rial Deal. Klima- und Industriepolitik sollen damit in
Einklang gebracht werden. Eine Grundlage fiir diesen
Kurs liefert der Bericht The Future of European competi-

tiveness des einstigen italienischen Ministerprésidenten

und ehemaligen Présidenten der Européischen Zentral-
bank Mario Draghi von September 2024.

Der Draghi-Bericht unterstreicht, dass eine griine
Transformation nur mit einer starken Wirtschaft gelin-
gen kann und dass umgekehrt wirtschaftlicher Erfolg
zunehmend an nachhaltige Innovationen gebunden ist.

Dafir sei eine Kraftanstrengung notwendig, die in ihrer
finanziellen GréfRenordnung - gemessen als Anteil am
Bruttoinlandsprodukt (BIP) — deutlich oberhalb jener des
Marshall-Plans liegt, mit dem die USA nach dem Zweiten
Weltkrieg den Wiederaufbau Europas férderten. Das
Finanzvolumen der anstehenden Wettbewerbsagenda
umfasse rund vier bis finf Prozent des BIP der europé-
ischen Staatengemeinschaft. Der Report hebt zudem die
Notwendigkeit einer eng abgestimmten Politik hervor,
die unterschiedliche Handlungsfelder von Handels-
politik und Beihilferecht iiber Digitalisierung bis zur
Ressourcennutzung und Umweltstandards integriert.
Besonders fiir die deutsche Automobilindustrie ist die
branchenspezifische Konkretisierung des Clean Indus-
trial Deal in Form des Automotive Action Plan entschei-
dend, um Klimaschutz und Wettbewerbsfdhigkeit als sich
ergidnzende Ziele aufeinander abzustimmen.

Nach diesem Vorbild der Européischen Kommission
sollte auch die neue Bundesregierung die Transforma-
tion zur Klimaneutralitdt angehen und als Schliissel fiir
Wettbewerbsféhigkeit nutzen. Dazu gehért nicht nur ein
gemeinsamer Wille und eine Strategie, sondern auch eine
enge Verknlipfung der verschiedenen verantwortlichen
Ressorts auf Bundesebene sowie das Einwirken auf
andere Handlungsebenen - von kommunal und féderal
bis zu Européischer Union und Vereinten Nationen.

Schwerpunkte mit Mehrwert fir die
ganze Gesellschaft

Aufbauend auf der Kopplung von Klimaschutz und
Wettbewerbsfahigkeit l4sst sich mit der Verkehrs-
wende weiterer gesellschaftlicher Mehrwert schaffen.
Die Verkehrswende dient auch dazu, soziale Teilhabe zu
ermoglichen, Gesundheit und Lebensqualitét zu ver-
bessern sowie Kosten und Chancen der Transformation
gerecht zu verteilen. Viele Menschen mit niedrigem
Einkommen zum Beispiel kénnen sich weite Wege nicht
leisten. Das fiihrt zu weniger sozialer Teilhabe oder —
insbesondere bei Angewiesenheit auf einen Pkw - zu
starker Belastung des Haushaltsbudgets und Verzicht in
anderen Lebensbereichen. Denn in vielen Regionen sind
Orte der sozialen und gesundheitlichen Versorgung, des
Einkaufs, der Bildung, Erholung und Kultur ohne eigenen
Pkw nicht gut erreichbar. Dort sind neben &rmeren
Menschen insbesondere junge und &ltere sowie Men-


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/mobilitaetsarmut-in-deutschland
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schen mit Beeintrachtigungen in ihrer sozialen Teilhabe
eingeschrankt. Besonders héufig ist das in 1andlichen
Regionen mit niedriger OPNV-ErschlieRung der Fall.
Gemeinden mit sehr niedrigen Einkommen und sehr
hoher Autoabhéngigkeit sind entsprechend besonders
vulnerabel gegeniiber hoheren Kraftstoffpreisen.

Die Vorhaben, die die neue Bundesregierung in der

21. Legislaturperiode fiir Klimaneutralitat, Wettbewerbs-
fahigkeit und soziale Gerechtigkeit im Verkehr auf den
Weg bringen sollte, lassen sich in vier Schwerpunkten

zusammenfassen:

Finanzreform und Investitionsoffensive férdern
Wohlstand und soziale Gerechtigkeit: Deutsch-

land kann im Verkehrssektor bis 2045 klimaneutral
werden - ohne Einbuflen in der Mobilitdt und chne
Mehrkosten im Vergleich zu dem, was bis 2045 ohne
Kurs auf Klimaneutralitit ausgegeben werden miisste.
Fir den Aufbau der benétigten Kapazitdten bei Infra-
strukturen und im offentlichen Verkehr entwickelt
die Bundesregierung eine verldssliche und verfas-
sungskonforme Finanzierungstrategie sowie eine
Finanzarchitektur, mit denen 6ffentliche Investitio-
nen schnell, langfristig und im hinreichenden Umfang
gesichert werden kénnen. Uber eine verkehrstriger-
ubergreifende und an den Klimazielen orientierte
Bundesverkehrswege- und Mobilit4tsplanung werden

die Investitionsbedarfe fiir ein zukunftsfédhiges
Verkehrssystem bestimmt. Fiir private Investitionen -
vor allem in klimavertraglichere Fahrzeuge und deren
Energieversorgung - bendtigen Haushalte und Unter-
nehmen Rahmenbedingungen, die Planungssicherheit
und Klimaschutz zugleich gewahrleisten. Zentral ist
eine am COz2-AusstoR orientierte Reform der Steuern

Abgaben und Subventionen rund um den Pkw - von

Dienstwagen- und Kfz-Besteuerung bis zu COz-Preis
mit Klimageld und verursachergerechter Pkw-Maut.

Damit lassen sich die Chancen und Lasten der Trans-
formation sozial gerechter als heute verteilen und
individuelle Harten {iber eine klimapolitisch gezielte,
sozial ausgewogene Verwendung der Einnahmen
weiter abfedern.

Industrielle Transformation sichert Wettbewerbs-
fahigkeit und Beschéftigung: Voraussetzung fiir
einen langfristig erfolgreichen Wirtschaftsstandort
Deutschland ist, dass die Industrie entschlossen in
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der begonnenen Transformation zur Klimaneutra-
litat vorangeht. Fiir die Automobilindustrie sind die
Zukunftschancen mit einem schnellen Hochlauf der
Elektromobilitat am gréRten. Dafiir sind Orientierung
und Planbarkeit sowie ein starker Leitmarkt fiir Elek-
trofahrzeuge in Deutschland unerlésslich. Deshalb
braucht es in den kommenden Jahren auf europdischer

wie auf nationaler Ebene eine stérkere Verkniipfung
von Industrie- und Klimapolitik. Das Fundament
werden weiterhin ambitionierte CO2-Flottengren-
zwerte sein, die es politisch zu flankieren gilt — mit
Instrumenten zur Verbreitung der Elektromobilitét

in gewerblichen Flotten, wirtschaftlichen Anreizen,
die vor allem kleinere Elektroautos giinstiger machen,
und einem weiterhin schnellen Ausbau der Ladein-
frastruktur sowie bezahlbaren Ladepreisen. Auf
EU-Ebene kann sich die Bundesregierung in den Dis-
kussionen zur Konkretisierung des Clean Industrial
Deal fiir die Automobilindustrie stark machen. Dar-
Uiber hinaus setzt sie sich ein fiir: mehr Investitionen
in die Batteriewertschopfungskette, die Ansiedlung
chinesischer Batterie- und Fahrzeughersteller nach
gemeinsamen Regeln fir den européischen Markt
sowie flr eine internationale Harmonisierung und
Weiterentwicklung der Methoden zur Berechnung der
CO,-Emissionen entlang der Wertschopfungskette.
Fahrzeuge und ihre Bestandteile werden schlief8lich
gemal der Circular-Car-Vision nahezu vollstdndig
wiederverwertbar sein und so weit wie moglich mit
sekundéren Rohstoffen produziert werden.

Integration der Elektromobilitdt in die Stromnetze
senkt Kosten, nachhaltig produzierte erneuerbare
Kraftstoffe komplettieren das Ende des fossilen Zeit-
alters: Die Moglichkeit, bidirektional zu laden — vom
Netz in die Batterie und von der Batterie ins Netz -
birgt ein erhebliches Potenzial zur Senkung der Kos-
ten sowohl fiir die Energie- als auch fir die Verkehrs-
wende. Ein effektives Management der Ladenachfrage
hilft, den Energiebedarf effizienter zu decken und
gleichzeitig den Ausbaubedarf der Stromnetze zu ver-
ringern. Die daraus resultierenden Kosteneinsparun-
gen kénnen den Wechsel zum Elektroauto unterstiit-
zen. Um diese Potenziale zu erschlieflen, entwickelt
die Bundesregierung ein klares Zielbild und gestaltet
entsprechende Rahmenbedingungen. Nachhaltig pro-
duzierte erneuerbare Kraftstoffe sind dort eine wich-
tige Ergdnzung fir den Klimaschutz im Verkehr, wo es
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keine batterieelektrische Losung gibt — insbesondere
im Luft- und Seeverkehr. E-Fuels, die mit erneuer-
barem Strom und aus der Atmosphére gewonnenem
CO:z hergestellt werden, werden aber voraussichtlich
in den néchsten Jahrzehnten nur begrenzt verfiig-
bar und teuer sein. Sie sind daher zielgerichtet zu
produzieren und effizient zu nutzen. Die Produktion
solcher Kraftstoffe im industriellen Mafstab stockt
bislang erheblich. Ein langfristiges verkehrstréger-
sowie sektoreniibergreifendes politisches Konzept,
das zusétzliche Anreize und Mechanismen entwickelt,
schafft tiber 2030 hinaus Planungssicherheit, um die
wirtschaftlichen Risiken fiir den Aufbau von Produk-
tionsanlagen zu minimieren.

Bezahlbare Mobilitét fiir alle gewéhrleistet gleich-
wertige soziale Teilhabe in Stadt und Land: Die Preise
fir Benzin und Diesel werden weiter steigen, je mehr
die volkswirtschaftlichen Kosten fiir das Verbrennen
von fossilen Ressourcen angerechnet werden. Eine
signifikante Preissteigerung ist fir 2027 abseh-

bar, wenn der Européische Emissionshandel auf die
Sektoren Gebdude und Verkehr ausgeweitet wird.
Umso mehr braucht es eine Gesamtstrategie, wie
insbesondere Menschen mit niedrigerem Einkom-
men, die bisher auf ein eigenes Fahrzeug mit Ver-
brennungsmotor angewiesen sind, auf klimaneutrale
Alternativen umsteigen kdnnen - seien es giinstige
Elektrofahrzeuge oder ein attraktiver Verbund aus Bus
und Bahn, flexiblen Sharing- oder Pooling-Diensten
sowie aktiver Mobilitédt (Fahrrad- und Fullverkehr).
Beim Ausbau des Angebots im 6ffentlichen Verkehr
wird es aufgrund des Arbeitskraftemangels und der
Personalkosten mittelfristig besonders auf automati-
sierte Fahrzeuge ankommen. Ziel ist eine Mobilitéts-
garantie, die flichendeckend ein Mindestangebot des
6ffentlichen Verkehrs als Daseinsvorsorge gewéhr-
leistet und so die soziale Teilhabe erleichtert. Digitale
Auskunfts- und Buchungssysteme vereinfachen den
Zugang zu 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten sowie
geteilten Elektroautos. Im landlichen Raum kann
aullerdem eine neue Offensive fiir Elektromobilitét
im 6ffentlichen wie im privaten Verkehr die Lage
verbessern. Im Stadtverkehr geht es darum, saubere
und sichere Mobilitét fir alle zu ermdglichen und den
wertvollen 6ffentlichen Raum so zu gestalten, dass er
mehr Aufenthaltsqualitdt und Klimaresilienz bietet.

10

Zu den Schwerpunkten Finanzierung, Wirtschaft,
Energie und soziale Teilhabe fiihrt dieses Politikpapier
in den folgenden Kapiteln mit Bezug zum Verkehrssektor
genauer aus, welche Instrumente einer Bundesregierung
zur Verfiigung stehen und wie sie diese nutzen kann.
Hinzu kommen Kapitel zu zwei weiteren Handlungs-
feldern, die eng mit den Schwerpunkten verknipft sind:
Digitalisierung und Klimaschutz.

Dartiber hinaus gibt es weitere relevante Handlungs-
felder und Querschnittsaufgaben wie etwa die Star-
kung der Kommunen als Gestalter der Verkehrswende
(Kapitel 1.3, 4.4), die besondere Berticksichtigung des
ldndlichen Raums (Kapitel 4.2, 4.3, 5.3), die europaische
Politik und die internationale Zusammenarbeit (siehe
die mit entsprechenden Symbolen markierten Passagen
in allen Kapiteln) und die Forschungsférderung. Neben
technologiespezifischer Forschung, etwa zu elektrischen
Batterien und Speichern, Datenplattformen oder zur
Kreislaufwirtschaft, kann interdisziplinére Forschung
untersuchen, welche Faktoren individuelle Entschei-
dungen tiber die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
beeinflussen. Hierflir sind zum Beispiel soziologische,
6konomische und psychologische Perspektiven relevant.
Darauf aufbauend lie3e sich besser verstehen, welche
Malinahmen und Instrumente am geeignetsten sind,
klimafreundliche Entscheidungen zu unterstiitzen. Damit
kann Politik zielgerichteter und effektiver mit Anreizen
und Informationsangeboten Zielgruppen erreichen, die
heute noch zbgern, aber mit entsprechenden Argumenten
und Angeboten zu tiberzeugen sind (Kapitel 4.6).

Die meisten der hier genannten Instrumente und Hand-
lungsoptionen sind nicht neu. In Fachkreisen werden sie
zum Teil schon seit Jahren diskutiert; fiir manche gibt es
auch erfolgreiche Vorbilder im Ausland. Die Herausfor-
derung liegt darin, sie in einem kohérenten politischen
Gesamtkonzept zusammenzubringen und in gut koordi-
niertes Regierungshandeln der Ressorts zu tibertragen.
Der Klimaschutz beziehungsweise der Schutz der natiir-
lichen Lebensgrundlagen muss dabei nicht zwingend
die erste Motivation sein. Auch wer wirtschaftliche
Wettbewerbsféhigkeit und gesamtgesellschaftlichen
Zusammenbhalt in den Mittelpunkt stellt, kann dies am
verlésslichsten mit der Verkehrswende. Das neue Bun-
deskabinett hat es in der Hand, diesen Weg zu gestalten.
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Finanzierung und Planung: Vorfahrt fur

Zukunftsinvestitionen

Herausforderung

Die Modernisierung des Verkehrssystems erfordert hohe,
auch 6ffentliche Investitionen, um die Wettbewerbsfa-
higkeit der Industrie und die gesellschaftliche Teilhabe
aller zu sichern. Zugleich verengen die wirtschaftliche
Schwéchephase und das Urteil zum Klima- und Trans-
formationsfonds die ohnehin geringen haushaltspoli-
tischen Spielrdume im Rahmen der Schuldenbremse.
Fehlende finanzielle Planungssicherheit verteuert und
verzogert 6ffentliche Investitionen in Schieneninfra-
struktur, bei Briicken und Radwegen. Zudem setzt das
System von Steuern, Abgaben und Subventionen wider-
spriichliche Signale fiir die Transformation zu klima-
vertraglichen Technologien, was private Investitionen
hemmt. Kommunen spielen eine Schliisselrolle bei der
Umsetzung der Verkehrswende, verfiigen jedoch weder
uber ausreichende Mittel, noch werden sie ausreichend
bei Finanzfragen beteiligt. Bei der Bundesverkehrswege-
planung fehlt eine verkehrstrégeriibergreifende Strategie
mit konsequenter Orientierung an Klimaschutzzielen.

Ziel

Mit einer verkehrstrageriibergreifenden, an Klimazielen
orientierten Bundesverkehrswege- und Mobilitatspla-
nung bestimmt die Bundesregierung die Investitions-
bedarfe fiir ein zukunftsfdhiges Verkehrssystem. Steu-
ern, Abgaben und Subventionen sind so reformiert, dass
klimafreundliches Handeln sich rechnet. Umweltschad-
liche Subventionen sind abgebaut, Externalitdten
bepreist, die Nutzerfinanzierung ist gestarkt. Verfas-
sungsrechtliche Reformen erméglichen eine generatio-
nengerechte Kreditfinanzierung von Zukunftsinvestitio-
nen. Infrastrukturbudgets kénnen planbarer und flexibler
genutzt werden. Sowohl bundeseigene Unternehmen wie
DB InfraGO und Autobahn GmbH als auch Kommunen
verfiigen tiber echte Budgets bei gesetzlich vereinbarten
Zielen. Kommunen erhalten eine stabile und auskémm-
liche Finanzierung, die ihnen Planungssicherheit fir
Infrastrukturerhalt, Klimaschutz und -anpassung gibt.
Der Bund hélt sich an das Konnexitatsprinzip: Aufgaben,
die er den Kommunen ibertrégt, finanziert er auch.
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11 Neue Finanzierungsarchitektur
mit drei Saulen aufbauen

Erhebliche Teile der deutschen Verkehrsinfrastruktur
sind sanierungsbedtirftig bis marode. Es herrscht ein
gravierender Investitionsriickstand, der unter anderem
zu Staus auf den Stralen und einer unzuverléssigen
Bahn fiihrt. Weitere Investitionen sind dringend not-
wendig, um Deutschlands Verkehrssystem zukunftsfa-
hig zu gestalten, industrielle Wettbewerbsfahigkeit zu
erhalten und gesellschaftliche Teilhabe zu erméglichen.
Dies betrifft den gezielten Ausbau der Verkehrswege
und hierbei insbesondere der Schienenwege (Kapitel 1.3
und 1.4), die Transformation der Automobilindustrie und
die Modernisierung des Fahrzeugbestands (Kapitel 2),
Investitionen in die Digitalisierung und Autonomisie-
rung (Kapitel 5), den Aufbau eines Ladeinfrastruktur-
netzes sowie von Erzeugungskapazitéten fiir nachhaltig
produzierte erneuerbare Kraftstoffe (Kapitel 3). Ein
betrachtlicher Teil dieser Investitionen liegt unmittelbar
im 6ffentlichen Aufgabenbereich, einige andere bené-
tigen zumindest eine Anschubfinanzierung aus 6ffent-
lichen Mitteln. Zudem ist der Staat auch dabei gefragt,
die Teilhabe aller durch eine angemessene Daseinsvor-
sorge im Bereich Mobilitét sicherzustellen und soziale
Harten beim Wandel hin zur Klimaneutralitdt abzufedern
(Kapitel 4). Hieraus ergibt sich fiir die nichsten Jahre ein
enormer Bedarf an zusétzlichen 6ffentlichen Mitteln.
Verschiedene Studien gehen bis 2030 von einer GrofRen-
ordnung von etwa 150 Milliarden Euro aus. Gleichzeitig
verengen sich die Finanzierungsspielrdume im gegen-
wértigen finanzverfassungsrechtlichen Rahmen - durch
die derzeitige wirtschaftliche Schwéchephase, das Bun-
desverfassungsgerichtsurteil zum Klima- und Trans-
formationsfonds oder auch ricklaufige Energiesteuer-
einnahmen. Um den (finanziellen) Herausforderungen
der Verkehrswende gerecht werden zu kénnen, bedarf
es einer reformierten Finanzierungsarchitektur, die sich

auf drei Sdulen stiitzt:

Abbau umweltschédlicher Subventionen und Privilegien
(1. Sdule): Die erste Saule zur Finanzierung notwendiger
Zukunftsinvestitionen — und ein Prinzip rationaler Fis-
kalpolitik - ist der Abbau von Subventionen und steuer-
lichen Privilegien, die umweltschédliche Aktivitdten und
Technologien beglinstigen und zugleich zu 6ffentlichen
Ausgaben oder erheblichen Mindereinnahmen fihren.
Diese Verglinstigungen sind nicht nur klimaschadlich,
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sondern wirken oft auch verteilungspolitisch regressiv,
da sie vor allem Menschen mit hohem Einkommen
zugutekommen. Ihr Abbau - teils aus Griinden des Ver-
trauensschutzes schrittweise erfolgend — bietet daher
eine dreifache Rendite: Férderung des Umweltschutzes,
Starkung der 6ffentlichen Finanzen und Beitrag zur
sozialen Gerechtigkeit. Dringender Reformbedarf aus
6kologischer und sozialer Perspektive besteht bei der
Dienstwagenbesteuerung (Kapitel 2.4). Gleiches gilt fiir
die Steuerbefreiung von Flugkraftstoffen. Die Entfer-
nungspauschale wird zu einem einkommensunabhén-
gigen Mobilitétsgeld weiterentwickelt (Kapitel 4.1), die
niedrige Besteuerung von Dieselkraftstoff (Dieselprivi-
leg) an jene von Ottokraftstoff angeglichen (Kapitel 6.1).

Verursachergerechte Nutzerfinanzierung und Beprei-
sung von Externalititen (2. Siule): Ahnlich wie bei der
ersten Finanzierungssdule werden auch hier Einnah-
menerzielung und preisliche Lenkungsimpulse mitein-
ander verkniipft, um mehr Nachhaltigkeit bei Investi-
tionsentscheidungen und Mobilitdtsverhalten zu férdern.
Wéhrend die Nutzerfinanzierung von Infrastrukturen
darauf abzielt, dass NutznieRende fir eine 6ffentliche
Gegenleistung zahlen, dient die Bepreisung von Externa-
litaten dazu, Folgekosten durch Schédden an Umwelt und
Gesundheit, die gegenwértig noch von der Allgemeinheit
getragen werden, den Verursacher:innen anzulasten.
Dabei bietet die Bepreisung von Externalitdten aufgrund
der fehlenden direkten Kniipfung an eine Gegenleistung
in der Regel mehr Spielraum bei der Verwendung der
Mittel, die fiir Investitionen genutzt werden kénnen,
aber auch fiir den sozialen Ausgleich (Kapitel 4.1). Beide
Ansétze folgen jedoch dem Grundprinzip, dass Verur-
sacher:innen volkswirtschaftlicher Kosten diese auch
tragen und damit in ihre Entscheidungen einbeziehen.
Das steigert die gesamtgesellschaftliche Effizienz des
Verkehrssystems. Im Bereich der Nutzerfinanzierung

ist insbesondere von einer zusétzlichen Ausweitung der
Lkw-Maut und der Einfithrung einer Pkw-Maut eine
erhebliche Finanzierungs- und Lenkungswirkung zu
erwarten (Kapitel 1.4). Ein zentrales Klimaschutzinstru-
ment ist die Internalisierung der externen Klimafolge-
kosten iber die CO2-Bepreisung von Kraftstoff. Sie
erfolgt derzeit iber den nationalen Brennstoffemissions-
handel und ab dem Jahr 2027 zuvorderst im Rahmen des
Européaischen Emissionshandels fiir Verkehr, Gebdude
und Kleinindustrie (ETS2); ein verlasslicher und hinrei-
chend ambitionierter CO2-Preispfad wird kiinftig tiber



einen nationalen CO2-Mindestpreis im Rahmen einer
angepassten Energiebesteuerung abgesichert (Kapitel
6.1). Mit Blick auf die Férderung des Wechsels hin zu
klimavertraglicheren Antrieben spielt eine Reform der
Kfz-Steuer eine entscheidende Rolle (Kapitel 2.4). Im
Luft- und Seeverkehr wird die CO2-Bepreisung durch die
Ausweitung des Emissionshandels sowie die perspekti-
vische Einbeziehung von Nicht-CO:-Effekten gestarkt
und damit wirkmachtiger (Kapitel 6.2 und 6.3). Der
Markthochlauf von nachhaltig produzierten erneuer-
baren Kraftstoffen kann tiber eine E-Fuel-Abgabe finan-
ziert werden (Kapitel 3.4).

Staatliche Kredite und Beteiligung zukiinftiger Gene-
rationen (3. Sdule): Angesichts des hohen Bedarfs an
zusétzlichen Mitteln fir die Verkehrswende ist fraglich,
ob die ersten beiden Finanzierungsséulen ausreichen.
Hinzu kommt, dass ein Anstieg der Bepreisung klima-
schédlichen Verhaltens nur schrittweise erfolgen kann,
um Menschen und Unternehmen ausreichend Zeit fiir
eine Anpassung zu geben. Mit Steuererh6hungen jenseits
des Verkehrssektors sollte je nach Steuergegenstand und
-héohe ebenfalls behutsam umgegangen werden. Vor die-
sem Hintergrund ist es sinnvoll, das Potenzial der ersten
beiden Finanzierungssaulen sozial und konjunkturell
vertretbar auszuschdpfen und zusétzlich staatliche Kre-
dite aufzunehmen. Mit ihnen kénnen jene zuktnftigen
Generationen an den dringend benétigten Investitionen
in ein klimaneutrales Verkehrssystem beteiligt werden,
denen ohne ein klimaneutrales Verkehrssystem eine
wichtige Grundlage fiir ein gutes Leben fehlen wiirde.

1.2 Schuldenbremse reformieren und
Kreditvarianten ermoglichen

Reform der Schuldenbremse: Die Bundesregierung prift
die Moglichkeiten einer Reform der Schuldenbremse
und entwickelt eine Strategie, wie sie tiber die Ausgabe
von Staatsanleihen fiir den reguldren Bundeshaushalt
mehr Mittel fiir Investitionen in die Verkehrswende
bereitstellt. Sie begriindet die Préaferenz fiir die erhhte
staatliche Kreditaufnahme damit, dass die Investitionen
das Wachstumspotenzial der deutschen Volkswirtschaft
stérken und so zur Nachhaltigkeit der Staatsfinanzen
beitragen. Die Strategie entspringt auch der Einsicht,
dass die Finanzierungskosten fiir die Gesellschaft auf
diese Weise niedriger sind, als sie es bei ausgeweiteter
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Beteiligung privater Investoren mit entsprechenden
Renditeerwartungen in Verkehrsstrukturen wéren. Die
Méglichkeiten der Schuldenbremsenreform umfassen
sowohl einfachgesetzliche Anpassungen als auch grund-
gesetzliche Verdnderungen. Einfachgesetzlich ldsst sich
der Kreditspielraum tiber die Regeln fiir die vorgesehene
Konjunkturstdrkung in Zeiten einer Unterauslastung
der Wirtschaft vergréfRern.! Die bestehenden Vorschléage
fiir grundgesetzliche Anderungen beziehen sich auf eine
Erhéhung der nominalen Defizitgrenzen und Aus-
nahmen fiir Investitionen oder produktive Ausgaben.?
Die Bundesregierung hat bei der Reform ebenso die
Schuldenregeln der EU wie auch das Vertrauen an den
Kapitalmérkten in die Wertbestédndigkeit von deutschen
Staatsanleihen im Blick. Als sinnvolle Zukunftsinves-
titionen betrachtet die Bundesregierung sowohl Ver-
kehrswendeinvestitionen im engeren Sinne, etwa in
Schieneninfrastruktur oder in die Elektrifizierung von
Stadtbussen, als auch 6ffentliche Mittel fiir klimaschutz-
bezogene Weiterbildungsprogramme.

Sondervermdégen fiir die Verkehrswende: Auch ohne
Reform der Schuldenbremse sind Zukunftsinvestitio-
nen tiber Extra-Haushalte moglich. Ihre Zweckbindung
sichert den sinnvollen Einsatz der durch zusétzliche
Kredite aufgenommenen Mittel. Mit einem Sonderver-
mogen Verkehrswende nach dem Vorbild des Sonder-
vermogens Bundeswehr kénnte die Bundesregierung
mit einer Grundgesetzdnderung schnell und zeitlich

1  Die Schuldenbremse enthalt eine ,Konjunkturkomponente”.
Demnach kann die Neuverschuldung je nach konjunktu-
reller Lage erhoht oder verringert werden. Die Auslastung
ergibt sich aus der Differenz des geschétzten Produktions-
potenzials der Volkswirtschaft und des tatséchlichen
Bruttoinlandsprodukts. Liegt die Auslastung unter dem
volkswirtschaftlichen Potenzial, darf der Staat nach einem
vorgegebenen Schliissel mehr neue Schulden aufnehmen
(vgl.: Dezernat Zukunft, Die deutsche Schuldenbremse,
www.schuldenbremse.info, zuletzt aufgerufen: 11.02.2025).

2 Laut Schuldenbremse darf das um Konjunktureinfliisse
bereinigte Defizit (strukturelles beziehungsweise nomi-
nales Defizit) 0,35 Prozent des BIP nicht iiberschreiten.
Diese Defizitgrenze kénnte flexibler gestaltet werden, zum
Beispiel in Abhéngigkeit der Schuldenstandsquote. Bei
insgesamt niedrigem Schuldenstand wére dann ein héhe-
res Defizit zuléssig (vgl.: Sachverstédndigenrat Wirtschatft,
Die Schuldenbremse nach dem BVerfG-Urteil: Flexibilitdt
erhéhen - Stabilitdt wahren, 30. Januar 2024).
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befristet grofRe Summen gezielt in die Verkehrswende
investieren. Ein solches Sondervermdégen kann tber
Zuweisungen aus dem Haushalt, eigene Einnahmen oder
Kreditermachtigungen gespeist werden. Ein zumindest
teilweise kreditfinanzierter Extra-Haushalt bietet sich
als Ubergangslésung vor einer strukturellen Reform der
Schuldenbremse an.

Stérkere Nutzung von finanziellen Transaktionen:
Zudem nutzt die Bundesregierung stérker das Instrument
der finanziellen Transaktion, das bereits heute existiert
und ohne Grundgesetzédnderung moglich ist. Zusétzliche
Staatsanleihen auszugeben, fallt dann nicht unter die
Schuldenbremse, wenn mit den zusétzlichen Mitteln
Sachwerte geschaffen werden, die im Besitz des Bundes
bleiben (6ffentlicher Kapitalstock), und wenn klar ist,
dass zur Schuldentilgung verldssliche Riickzahlungen zu
erwarten sind. Werthaltige Darlehen oder Eigenkapital-
erhéhungen erfiillen diese Anforderungen und kénnen
entsprechend kreditfinanziert werden. Als Vehikel fiir
finanzielle Transaktionen nutzt die Bundesregierung
bevorzugt Darlehen an 6ffentliche Unternehmen. Die
Empfangerunternehmen miissen einem festgelegten
Zweck im Sinne der Verkehrswende dienen. Die DB
InfraGO AG beispielsweise investiert satzungsgemaf in
Erhalt und Ausbau des DB-Schienennetzes. Die Riick-
zahlung des Darlehens kann sowohl aus eigenen Trassen-
preiseinnahmen der DB InfraGO sowie aus Zuschiissen
des Bundes geschehen, die jahresscharf in den Folgejah-
ren des Haushalts eingeplant werden miissen. Auf diese
Weise konnen heutige Investitionen tiber Fahrschein-
preise (die die Trassenpreise enthalten) und Steuern

(aus denen sich Bundeshaushalte speisen) auf heutige
und zukinftige Generationen verteilt werden. Mit dem
vorrangigen Ziel des Erhalts von Autobahnen und Fern-
straflen stattet die Bundesregierung auch die Autobahn
GmbH mit dem Recht aus, Kredite aufzunehmen.

1.3 Planbarkeit und Flexibilitat im
Umgang mit Infrastrukturbudgets
erhéhen

Planungssicherheit iiber mehrjéhrige Fonds: Die

Bundesregierung erhoht die 6ffentlichen Mittel fiir die

Verkehrswende wie oben beschrieben. Allerdings sind

neben der Hohe auch die Verlasslichkeit der Bereitstel-
lung und die Méglichkeiten der effizienten Mittelver-

14

wendung von grofer Bedeutung. Die Bundesregierung
setzt deshalb Investitionsfonds oder Investitionspro-
gramme auf, die beispielsweise die Sanierung und den
Ausbau des Schienennetzes oder die Ausweitung der
Kapazitdten fiir mehr Angebot im 6ffentlichen Verkehr
bereits dadurch beschleunigen, dass die beteiligten
Akteure wie Bundesunternehmen oder Kommunen eine
mehrjdhrige Planungssicherheit haben. So kénnen etwa
Bauprojekte gebiindelt werden, deren Finanzierung

in der bisherigen Projektlogik des Bundeshaushalts
unvereinbar waren, zum Beispiel aufgrund der Bindung
an unterschiedliche Haushaltsjahre oder Férderpro-
gramme. Lassen sich Ausbaubudgets tiber mehrere Jahre
bedarfsgerecht flexibel aufteilen und sind sie in der Hohe
auskdmmlich, rechnet es sich fiir Baufirmen eher, in
zusétzliches Personal und neue Maschinen zu investie-
ren. Baukostensteigerung durch Preisaufschldge wegen
kurzfristiger Auftrédge werden so abgemildert. Bei der
Steuerung der Fonds stellt die Bundesregierung sicher,
dass die Ausgaben konsequent priorisiert werden und
es nicht zu Ineffizienzen kommt. So verankert sie die
Priorisierung von Infrastrukturinvestitionen nach den
Grundsétzen Schiene vor Strafle und Erhalt vor Neubau
als Leitprinzip in der Ausgestaltung von Infrastruktur-
fonds. Ob es am Ende etwa getrennte Schienenfonds

tiir Sanierung und Instandhaltung des Bestandsnetzes
einerseits und fiir den Neu- und Ausbau andererseits
gibt, macht die Bundesregierung von den gewéhlten
Finanzierungswegen abhéngig.

Bessere finanzielle Ausstattung der Kommunen: Die
Kommunen betreiben einen Grofiteil der Verkehrsinfra-
struktur und spielen eine wichtige Rolle in der Umsetzung
der Verkehrswende. Gleichzeitig sind viele Kommunen in
Deutschland hoch verschuldet und verfiigen im bishe-
rigen féderalen Finanzsystem nicht Giber Instrumente,
mit denen sie sich selbst aus der Verschuldung befreien
konnten. Die Bundesregierung schafft deshalb zu Beginn
der Legislaturperiode die Rechtsgrundlage fiir eine
Entschuldung der Kommunen und hélt das sogenannte
Konnexitatsprinzip ein. Das heillt: Jede Aufgabe, die der
Bund den Kommunen stellt, muss auch mit verldsslichen
Finanzierungszusagen durch den Bund verbunden sein.
Fiir eine insgesamt bessere finanzielle Handlungsfa-
higkeit der Kommunen erhéht der Bund den Anteil der
Kommunen an den Einnahmen aus den Gemeinschafts-
steuern, wie etwa Lohnsteuer, Kérperschaftssteuer und
Umsatzsteuer. Mit einer besseren finanziellen Ausstat-



tung sind die Kommen auch besser in der Lage, Personal
aufzubauen. Dem bereits sichtbaren Personalmangel in
der offentlichen Verwaltung sollte der Bund durch weitere
Ausbildungsangebote begegnen. Dabei kann beispiels-
weise an das Programm zur Finanzierung von Klima-
schutz-Manager:innen oder das Fortbildungsangebot
Planrad fiir Quereinsteiger:innen angekniipft werden.

Mehr Entscheidungsbefugnisse und Mitsprache fiir
Kommunen: Damit die Kommunen stérker eigenverant-
wortlich agieren kénnen, erhalten sie in Summe mehr
und vor allem pauschal abrufbare, mittelfristig planbare
finanzielle Mittel - &hnlich einer von dem konjunktu-
rell schwankenden Steueraufkommen unabhéngigen
Grundfinanzierung. Diese Gelder kdnnen sie iiber einen
mehrjadhrigen Zeitraum selbstbestimmt einsetzen, gege-
benenfalls in Verbindung mit Zielvereinbarungen. Etliche
der vielen inhaltlich stark eingegrenzten und zeitlich
befristeten Férderprogramme konnen in der Folge
zusammengelegt werden oder ganz entfallen. Auerdem
stérkt die Bundesregierung die Eigenverantwortlich-
keit der kommunalen Verkehrsplanung, indem sie die
Mittelzuweisungen tiber das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) ausweitetet und einen Rahmen
fiir eine bundesweite fahrleistungsbezogene Pkw-Maut
auf allen StralRen schafft. Kommunen erhalten darin die
Mbglichkeit, selbst iiber die Hohe eines Anti-Stau-Zu-
schlags zu entscheiden, dessen Einnahmen dann etwa in
den Ausbau des Busangebots investiert werden kénnen.
Die Bundesregierung priift gemeinsam mit den Kom-
munen, ob Klimaschutz eine Pflichtaufgabe werden soll.
Bei ausreichender Finanzierung (siehe oben) wiirde dies
die Autonomie von Kommunen stérken. Um Klimaschutz
besser abgestimmt im f6deralen Mehrebenensystem aus
Kommunen, Ldndern und dem Bund umsetzen zu kénnen,
macht die Bundesregierung Klimaschutz und Klima-
anpassung zu einer sogenannten Gemeinschaftsaufgabe,
die im Grundgesetz festgelegt ist und ein ebenentiber-
greifendes Vorgehen sowie dessen Finanzierung auch
durch den Bund erméglicht. Fiir ein effizienteres Inein-
andergreifen der foderalen Ebenen werden Kommunen
insgesamt besser in die politischen Entscheidungspro-
zesse eingebunden — mittels Treffen zwischen Bundes-
regierung und kommunalen Spitzenverbénden. Fiir

eine addquate Anhorung der Kommunen im Rahmen der
Gesetzgebung auf Bundesebene werden Mindestfristen
festgelegt.
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Ausweitung und Verstetigung der internationalen
Klimaschutzfinanzierung: Globaler Klimaschutz gelingt
auf der Grundlage regional zugeschnittener Losungen.
Angesichts der schnell voranschreitenden Motorisierung
in Landern des Globalen Stidens stérkt die Bundesregie-
rung ihr finanzielles Engagement im Rahmen der beson-
deren Verantwortung Deutschlands fiir den globalen
Klimaschutz. Entsprechend der internationalen Einigung
auf eine Verdreifachung des gemeinsamen Klimafinan-
zierungsziels erhoht die Bundesregierung ihre Finanzie-
rungszusage fiir Schwellen- und Entwicklungslédnder
und sie biindelt und intensiviert ihre bilaterale und
regionale Unterstiitzung der Entwicklung nachhalti-

ger Verkehrssysteme, zum Beispiel Giber IKI, DKTI, KfW
(Kapitel 6.3). Zudem baut die Bundesregierung die Hebel
zur Verstdrkung privater Investitionen fiir internatio-
nalen Klimaschutz aus, auch als Teil sektorspezifischer
Landerplattformen (Kapitel 2.2), und erweitert diese um
innovative Finanzierungsmodelle.

1.4 Investitionen in Schiene und
StraRe an Klimaneutralitat
orientieren

Zielszenarien fiir die Verkehrswegeplanung: Die Bun-
desregierung modernisiert die Bundesverkehrswege-
planung, indem sie plausible Annahmen dariiber trifft,
wie das klimaneutrale Verkehrssystem 2045 aussieht,
welche Kosten es verursacht und wie es finanziert wird.
Sie schafft ein Zielbild, in dessen Ausgestaltung etwa
die Erkenntnis mit einbezogen wurde, dass Strom aus
erneuerbaren Energien auch 2045 knapp sein wird

und es energieeffizienter ist, einen héheren Anteil der
Personen- und Tonnenkilometer auf der Schiene zu
organisieren. Die Bundesregierung verdffentlicht neben
der bereits publizierten ersten Variante der Verkehrs-
prognose 2040 zligig auch die klimapolitisch ambitio-
nierte Prognosevariante 2040.

Gesetzliche Verankerung integrierter Planungsgrund-
sdtze: Mittelfristig werden die Prozesse und die Metho-
dik einer Bundesverkehrswege- und Mobilitdtsplanung
gesetzlich geregelt. Folgende Planungsgrundsétze und
Ziele fiir das gesamte Verkehrssystem werden dabei
verankert: Einhaltung der Klimaschutzziele, Substanz-
erhalt vor Neubau beim Stralenbau und Beriicksichti-
gung intermodaler Alternativen. So wiirde beispielsweise
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zur Beseitigung eines Engpasses auf einer Autobahn
auch ein Ausbau paralleler Schienenstrecken untersucht.
Weiterhin werden Kriterien zur Auswahl der Projekte
und deren Prioritat festgelegt. Fiir einen Bundesver-
kehrswege- und Mobilitdtsplan 2040 modernisiert die
Bundesregierung das Planungsverfahren. Zur Bewertung
der Infrastrukturprojekte werden neue Grundsétze ein-
geflihrt, sodass mit den Klimaschutzzielen unvereinbare
und noch nicht im Bau befindliche Vorhaben gestoppt
werden. Wichtige Etappen fiir den Ausbau der Schiene
werden hingegen priorisiert.

Pkw- und Lkw-Maut zur Finanzierung des Straflener-
halts und von Teilen des Schienenausbaus: Heute sind
die Einnahmen aus der Energiebesteuerung auf Benzin
und Diesel die wichtigsten Stitzen fiir die Finanzierung
des Stralenbaus. Mit dem Wechsel zu Elektrofahrzeu-
gen werden diese Einnahmen kontinuierlich weniger
werden. Deshalb ist es sinnvoll, fiir die Finanzierung des
Substanzerhalts der StralRen, neben dem bestehenden
Lkw-Maut-System, ein ebenfalls fahrleistungsabhéngi-
ges Pkw-Maut-System aufzubauen. Die neue Pkw-Maut

sowie die bestehende Lkw-Maut werden auf Strallen
erhoben. Die Bundesregierung bereitet eine stufenweise
Einfithrung noch in dieser Legislaturperiode vor. Wah-
rend die Infrastrukturkomponente der Pkw-Maut fiir
den Infrastrukturerhalt genutzt wird, lassen sich die Ein-
nahmen aus der Bepreisung von Luftschadstoffen, Ldrm
sowie Natur- und Landschaftsverlust fiir den Ausbau der
Alternativen zum privaten Pkw einsetzen. Die Bundes-

regierung nutzt die Einnahmen als Finanzierungskom-
ponenten eines Fonds fiir den Straflenerhalt und von
Fonds fiir den Schienenerhalt sowie -neubau.

Modernisierung des Trassenpreissystems: Die Bundes-
regierung veranlasst eine Reform der Trassenpreise so,
dass Zugbetreiber vorrangig nur noch fiir Kosten des
unmittelbaren Zugbetriebs aufkommen miissen (Grenz-
kostenprinzip) und nicht mehr fiir simtliche Kosten
(Vollkostenprinzip). Auf diese Weise entstehen Anreize,
die bestehenden Kapazitdten mit zusétzlichen Angeboten
besser auszulasten. Die Liicke zur Vollkostenfinanzierung
wird mit 6ffentlichen Mitteln geschlossen. Bis zur Wirk-
samkeit einer solchen Anpassung des Trassenpreissys-
tems wirkt die Bundesregierung den Trassenpreisstei-
gerungen im Zuge der Eigenkapitalerhohungen beim
DB-Konzern effektiv entgegen — durch Anpassungen
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hinsichtlich Eigenkapitalverzinsung und durch Alterna-
tiven zur Eigenkapitalerhéhung.

Ausrichtung des Schienennetzausbaus am Gemeinwohl:
Die Bundesregierung legt ein Zielbild fir den Ausbau

des deutschen Schienennetzes fest und leitet davon eine
Umsetzungsstrategie ab. Grundlage sind der Deutsch-
landtakt und die Empfehlungen der Beschleunigungs-
kommission Schiene. In der Umsetzungsstrategie werden
fr den Deutschlandtakt konkrete Etappen des Ausbaus
definiert und mit einem verlésslichen Finanzierungs-
mechanismus verkniipft. Dieses Vorgehen wird in Form
des Infraplans fir fiinf Jahre im Voraus beschrieben und
jéhrlich fortgeschrieben. Der Plan stellt ein Arbeitspro-
gramm fiir die DB InfraGO dar, dessen Fortschritt iiber
integrierte Kennzahlen tiberwacht wird. Die Steuerung
soll sich durch klarere Abgrenzung der Infrastruktur von
den im Wettbewerb agierenden Betriebsbereichen inner-
halb des Bahnkonzerns verbessern. Zu diesem Zweck
wird der Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrag
beendet und der Aufsichtsrat der DB InfraGO unabhéingig
besetzt. Die Bundesregierung formuliert iiberpriifbare
Kriterien an die neue Gesellschaft beziliglich Transpa-
renz, fairen Wettbewerb und gemeinwohlorientierter
Entwicklung des Schienennetzes. Erfiillt die DB InfraGO
bis zur Mitte der 21. Legislaturperiode nicht die Kriterien,
muss die vollstandige Uberfithrung in eine von der DB
AG unabhingige, staatliche Schienennetzgesellschaft die
mogliche Folge sein.

Hohe Prioritét fiir Bahnnetzsanierung: Die Bundesregie-
rung fokussiert Planungs-, Bau- und Finanzressourcen
auf die laufende Sanierung und Modernisierung des
Hauptstreckennetzes, gefolgt von Ausbauten fiir den
Deutschlandtakt. Ein Investitionsfonds sorgt dabei fiir
mehrjahrige Planungssicherheit (siehe 1.3). Strecken-
reaktivierungen werden nur in wenigen Fallen von
besonders glinstigen Nutzen-Kosten-Verhéltnissen
verfolgt. Klein- und Mittelzentren ohne Schienenan-
schluss werden stattdessen héufiger durch Schnellbus-
verbindungen angeschlossen. So sind in den jeweiligen
Regionen in absehbarer Zeit bessere Mobilitdtsangebote
moglich. Hierfiir ist eine enge Kooperation zwischen
Kommunen und Landern erforderlich, die der Bund mit
wachsenden Regionalisierungsmitteln unterstiitzt.


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/pkw-maut-fuer-die-mobilitaetswende
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/pkw-maut-fuer-die-mobilitaetswende

Klare Vision fiir Steuerung der Deutschen Bahn: Fir den
DB-Konzern entwickelt die Bundesregierung eine trans-
parente Eigentlimerstrategie. Darin werden die Grund-
sétze fur die Entwicklung des deutschen Schienennetzes
sowie Kriterien und Ziele fiir die Entwicklung der
Bahntdchter definiert. Zu diesen Kriterien gehéren etwa
die Grundversorgung mit Bahnverkehr, die Klimaschutz-
ziele fiir den Verkehrssektor und Verkehrsverlagerung
sowie die Ausgestaltung des Wettbewerbs. Die Leitlinien
fiir die Entwicklung des Schienennetzes werden tiber die
oben genannte Umsetzungsstrategie und die Instrumente
Deutschlandtakt und Infraplan operationalisiert.

Effizienzsteigerung im Schienengiiterverkehr: Die Bun-
desregierung unterstiitzt die Entwicklung des Schienen-
guterverkehrs hin zu einem effizienten, klimaneutralen
System, das fiir die zuktnftigen Anforderungen der
Logistik optimiert ist. Zu dem Zweck sorgt sie dafiir, dass
der Deutschlandtakt auch den Schienengiterverkehr
Uber sogenannte Systemtrassen stérkt. Dariiber hinaus
treibt die Bundesregierung die Einflihrung der Digitalen
Automatischen Kupplung (Kapitel 5.3) voran und férdert
den Aus- und Neubau multimodaler Umschlaganlagen.
Die Forderung von Einzelwagenverkehren und Gleis-
anschliissen bleibt kurzfristig notwendig, kann aber
mittelfristig mit der voranschreitenden Einfithrung

der Digitalen Automatischen Kupplung abgeschmolzen
werden. So sollen nach einer Ubergangszeit nur noch
eigenwirtschaftliche Einzelwagenverkehre stattfinden.

Agora Verkehrswende | Kabinettstluck Verkehrswende
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Wirtschaft und Industrie: Wettbewerbsfahig-
keit und Beschaftigung durch Transformation

Herausforderung

Die Automobilindustrie steckt mitten in einem funda-
mentalen Strukturwandel. Weltweit steigt die Zahl der
Neuzulassungen von E-Pkw. Deutschland war allerdings
2024 mit einem deutlichen Riickgang der Neuzulassun-
gen daflr verantwortlich, dass der Markt in Europa im
Durchschnitt stagniert. Der Draghi-Bericht bescheinigt
dem europdischen Automobilstandort mangelnde Wett-
bewerbsfahigkeit. Vielféltige Trends verschérfen die
Lage: eine generelle Absatzschwéche, Umsatzeinbriiche
im chinesischen Markt, Produktmaéngel, technologische
Defizite und strukturelle Abhéngigkeiten entlang der
Wertschopfungskette der Batterieherstellung, geringe
Fortschritte in Fahrzeugsoftware sowie beim autonomen
und vernetzten Fahren. Vor diesem Hintergrund gilt es,
mithilfe der européischen Industriepolitik (Clean Indus-
trial Deal, Automotive Action Plan) die Unternehmen

bei der Transformation zu unterstiitzen, ohne die Ziele
des European Green Deal zu gefdhrden. Der Erfolg wird
wesentlich von der Bundesregierung abhéngen.
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Ziel

Deutschland hat sich im internationalen Wettbewerb

als Standort fiir Elektromobilitdt sowie fiir eine klima-
neutrale Fahrzeugproduktion und Kreislaufwirtschaft
etabliert. Dies bildet die Grundlage fiir sowohl neue als
auch sichere Arbeitsplédtze und fiir eine langfristig wett-
bewerbsfdhige Automobilindustrie. Fiir den Erfolg waren
verschiedene Faktoren ausschlaggebend: ein Bekenntnis
der Bundesregierung zur Elektromobilitét, ein Aktions-
plan zur Steigerung der Nachfrage nach Elektrofahr-
zeugen, die Ansiedelung neuer Wertschopfungsbereiche
wie der Batterieherstellung und die Zusammenarbeit mit
europdischen und internationalen Partnern im Sinne
des Clean Industrial Deal. Den vom Strukturwandel
besonders betroffenen Regionen ist es gelungen, von

der Transformation zu profitieren und die Wertschép-
fung vor Ort zu stdrken. Der Bedarf an Fachkraften kann
gedeckt werden. Beschéftigte, deren frithere Qualifika-
tionen weniger gefragt sind, haben neue Anstellungen in
oder aullerhalb der Automobilindustrie gefunden.



2.1 Planungs- und Investitionssicher-
heit langfristig gewahrleisten

Clean Industrial Deal zur Unterstiitzung der Transfor-
mation: Die langfristige Sicherung der Wettbewerbsfé -
higkeit der deutschen Automobilindustrie kann nur tiber
die Transformation zu Elektromobilitdt gelingen. Die
Bundesregierung unterstiitzt den Plan der EU-Kommis-
sion, mit einem Clean Industrial Deal und einem darauf
aufbauenden Automotive Action Plan die Wettbe-
werbsfdhigkeit von Unternehmen in der Transformation
zu stdrken und damit die Zielerreichung des European
Green Deal zu unterstiitzen. Die Ziele in der Regulie-
rung der vereinbarten COz2-Flottengrenzwerte fiir Pkw
bleiben unverdndert - inklusive des Ausstiegs aus dem
Verbrennungsmotor im Jahr 2035. Die Bundesregierung
unterstiitzt die Beibehaltung dieses legislativen Rahmens
wegen seiner Bedeutung fir Planungs- und Investiti-
onssicherheit sowie fiir Richtungsklarheit in der Trans-
formation und fiir die Ansiedelung der Batterieindustrie.

Entwicklung einer Langfriststrategie auf dem Weg zur
Klimaneutralitat: Die Bundesregierung erarbeitet eine
Strategie, die den regulatorischen Rahmen fiir den Weg
zur Klimaneutralitit in der Automobilindustrie bis 2045
bestimmt. Unternehmen benétigen Verlédsslichkeit, um
die fiir die Transformation erforderlichen Investitionen
in die Modernisierung ihrer Anlagen, Entwicklung neuer
Geschéftsmodelle und Weiterbildung ihrer Beschaftig-
ten stemmen zu kénnen. Die Strategie stellt zudem eine
langfristige Versorgung mit klimaneutralen Grundstof-
fen wie Stahl und Aluminium sicher, damit die gesamte
Wertschépfung in der Automobilindustrie dekarbonisiert
werden kann.

Strategieplattform zur Transformation der Automobil-
wirtschaft: Die Bundesregierung fiihrt den Experten-
kreis zur Transformation der deutschen Automobilwirt-
schaft auch in dieser Legislatur unter Beteiligung der
relevanten Bundesressorts, der Automobilwirtschaft, der
Gewerkschaften, der Zivilgesellschaft und der Wissen-
schaft weiter. Die Plattform leitet aus politischen und
technologischen Langfristszenarien Handlungsempfeh-
lungen fiir die Gestaltung und politische Flankierung des
Strukturwandels ab. Gemeinschaftlich treibt sie auch
deren Umsetzung und Evaluation voran. Die Plattform
fordert auch die Vernetzung und Koordination mit den
Strategiedialogen auf der Ebene der Bundeslénder.
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2.2 Neue Wertschopfungsketten
etablieren

Starkung fairer internationaler Wettbewerbsbedin-
gungen (level playing field): Die Bundesregierung setzt
sich fiir einen starken internationalen und europaischen
Markt fiir Elektrofahrzeuge und -komponenten mit
fairen Wettbewerbsbedingungen ein. Sie legt dabei den
Fokus auf den Abbau von Handelsbeschrinkungen, etwa
die Senkung von Importzoéllen, und den Abschluss neuer
Freihandelsabkommen mit Wachstumsmaérkten gerade
im Globalen Siiden. Freier Handel unter Einhaltung von
gleichwertigen Sozial- und Umweltstandards beschleu-
nigt den weltweiten Hochlauf der Elektromobilitdt und
senkt durch einen intensiven Wettbewerb die Kosten der
Fahrzeugproduktion im Sinne der Verbraucher:innen.

Ansiedlung chinesischer Automobil- und Batterie-
unternehmen: Neue Wettbewerber konkurrieren mit der
européischen Automobilindustrie in der Elektromobilitat.
Insbesondere chinesische Hersteller gehoren im Segment
der Elektrofahrzeuge, Batterien und Fahrzeugsoftware

zu den weltweiten Marktfihrern. Verstarkter Wettbe-
werb ist positiv fiir Angebot und Preis und férderlich

tiir den Technologiehochlauf. Vor diesem Hintergrund
setzt sich die Bundesregierung fiir eine européische
Strategie fiir die industrielle Ansiedlung chinesischer
Unternehmen nach gemeinsamen Regeln zur Férderung
des fairen Wettbewerbs ein. Ziel ist es, mit gemeinsamen
européischen Standards (local content requirements) das
Angebot fiir Verbraucher:innen zu erweitern, gefdhrdete
Produktionsstandorte zu sichern, tiber Joint Ventures in
der Technologieentwicklung wettbewerbsféhiger zu wer-
den und Wertschopfungsketten zu lokalisieren. In Ver-
bindung mit dem Clean Industrial Deal lief3e sich dadurch
mittel- und langfristig die enorme Abhéngigkeit vom
chinesischen Markt potenziell verringern (derisking).

Foérderung der Transformation der Automobilwirtschaft
in Landern des Globalen Siidens: Die Bundesregierung
férdert die Elektrifizierung des Strallenverkehrs inklu-
sive des Auf- und Umbaus der Fahrzeugindustrie im
Globalen Siiden tiber sektorspezifische Landerplattfor-
men. Dies spart nicht nur Emissionen, sondern ermég-
licht den Partnerldndern wie auch dem Industriestandort
Deutschland zum gegenseitigen Nutzen neue Lieferket-
ten und Mérkte aufzubauen und zu diversifizieren - von
seltenen Rohstoffen bis hin zu kompletten Fahrzeugen
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und Mobilitatsdienstleistungen. Die Bundesregierung -
gegebenenfalls zusammen mit européischen Partnern -
beschlief3t zu Beginn der Legislaturperiode eine Leucht-
turminitiative mit Ldndern des Globalen Stidens
(Kapitel 1.3 und 6.3).

Resiliente Lieferketten fiir Antriebsbatterien in Europa:
Fiir eine resilientere Gestaltung internationaler automo-
biler Wertschopfungsketten férdert die Bundesregierung
auf EU-Ebene die Einfiithrung von Mindestanteilen

fiir lokal produzierte Materialien (local content requi-
rements) fir Pkw und Lkw beziehungsweise deren
Batterien. Die Regelung wird als Chance verstanden, um
den européischen Standort zu stérken und hohe bezie-
hungsweise gleichwertige Umwelt- und Sozialstandards
zu gewahrleisten. So setzt die Bundesregierung auch den
Critical Raw Materials Act ziigig in nationales Recht
um. Sie fithrt die Investitionsunterstiitzung fort fiir die
Batterieindustrie und -forschung und die vorgelagerte
Wertschopfungskette und schafft so die Grundlagen
dafiir, eine groflere Resilienz zu erreichen.

Modernisierung der Beihilfeleitlinien: Die Bundesregie-
rung setzt sich auf EU-Ebene dafiir ein, die derzeit gel-
tenden Beihilfeleitlinien so zu Giberarbeiten, dass Europa
eine Férderung von Unternehmen fiir Zukunftstech-
nologie ermoglicht, die dem amerikanischen Inflation
Reduction Act (IRA) &hnelt. Das bedeutet eine Férderung,
die auf konkrete Stiickzahlen oder Produktmengen bezo-
gen und an Bedingungen fiir mehr Produktion in Europa
gekniipft ist sowie nach einheitlichen Regeln erfolgt.
Dies wiirde auch den Strukturwandel in den Regionen
unterstiitzen.

Attraktive Standortfaktoren fiir die Industrie: Die
Bundesregierung stérkt Deutschland als Standort fir

die Ansiedelung neuer Wertschépfungsketten. Daftir
stellt sie vor allem sicher, dass qualifizierte Fachkréfte,
bezahlbare Energie und giinstige Finanzierungsoptionen
zur Verfiigung stehen. Dariiber hinaus baut die Bundes-
regierung biirokratische Hindernisse ab, indem sie etwa
Genehmigungsprozesse fiir den Bau von Industrieanla-
gen vereinfacht und beschleunigt.
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2.3 Produktion auf Transformation
ausrichten

Dekarbonisierung der automobilen Wertschopfungs-
ketten: Die Bundesregierung setzt sich fiir eine weltweit
abgestimmte Harmonisierung der Methodik des Carbon
Accountings entlang der automobilen Wertschopfungs-
ketten ein. Mit der zunehmenden Elektrifizierung von
Fahrzeugen und der Dekarbonisierung des Stromsek-
tors steigt die Bedeutung der Treibhausgasemissionen
in den automobilen Wertschépfungsketten. Das Pari-
ser Klimaschutzabkommen erfordert, dass auch diese
Wertschépfungsketten bis Mitte des Jahrhunderts
weitestgehend klimaneutral sind. Um Emissionsreduk-
tionen entlang der Wertschopfungsketten effizient und
glaubwiirdig erfassen und vergleichen zu kénnen, sind
einheitliche Regeln fiir das Messen von CO2-Emissionen
notwendig. Ansonsten sind darauf aufbauende politi-
sche Instrumente (zum Beispiel: CBAM) wirkungslos. Die
Bundesregierung tritt insbesondere fiir eine kohérente
und konsistente CO2z-Bilanzierung der Strom- und
Warmegewinnung in den verschiedenen Regelwerken
der EU ein, nicht zuletzt um eine effiziente Verifizierung
zu ermoglichen.

Arbeitsplatzsicherung durch Qualifizierung und
Weiterbildung: Die Bundesregierung beschlief3t die tiber
2025 hinausgehende Férderung der in den letzten Jahren
etablierten, sogenannten regionalen Transformations-
netzwerke und Transformations-Hubs. Die regionalen
Transformationsnetzwerke haben die Aufgabe, die
relevanten Akteure vor Ort zusammenzubringen, um
regionale Strategien zu entwickeln und insbesondere die
Qualifizierung sowie Weiterbildung der Beschaftigten
zu unterstitzen. Die Transformations-Hubs vermitteln
Wissen aus Forschung und Entwicklung tiber aktuelle
Trends in der Automobilindustrie und unterstiitzen so
die Transformation in Unternehmen.

Strategien der Bundeslénder fiir den Strukturwandel in
den Regionen: Die bereits in einigen Bundeslédndern, zum
Beispiel in Baden-Wiirttemberg, initiierten Strategie-
dialoge zur Automobilwirtschaft werden weitergefiihrt
und in weiteren relevanten Bundeslédndern etabliert.

Sie werden mit der strategischen Begleitung der Trans-
formation auf Bundesebene verzahnt (Kapitel 2.1). Die
Strategiedialoge erhdhen nicht nur das Wissen tiber die
Herausforderungen und unterstiitzen so Unternehmen
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bei der Entwicklung neuer Produkte und Geschéfts-
modelle; sie helfen zudem, regionalspezifische Ansétze
zur Bewdéltigung der Transformation zu eruieren, zu
entwickeln und umzusetzen. Dabei geht es zum Beispiel
um die Frage, welche neuen Wertschépfungsanteile und

Branchen vor Ort angesiedelt werden kénnen.

2.4 Einen starken Heimatmarkt fur
Elektrofahrzeuge schaffen

Die erfolgreiche Transformation der Automobilindus-
trie erfordert einen starken Heimatmarkt fiir Elektro-
fahrzeuge. Um diesen zu schaffen, sind eine Reihe von
Gesetzen und Instrumenten zentral:

Elektrifizierung privater Fahrzeuge: Da die im European
Green Deal vereinbarten CO2-Flottengrenzwerte fiir
Pkw und Lkw das zentrale Fundament fiir den Hochlauf
der Elektromobilitédt bilden, setzt sich die Bundesregie-
rung gegen eine Abschwéchung der Grenzwerte und

der damit verbundenen Sanktionen ein. Nur so ist es
moglich, Wettbewerbsvorteile fiir Vorreiterunternehmen
in Europa zu gewéhren und die deutschen Klimaziele

fir den Verkehr in Reichweite zu behalten. Gleichzeitig
entwickelt die Bundesregierung schnellstmoglich eine
sozial ausgewogene Anschaffungsférderung von E-Pkw
fiir Privatkunden. Die Anschaffung preiswerter und
energieeffizienter vollelektrischer Pkw wird erleich-
tert, um die noch bestehende Wirtschaftlichkeitsliicke
zu schliefRen. Berticksichtigt werden verschiedene
Beschaffungsmodelle (Kauf, Leasing) und sowohl Neu-
als auch Gebrauchtwagen. So werden auch Haushalte mit
geringem Einkommen beim Umstieg auf Elektromobili-
tat unterstitzt. Nach dem Vertrauensverlust durch das
abrupte Ende des Umweltbonus ist es wichtig, dass das
Férderprogramm Planbarkeit fiir potenzielle Kund:innen
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wird in voller Hohe bei der Erstzulassung wirksam. Das
erhoht ihre Lenkungswirkung und die soziale Ausge-
wogenheit der Steuerlast. Die Einnahmen tragen zur
Refinanzierung des Férderprogramms bei.

Elektrifizierung gewerblicher und 6ffentlicher Flot-
ten: Die Bundesregierung schafft die Voraussetzungen
fir die schnellere Elektrifizierung von Dienstwagen

und Fahrzeugflotten. Bei der Dienstwagenbesteuerung
wird der zu versteuernde geldwerte Vorteil der priva-
ten Nutzung fir Verbrenner-Pkw von 1 auf 1,5 Prozent
erhoht. Fiir eine stérkere Elektrifizierung von Unterneh-
mensflotten fihrt die die Bundesregierung innovative
Finanzierungsinstrumente ein (zum Beispiel degressive
Abschreibungsméglichkeiten, Garantien oder Blirgschaf-
ten). Die Finanzierungsinstrumente sichern etwaige
Restwertrisiken ab, die sich aus der Erreichung von
verbindlichen Elektrifizierungszielen fiir gewerbliche
und 6ffentliche Flotten ergeben.

Bessere Rahmenbedingungen fiir Ladeinfrastruktur:
Kostenglnstigeres Laden wirkt sich positiv auf die
Gesamtkosten von Elektrofahrzeugen gegentber
Verbrennern aus. Daher schafft die Bundesregierung
die Voraussetzungen daftir, dass die Ladepreise insbe-
sondere fiir 6ffentliches Schnellladen sinken und fir
eine bessere Integration von Elektrofahrzeugen in das
Stromnetz (Kapitel 3.3). Zusétzlich wird sichergestellt,
dass Laden kundenfreundlich ist (Kapitel 3.2).

Finanzielle Unterstiitzung fiir die Elektrifizierung der
Nutzfahrzeugflotten: Mit einer Investitionsférderung fiir
den Umbau von Betriebshéfen und Busflotten im OPNV
zielt die Bundesregierung auf die vollstdndige Umstellung
auf E-Busse bis 2030. Um die Férderlandschaft schlank
zu halten, kann dies im Rahmen einer Offnung und
finanziellen Aufstockung des Gemeindeverkehrsfinan-

gewdhrleistet: Daher setzt zum einen die Férderberech-
tigung zeitlich bereits beim Kauf-/Leasingvertrag an,
zum anderen wird ein degressiver Ausstiegspfad aus der
Forderung bereits bei Programmstart klar kommuniziert.
Um Kaufzuriickhaltung zu vermeiden, erméglicht die
Bundesregierung auch eine riickwirkende Férderung

(ab Programmankiindigung). Die Férderung erfolgt Hand
in Hand mit einer Reform der Kfz-Steuer. Wahrend
E-Pkw vorerst von der Kfz-Steuer befreit bleiben, erhoht
sich schrittweise der Steuerbetrag fiir Verbrenner mit
zunehmendem CO2-AusstoR. Die reformierte Kfz-Steuer

zierungsgesetzes (GVFG) geschehen. Da E-Lkw in vielen
Anwendungsféllen bereits heute gegeniiber dem Diesel
eine glinstigere Gesamtkostenrechnung aufweisen,
sieht die Bundesregierung von Kaufzuschiissen in der
Breite ab. Insbesondere kleineren Logistikunternehmen
hilft sie aber dabei, die hohen Vorabinvestitionen durch
bessere Abschreibungsméglichkeiten und vor allem mit
Zuschiissen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur (Kapi-
tel 3.2) in den Betrieben zu bewaltigen.
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2.5 Kreislaufwirtschaft zum High-
Tech-Sektor weiterentwickeln

Unterstiitzung der Kreislaufwirtschaft in der Automo-
bilindustrie: Die Bundesregierung arbeitet weiter an der
Einfithrung einer dekarbonisierten Kreislaufwirtschaft
in der Automobilindustrie, um die strategische Resilienz
bei kritischen Rohstoffen zu stérken. Dabei geht es
darum, das Thema von einer eher abfallzentrierten Logik
zu einer High-Tech-Strategie weiterzuentwickeln und
die deutsche Stérke in der Recyclingwirtschaft weiter
auszubauen. Der Leitgedanke hierfiir ist das Konzept des
circular car, also die Vision eines Fahrzeugs, das kom-
plett wiederverwertbar ist und bei dessen Produktion der
Primérrohstoffbedarf minimiert ist. Die Bundesregierung
unterstiitzt die Einrichtung eines Important Projects of
Common European Interest (IPCEI) fiir die automobile
Kreislaufwirtschaft. Sie setzt sich aulRerdem im Rahmen
der Verhandlungen zur End-of-Life Vehicles Regulation
(ELV) auf EU-Ebene fiir eine bessere Nachvollziehbarkeit
uber den Verbleib von Fahrzeugen in der EU ein. Auch
Uberpriift die Bundesregierung die Wirksamkeit von
Rezyklatquoten und unterstiitzt das Ansinnen, in der
Automobilwirtschaft Leitmérkte fiir griinen Stahl zu
etablieren. Auflerdem initiiert die Bundesregierung eine
internationale Zusammenarbeit in Bezug auf Fahrzeug-
strome mit dem Umweltprogramm der Vereinten Natio-
nen (UNEP) mit dem Ziel, eine nachhaltigere Recycling-
wirtschaft in afrikanischen Partnerstaaten zu férdern.

Strategische Partnerschaften fiir kritische Rohstoffe:
Damit Deutschland sich im internationalen Wettbewerb
als attraktiver européischer Standort fiir Elektromobilitat
und Kreislaufwirtschaft etabliert, ist eine stabile Versor-
gung mit kritischen Rohstoffen notwendig. Die Bundes-
regierung unterstiitzt daher die Etablierung strategischer
Rohstoffpartnerschaften, insbesondere als Teil des Criti-
cal Raw Material Act sowie im Rahmen des angedachten
Rohstoffclubs der G7, denn fiir eine wettbewerbsfédhige
européische Batterie- und damit auch Fahrzeugindustrie
ist ein sicherer Zugang zu kritischen Rohstoffen uner-
lasslich. Eine gezielte Rohstoffauflenpolitik verbindet
deutsche und Partnerinteressen, férdert lokale Wert-
schépfung und stirkt Innovationen zum beiderseitigen
Nutzen. Dies erfordert insbesondere konkrete Industrie-
projekte, gestarkt durch die Auenwirtschaftsférderung
des BMWK und weiterer finanzieller Instrumente wie
des Rohstofffonds der KfW. Dabei stellt die Bundesregie-
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rung sicher, dass hochste Umwelt- und Sozialstandards
in Bergbauprojekten eingehalten werden.



Energie: Synergien aus Strom, Speichern

und Kraftstoffen

Herausforderung

Die Umstellung des Energieverbrauchs im Verkehr auf
erneuerbare Energien ist ein wichtiger Baustein zum
Erreichen der Klimaschutzziele. Dabei ist die Elektrifi-
zierung von Fahrzeugen, die Steigerung ihrer Effizienz
und ihre Versorgung mit erneuerbarem Strom zentral.
Die Zahl der Ladepunkte hat sich in den vergangenen
Jahren weiter erhéht. Allerdings bleiben insbesondere der
Ausbau der Schnellladeinfrastruktur und die Integration
von Elektrofahrzeugen in das Stromsystem hinter den
Maoglichkeiten zuriick. Der Masterplan Ladeinfrastruktur
ist erst zum Teil umgesetzt. Aulerdem wurden die Emis-
sionen im Luft- und Seeverkehr, die nur sehr begrenzt
direkt elektrifiziert werden kénnen, bisher kaum redu-
ziert. Die Produktion der hierfiir benétigten Kraftstoffe
wie E-Fuels nimmt bisher kaum Fahrt auf. Zusétzlich
fiihren Unsicherheiten beim Einsatz verfigbarer Alter-
nativen wie fortschrittlichen Biokraftstoffen zu einem
Preisverfall innerhalb der Treibhausgasminderungsquote
(THG-Quote).

Ziel

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur erfolgt schnell, effizient
und durchdacht, sodass das Netz an Ladepunkten die
Elektromobilitat optimal unterstiitzt. Indem Elektro-
fahrzeuge weitestgehend bidirektional laden, stellen

sie dem Stromsystem wertvolle Flexibilitat zur Verfii-
gung und tragen zu bezahlbaren Strompreisen fiir alle
Verbraucher:innen bei. Dadurch wird Elektromobilitat

fiir Fahrer:innen kostengiinstiger. Die Integration von
Elektrofahrzeugen in das Stromsystem und der schnellere
Hochlauf von Ladeinfrastruktur werden ermdglicht durch
den Abbau von Investitionshemmnissen und Biirokratie
sowie durch Standardisierung und Digitalisierung von
Verfahren beim Netzanschluss. Der stockende Hoch-

lauf der E-Fuel-Produktion fir Luft- und Seeverkehr
wird beschleunigt und die Preisdifferenz zu herkdmm-
lichen Kraftstoffen verursacherbezogen gegenfinanziert.
Gleichzeitig werden die Voraussetzungen dafiir geschaf-
fen, dass Betrugstélle bei der Anrechenbarkeit erneuer-
barer Kraftstoffe vermieden werden.
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3.1 Energieeffizienz steigern

Fiskalische und regulatorische Instrumente zur Verbes-
serung der Fahrzeugeffizienz: Instrumente, die auf eine
Verringerung des spezifischen COz-Ausstolles ausge-
richtet sind, sorgen bei Verbrennerfahrzeugen dafiir, dass
im gleichen Zuge auch der Endenergieverbrauch sinkt.
Bei Elektroautos reicht eine solche Regulierung nicht
aus, weil am Auspuff kein CO:2 freigesetzt wird. Doch
auch Strom ist ein kostbares Gut und sollte so effizient
wie moglich genutzt werden. Mit der Digitalisierung und
Automatisierung der Fahrzeuge kommen zudem neue
On-Board-Energieverbriuche fiir die laufende Verarbei-
tung von Daten hinzu (Kapitel 3.3). Daher erarbeitet die
Bundesregierung eine Strategie zur Effizienzsteigerung
bei Pkw, die gezielt den Energieverbrauch aller Fahrzeug-
typen adressiert, sodass durch kontinuierliche Effizienz-
fortschritte Verbraucher:innen bei ihren Energiekosten
entlastet und knappe Ressourcen geschont werden. Die
Fahrzeugeffizienz wird perspektivisch als Kriterium in
das Foérderprogramm fiir E-Pkw aufgenommen und bei
deren Besteuerung berticksichtigt. Auf européischer
Ebene setzt sich die Bundesregierung fiir die Ergédnzung
der Pkw-Flottengrenzwerte um eine Energieeffizienz-
metrik und nach 2035 fiir eine Weiterfithrung als Effi-

zienzregulierung ein.

Reform der Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungs-
verordnung (Pkw-EnVKV): Nur mit einer klaren und
leicht verstiandlichen Orientierung Giber Energiever-
brauch, COz2-Emissionen und Betriebskosten von neuen
und gebrauchten Pkw kann die Pkw-Flotte in Deutsch-
land rasch effizienter und klimavertrédglicher werden.
Die 2023 novellierte Pkw-EnVKV enthélt wichtige Ver-
besserungen, um Verbraucher:innen mehr Orientierung
tiir den Pkw-Kauf zu geben. Weitere wichtige Verbes-
serungsschritte, fiir die es bisher nur Priifauftrége gibt,
werden zligig und ambitioniert von der Bundesregierung
angegangen. Dies betrifft eine Effizienzklassifizierung
von Elektroautos gemif ihrem Stromverbrauch, umfas-
sendere Information {iber die laufenden Kosten wiahrend
der gesamten Nutzungsphase und die Erweiterung der
Informationspflichten auf Gebrauchtwagen. Zudem
werden die Informationsverpflichtungen im digitalen
Raum gestérkt.
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3.2 Fir mehr und bessere
Ladeinfrastruktur sorgen

Interministerielle Koordination bei Umsetzung des
Masterplans Ladeinfrastruktur: Deutschland ist bei der
Zahl der Ladepunkte im Vergleich zu den zugelassenen
Elektrofahrzeugen derzeit zwar auf einem guten Weg,
muss dieses Tempo aber auch in Zukunft beibehalten.
Die Geschwindigkeit des Zubaus an Ultra-Schnell-
ladepunkten sollte weiter steigen, um die Ziele im Sze-
nario mit intensiver Nutzung von Lade-Hubs (Szenario
HPC-Fokus) der Leitstelle Ladeinfrastruktur fiir 2030 zu
erreichen. Die Bundesregierung verfolgt die Umsetzung
des Masterplans Ladeinfrastruktur mit Prioritat. Dafiir
intensiviert sie die Koordination zwischen allen fiir
Ladeinfrastruktur wichtigen Ministerien, insbesondere
um die energiewirtschaftlichen Rahmenbedingungen
tir weitere Investitionen in Ladeinfrastruktur weiter

auszugestalten (Kapitel 3.3).

Neues Gesetz (EIG) mit Anforderungen fiir mehr Lade-
infrastruktur an Supermérkten, Arbeitsorten und
Tankstellen: Die Bundesregierung erwirkt eine schnelle
Verabschiedung des neuen Elektromobilitatsinfrastruk-
tur-Gesetzes, denn dies ist eine Bedingung dafiir, dass
Arbeitgeber, Supermarkte und Tankstellenbetreiber in

mehr Ladeinfrastruktur an diesen Orten investieren.
Dazu braucht es auch eine Beschleunigung und Verein-
fachung der Netzanschlussverfahren (Kapitel 3.3) und
eine weitere Erleichterung von Baugenehmigungen.

Konzept und Férderprogramm fiir preisgiinstigeres
Laden ohne eigenen Pkw-Stellplatz: Pkw-Besitzer:in-
nen in Mietshdusern und ohne eigenen Stellplatz haben
weniger Moglichkeiten, selbst fiir glinstigen Ladestrom
zu sorgen, etwa durch die Installation einer Solaranlage.
Sie sind entsprechend auf das Laden im &ffentlichen
Raum angewiesen - bislang zum Teil zu hohen Lade-
preisen. Die Bundesregierung erarbeitet ein Konzept fiir
preisglnstiges Laden fiir Pkw ohne eigenen Stellplatz, um
neue Kauferschichten fiir Elektrofahrzeuge zu erschlie-
Ren, und legt ein entsprechendes Férderprogramm auf.

Finanzierung der Lkw-Ladeinfrastruktur: Ein liicken-
loses Netz an Ladeinfrastruktur fir Lkw ist notwendig
und wird durch die europdischen Vorgaben auch gefor-
dert. Dazu bedarf es weiterer Finanzierung 6ffentlicher
Lkw-Ladeinfrastruktur auf Bundesflachen und auf
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Flachen Dritter sowie die Férderung des gewerblichen
Schnellladens in Betrieben. Auch hierfiir braucht es eine
Beschleunigung und Vereinfachung der Netzanschluss-
verfahren (Kapitel 3.3).

Férderung von Ladeinfrastrukturkonzepten in Kom-
munen: Die Bundesregierung finanziert ein Férder-
programm fiir das Erstellen von Ladeinfrastrukturkon-

zepten in Kommunen mit dem Ziel, Ladeinfrastruktur

fiir eine zu 100 Prozent elektrische Fahrzeugflotte zu
planen. Das Programm orientiert sich an der bisherigen
Finanzierung von Green-City-Pldnen. Die Bundes-
regierung richtet ebenfalls ein Férderprogramm fir
E-Carsharing-Flotten ein.

3.3 Netzintegration fur Verkehrs-
und Energiewende nutzen

Ausbau intelligenter Messsysteme fiir bidirektionales
Laden: Elektrofahrzeuge stellen ein wertvolles Speicher-
potenzial fir das Stromsystem dar. Das gezielte Laden
und Entladen von Elektrofahrzeugen beschleunigt

die Energiewende zu mdglichst niedrigen Kosten. Um
dieses Potenzial zu realisieren, legt die Bundesregierung
zunéchst den Fokus auf einen schnellen Ausbau intel-
ligenter Messsysteme. Dies ist Grundlage dafiir, dass
das Speicherpotenzial von Fahrzeugbatterien fiir den
Ausgleich volatiler, erneuerbarer Energien und einen
effizienten Netzbetrieb eingesetzt werden kann.

Beschleunigung bei Netzanschliissen: Der Anschluss
von Ladeinfrastruktur an das Stromnetz sollte so schnell

und einfach méglich sein, dass gewerbliche Betreiber
ausreichend Ladeinfrastruktur anbieten kénnen und
privaten Nutzer:innen zeitnah eigene Ladeinfrastruktur
zur Verfligung steht. Die Bundesregierung setzt dafiir
verschiedene MaRnahmen um. Sie verpflichtet insbe-
sondere Stromnetzbetreiber dazu, eine digitale Karte
mit verfiigbaren Netzkapazititen bereitzustellen. So
konnen Betreiber von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
Netzanschlussbegehren fiir Ladestandorte zielgerichtet
anfragen und Netzanschlussprozesse werden deutlich

verkirzt.

Senkung der Strompreise durch effiziente Netzeinbin-
dung: Die Kosten fiir den Anschluss an das Stromnetz
und dessen Nutzung sind so gestaltet, dass Ladeinfra-
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struktur bezahlbar und ihr Betrieb als Geschaftsmodell
moglich ist. Die Bundesregierung setzt sich unter ande-
rem dafir ein, dass auch auf den héheren Spannungse-
benen zeitvariable Netzentgelte angeboten werden. Das
fiihrt zu einer effizienteren Auslastung der Netzinfra-
struktur und mindert den Netzausbaubedarf, sodass die
Kosten fiir Netzausbau und somit auch die Netzentgelte
fir sdmtliche Verbraucher:innen, inklusive gewerb-
lichen sowie privaten Betreibern von Ladeinfrastruktur,
gesenkt werden kénnten.

3.4 Erneuerbare Kraftstoffe
nachhaltig produzieren und
gezielt einsetzen

Ausrichtung des regulatorischen Rahmens auf ziel-

gerichteten E-Fuel-Hochlauf: Zu den regulatorischen

Rahmenbedingungen fir den Markthochlauf von
E-Fuels gehdren unter anderem die nationale Umsetzung
der RED III, die Fortfiihrung der THG-Quote sowie die
Implementierung der ReFuelEU Aviation- und FuelEU
Maritime-Richtlinien. Die Bundesregierung richtet
diese Rahmenbedingungen so aus, dass E-Fuels vor allem
im Luft- und Seeverkehr zum Einsatz kommen, da es in
diesen Bereichen in absehbarer Zeit keine alternativen
Méglichkeiten zum Ausstieg aus fossilen Kraftstoffen
gibt. Auch wenn E-Fuels ebenfalls fiir die Bestandsflotte
bendtigt werden, ist eine zielgerichtete Produktion fiir
die Verkehrssegmente notwendig, fiir die keine effizien-
teren und klimafreundlicheren Alternativen wie die

direkte Elektrifizierung zur Verfiigung stehen.

Férderung nachhaltiger Kraftstoffe speziell fiir den
Luft- und Seeverkehr: Die Bundesregierung konzent-
riert sich in der kommenden Legislaturperiode darauf,
den stockenden Hochlauf der Produktion strombasierter
Kraftstoffe fiir den Luft- und Seeverkehr zu beschleuni-
gen. Dank staatlicher Flankierung werden langfristige
Abnahmevertrige zwischen Produzenten und Airlines
beziehungsweise Schifffahrtsunternehmen geschlossen.
Daftr setzt die Bundesregierung die relevanten EU-Vor-
gaben ziigig um und nutzt staatliche Garantien, geeignete
Forderrichtlinien oder Aufstockungen fiir den H2Global-
Mechanismus.
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Einfiihrung einer E-Fuel-Abgabe zur Finanzierung

des Markthochlaufs: Neben den zu stemmenden hohen
Investitionen scheitert die grof3flachige Produktion

von E-Fuels auch an den zunédchst sehr hohen Herstel-
lungskosten. Um die Kostendifferenz zu herkdmmlichen
Kraftstoffen zu tiberbriicken, wird eine zusétzliche
E-Fuel-Abgabe auf alle Kraftstoffverkdufe im Luft- und
Seeverehr erhoben. So lassen sich diese Kosten verur-
sachergerecht finanzieren. Diese zweckgebundene
Abgabe wird dann wiederum zielgerichtet fiir Politik-
instrumente fiir den E-Fuel-Hochlauf, wie beispielsweise
den Doppelauktionsmechanismus H2Global, genutzt.

Nationale Umsetzung der RED III und Fortfithrung der
THG-Quote: Die RED III wird von der neuen Bundes-
regierung mit der THG-Quote zligig in nationales Recht
umgesetzt, um auch einen kontinuierlichen Ausstieg aus
fossilen Kraftstoffen im Fahrzeugbestand zu erreichen.
Gleichzeitig wird der Anpassungsmechanismus zur
automatischen Erhohung der THG-Quote bei zu viel
angerechnetem Ladestrom abgeschafft. Luft- und
Seeverkehr werden ambitioniert in die Zielsetzung der
THG-Quote eingebunden. Dabei werden Fehlanreize fr
konventionelle Biokraftstoffe (zum Beispiel durch sinn-
volle Obergrenzen) oder fortschrittliche Biokraftstoffe
(zum Beispiel durch Streichung der Doppelanrechnung)
sowohl hier als auch im Stralenverkehr vermieden.
Aullerdem wird tiber 2030 hinaus ein indikativer Ziel-
pfad entwickelt, um bis 2045 einen Anteil erneuerbarer
Energien von 100 Prozent im Verkehr zu erreichen.

Verléssliche Zertifizierung und Betrugsprévention

bei Kraftstoffimporten: Klimafreundliche Kraftstoffe
und insbesondere E-Fuels werden langfristig aus

dem EU-Ausland importiert werden muissen. Deshalb
setzt sich die Bundesregierung international dafiir

ein, 6kologische und soziale Nachhaltigkeitskriterien
fiir E-Fuels zu etablieren. Dartiber hinaus muss tiber
entsprechende Zertifizierungssysteme und Nachweis-
pflichten sichergestellt werden, dass diese Kriterien auch
eingehalten und Betrugsfalle konsequent vermieden
werden kénnen. Daher werden die Voraussetzungen
dafiir geschaffen, dass klimafreundliche Kraftstoffe nur
dann auf die THG-Quote angerechnet werden konnen,

wenn Vor-0rt-Kontrollen erméglicht werden.
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Etablierung von E-Fuel-Partnerschaften: In Anlehnung
an bestehende Energie- oder Wasserstoffpartnerschaf-
ten setzt sich die Bundesregierung fiir E-Fuel-Partner-
schaften mit Ldndern mit ginstigen Produktionsbe-
dingungen ein. Die E-Fuel-Partnerschaften kénnen
der Vernetzung zwischen deutschen Unternehmen und
lokalen Regierungen dienen und durch Aulenwirt-
schaftsférderung und Entwicklungszusammenarbeit
(Kapitel 1.3.) flankiert werden. Wichtig ist die Achtung
von soziodkonomischen sowie 6kologischen Nachhal-
tigkeitsstandards innerhalb der geférderten Projekte.
Hierfiir legt die Bundesregierung einen umfassenden
Kriterienkatalog innerhalb der Uberarbeitung der
Wasserstoffimportstrategie vor.
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Soziales und Gesundheit: Saubere
und sichere Mobilitat fur alle

Herausforderung

In den vergangenen Jahrzehnten stand der Verbrenner-
Pkw fir umfassende Mobilitat. Doch der damit begriin-
dete politische, finanzielle und infrastrukturelle Fokus
sorgte fiir soziale Ungleichheiten: Nicht alle Menschen
konnen sich ein eigenes Auto leisten und auch der
Umstieg auf Elektroautos ist fiir viele nicht finanzierbar.
Damit stecken sie bei steigenden Kraftstoffpreisen in
einer fossilen Kostenfalle. Die gesundheitlichen Folgen
des Pkw-Verkehrs gehen zu Lasten der Allgemeinheit
und betreffen vor allem einkommensarme Gruppen.

Die Angebote des Rad- und Fullverkehrs sind vielerorts
nicht attraktiv und bequem genug. Rund 20 Millionen
Menschen, vor allem in ldndlichen Regionen, haben kein
grundlegendes Angebot des 6ffentlichen Verkehrs an
ihrem Wohnort. Hinzu kommt, dass vulnerable Gruppen
wie Kinder, Senior:innen oder Behinderte im Verkehr
schlecht geschiitzt und ihre Mobilitétsoptionen stark
eingeschrankt sind.

Ziel

Die Verkehrswende ersetzt keine Sozialpolitik, aber sie
kann sozialen Ausgleich und die Gesundheit férdern und
gleichberechtigtere Lebensverhdltnisse in Stadt und Land
herstellen. Die Bundesregierung stattet mit Kostenstei-
gerungen verbundene Malnahmen fiir die Transfor-
mation mit Instrumenten zur sozialen Abfederung aus.
Einkommensarme Gruppen werden beim Umstieg auf
klimaneutrale Technologien unterstiitzt. Sie beschlief3t
zudem eine Mobilitdtsgarantie, damit Menschen tiberall
besser unterwegs sind. Der 6ffentliche Verkehr wird
dafiir ausgebaut und sinnvoll mit Sharing- und Pooling-
Diensten ergénzt. Die bessere Ausstattung ldndlicher
R&ume macht diese attraktiver und bringt Angebote

der Daseinsvorsorge néher an die Biirger:innen. Aktive
Mobilitat wird geférdert, um ihr Wachstumspotenzial
auszuschopfen und einen Beitrag zur Gesundheit aller
zu leisten. Der Fokus der Bundesregierung auf Verkehrs-
sicherheit und die Bediirfnisse vulnerabler Verkehrsteil -
nehmender sorgt fiir sichere StralRen, saubere Luft und
lebenswerte Stédte.
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41 Bezahlbarkeit gewahrleisten

Soziale Abfederung durch Klimaprémie: Die Einnahmen
aus der CO2-Bepreisung (Kapitel 6.1) flieRen groRtenteils
in den Klima- und Transformationsfonds. Die Fonds-
mittel stehen vor allem fiir Klimaschutzinvestitionen zur
Verfiigung, beispielsweise flir den Umstieg auf emis-
sionsarme Alternativen wie Elektrofahrzeuge. Ein Teil
wird zeitnah fiir eine pro Kopf ausbezahlte Klimapramie
genutzt. Sie wird nach Einkommen gestaffelt, entweder
direkt mit der Einfiihrung oder so schnell wie méglich
danach. Dadurch werden vor allem Haushalte mit niedri-
gen und mittleren Einkommen besonders berticksichtigt,
die nicht die finanziellen Kapazitaten haben, bei einem
steigenden CO2-Preis ihre Wohnungen und Fahrzeuge
auf CO2-sparsamere Alternativen umzustellen. Damit
auch Haushalte mit sehr geringem Einkommen profitie-
ren, wird die Klimaprémie nicht auf Grundsicherungs-
transfers angerechnet.

Zeit- und sachgerechte Einreichung und Umsetzung des
deutschen Klima-Sozialplans: Der Klima-Sozialfonds
wurde im Rahmen des EU-ETS2 eingerichtet und soll
die Gruppen unterstiitzen, die von steigenden CO2-Prei-
sen besonders betroffen sind. Um die bereitgestellten
EU-Mittel nutzen zu kénnen, reicht die Bundesregierung
fristgerecht zum 30. Juni 2025 einen nationalen Plan
ein, der detailliert festlegt, wie sie verwendet werden
sollen. Die geplanten Mafnahmen sind geeignet, um die
Ziele des Klima-Sozialfonds zu erreichen. Der Plan wird
anschliefend konsequent umgesetzt und wo nétig tiber
die Laufzeit angepasst, um seine Effektivitdt zu maxi-
mieren.

Soziale Ausgestaltung von Férderinstrumenten: Die
Bundesregierung gestaltet MaRnahmen, die eine Alter-
native fiir fossilen Individualverkehr bieten, beispiels-
weise durch Forderung der Elektromobilitét (Kapitel 2.4)
oder das Deutschlandticket (Kapitel 4.2), zunehmend
sozial aus. Dies stellt sicher, dass auch untere und mitt-
lere Einkommensgruppen die Méglichkeit bekommen,
auf klimafreundliche Mobilitdt umzusteigen und nicht in
einer fossilen Kostenfalle steckenzubleiben. Die soziale
Ausgestaltung kann iber einkommensbezogene Kriterien
der Férderberechtigung oder eine Staffelung von Forder-
summen nach Einkommen erfolgen und wo sinnvoll auch
Uber andere Kriterien des Bedarfs.
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Umwandlung der Pendlerpauschale in einkommensun-
abhéngiges Mobilitdtsgeld: Die Bundesregierung tiber-
prift auch bestehende Férderinstrumente auf ihre sozia-
len Verteilungswirkungen und passt diese gegebenenfalls
an. Sie ersetzt die Entfernungspauschale durch ein Mobi-
litatsgeld. Das entlastet Pendler:innen bei den Kosten fiir
den Arbeitsweg auf faire Weise. Das Mobilitétsgeld wird
bei der Einkommensteuerveranlagung direkt von der
Steuerschuld abgezogen, anstatt die Bemessungsgrund-
lage fiir die Steuer zu schmélern. Wahrend sich bei der
Entfernungspauschale die Steuerersparnis aus der Hohe
des Einkommensteuersatzes ableitet und Personen mit
hoherem Einkommen mehr sparen als Menschen mit
niedrigerem Einkommen, ist die Steuerersparnis durch
das Mobilitédtsgeld unabhéngig vom Einkommen. Davon
profitieren insbesondere erwerbstétige Pendler:innen
mit niedrigem Verdienst, wéhrend fiir Pendler:innen mit
hohem Einkommen Anreize zur Reduktion des Arbeits-
wegs geschaffen werden. Das Mobilitatsgeld hilft insbe-
sondere einkommensschwachen Haushalten, steigende
Kosten durch die CO2-Bepreisung und aus der Einfith-
rung einer distanzbasierten Stralennutzungsgebthr
(Pkw-Maut) zu bewdltigen (Kapitel 1.1).

4.2. OPNV-Offensive starten

Dreiklang-Strategie fiir den Ausbau des OPNV: Um
Angebot, Nachfrage und Qualitdt im Nahverkehr zu stei-
gern, verfolgt die Bundesregierung vor allem drei Ziele:
einfache und bezahlbare Tarife, Gewahrleistung einer
bundesweiten Mobilitdtsgarantie sowie der Ausbau und
die Modernisierung iiberlasteter und veralteter Infra-
strukturen. Diese MaRnahmen biindelt die Regierung

zu einer kohédrenten Strategie, fir deren Umsetzung ein
OPNV-Zukunftspakt fiir Ausbau, Modernisierung und
Beschaftigung mit den Bundeslédndern und Kommunen
geschlossen wird. Dieser Pakt sieht einen deutlichen
Ausbau des Angebots bis 2030 vor, der mit den Klima-
schutzzielen im Verkehrssektor abgestimmt ist. Der Pakt
berticksichtigt gleichberechtigt die Moglichkeiten der
Automatisierung wie auch die Notwendigkeit, Arbeits-
bedingungen, Vergiitung und Weiterbildungsmoglichkei-
ten fir die Beschéftigten zu verbessern. Zuletzt muss der
Pakt ein entsprechendes Finanzierungskonzept bein-
halten. Dabei kénnten zusétzlich Einnahmen aus einer
Pkw-Maut auf Kommunal- und Landesstrallen zukiinftig
die Betriebskostenzuschiisse unterstiitzen (Kapitel 1.4).



Mobilitdtsgarantie mit Bus und Bahn: Die Bundesregie-
rung schafft Rahmenbedingungen, dank derer Menschen
nicht mehr zwingend auf ein eigenes Auto angewiesen
sind. In Form einer Mobilitdtsgarantie definiert sie
gemeinsam mit Landern, Kommunen und der Offentlich-
keit Qualititsziele fiir den OPNV in ldndlichen Gebieten.
Ein deutschlandweites Monitoring des 6ffentlichen
Verkehrs und ein Finanzierungsinstrument, das auf die
speziellen Bedurfnisse ldndlicher, strukturschwacher
Regionen zugeschnitten ist, ermdglichen das schritt-
weise Erreichen dieser Qualitdtsziele. Die Bundes-
regierung treibt die Entwicklung und den Einsatz geteilt
genutzter autonomer Fahrzeuge (On-Demand-Verkehre)
voran, die den leistungsstarken Linienverkehr gerade in
ldndlichen Regionen erginzen (Kapitel 5.3). Dafiir férdert
sie grof angelegte, ibertragbare Modellvorhaben.

Mehr Mittel fiir regionale Mobilitdtsangebote: Die
Bundesregierung fordert ein eng getaktetes und wachs-
endes Angebot von Regionalbahnen. Hierzu werden die
Regionalisierungsmittel aufgestockt. Der Deutschland-
takt bildet die Grundlage fir den Angebotsausbau. Ein
Bestandteil der Ausbauprojekte ist auch die Verbesse-
rung des Zugangs zu Bahnhdfen, beispielsweise durch
moderne Radinfrastrukturen und sichere Abstellanlagen.
Dies erleichtert den Ubergang zwischen verschiede-

nen Verkehrsmitteln und verbessert die Erschliefung
landlicher Gebiete. Zentrale Orte, die heute abseits von
Bahnstrecken liegen, werden durch moderne, regionale
Schnellbuslinien besser angebunden. Der Bund findet
Losungen, um auch die Kommunen bei der OPNV-0Offen-
sive zu unterstiitzen, sei es durch eine bessere finanzielle

Ausstattung oder Forderprogramme (Kapitel 1.3).

Deutschlandticket — einfach, erschwinglich und dauer-
haft: Das Deutschlandticket macht den Nahverkehr
weiterhin einfach und erschwinglich. Der Preis und die
finanziellen Zuschiisse von Bund und Landern werden
mehrere Jahre im Voraus festgelegt, um den Fahrgédsten
und der OV-Branche Planungssicherheit zu bieten. Die
Preisentwicklung orientiert sich dabei an der langjah-
rigen Inflationsrate. Nach dem Vorbild des Deutsch-
landsemestertickets, wird ein bundesweit einheitliches,
verglinstigtes Jugend- und Sozialdeutschlandticket
entwickelt.
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4.3 Lebensverhaltnisse im landlichen
Raum verbessern

Ausbau der Glasfaser-, Strom- und Mobilfunknetze:

Die Bundesregierung verbessert den Rahmen fir den
beschleunigten Ausbau von wichtiger Infrastruktur fiir
Digitalisierung, Elektrifizierung und Erreichbarkeit, auch
inlédndlichen R&dumen. Das verbessert die Standortqua-
litdten und schafft die Bedingungen fiir E-Ladestationen
an Orten des téglichen Lebens und fiir autonome Ver-

kehre. Zudem wird damit das Arbeiten von zu Hause
unterstitzt: Die Bundesregierung etabliert ein qualifi-
ziertes Recht auf Homeoffice mit gesicherten Rahmen-
bedingungen fiir die Berufe und Unternehmen, bei denen
mobiles Arbeiten moglich ist.

Verbesserte Angebote des téglichen Bedarfs in ldndlichen
Réumen: Zur Verbesserung der Daseinsvorsorge und

zur Herstellung gleichberechtigter Lebensverhéltnisse
werden neben dem Verkehrsangebot auch Angebote des
téglichen und regelmélligen Bedarfs ausgebaut: Mobile
Supermaérkte, Arztpraxen und Biirgerdmter sowie eine
voranschreitende Digitalisierung (Kapitel 5.1.) bringen
wesentliche private und staatliche Dienstleistungen zu
den Menschen und vermeiden Verkehrsaufkommen. Die
Bundesregierung hilft bei Aufbau und Koordination dieser
Angebote und férdert diese dort, wo sie sich wirtschaft-
lich nicht selbst tragen kénnen. Dies verbessert gerade in
landlichen Rdumen die Versorgungslage der Menschen
und schafft neue Moglichkeiten der Begegnung.

4.4 Kommunales Handeln erleichtern
und StraRenverkehrsrecht weiter-
entwickeln

Weiterentwicklung des StrafRenverkehrsrechts: Die in der
letzten Legislatur neu aufgenommenen Ziele im Stra3en-
verkehrsrecht (Klima- und Umweltschutz, Gesundheit
und staddtebauliche Entwicklung) werden in der kom-
menden Legislatur von den Kommunen in die Praxis
umgesetzt. Die neue Bundesregierung denkt die Novelle
nun konsequent zu Ende: Dafiir stérkt sie die kommunale
Handlungsfreiheit noch weiter und stellt neben das Prin-
zip der Gefahrenabwehr die Prinzipien von Pravention
und Prognose bei der kommunalen Verkehrsplanung: Sie
fasst die untibersichtliche Norm des Paragraf 45 Absatz 9
StVO neu, streicht Paragraf 45 Absatz 9 Satz 3 StVO.
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So stérkt sie den in der letzten Novelle angelegten Fokus
auf die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden. Die
Anwendung der StVO wird damit im Sinne des Biiro-
kratieabbaus stark vereinfacht. Die Bundesregierung
erweitert zudem die Erprobungsklausel zu einer Inno-
vationsklausel, sodass Kommunen Modellversuche zur
Erprobung neuer Verkehrsformen rechtlich abgesichert
und langfristig planbar durchfiihren kénnen.

Starkung der kommunalen Optionen in der Parkraum-
bewirtschaftung: Die Bundesregierung gibt den Kommu-
nen klare Rechtsgrundlagen, um die Parkraumbewirt-
schaftung zu digitalisieren (Kapitel 5.1). Zur Einfithrung
sozialer Abstufungen der Gebiihren fiir Bewohnerpark-
ausweise werden rechtssichere und einheitliche Krite-
rien geschaffen. Das Bewohnerparken wird auch fiir im
Quartier ansdssige Handwerksbetriebe geéffnet. Zudem
bevorrechtigt die Bundesregierung die gewerbliche Nut-
zung von Ladezonen und erweitert sie zu Service-Zonen,
sodass diese auch vom Handwerk, Pflegediensten und
anderen Wirtschaftsbetrieben genutzt werden kénnen.

4.5 Zahl der Verkehrstoten auf null
senken (Vision Zero)

Null Verkehrstote als Ziel in StVG und StVO: Da die
Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs groRe
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit hat, vor allem
auf die der schwichsten Verkehrsteilnehmenden, defi-
niert die Bundesregierung Tempo 30 als innerdortliche
Regelgeschwindigkeit. Sie ermoglicht den Kommunen,
in Ausnahmeféllen Tempo 50 an Hauptverkehrsstrallen
anzuordnen, solange dies die Sicherheit nicht beein-
trachtigt.

Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen und
Landstraflen: Die Bundesregierung fiihrt eine allgemeine
Geschwindigkeitsbegrenzung von héchstens 130 km/h
auf Autobahnen und von héchstens 80 km/h auf Land-
stralen ein. Dies erhoht die Verkehrssicherheit und kann
die Anzahl der Verkehrstoten auf den Straen drastisch
reduzieren. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung erleich-
tert aullerdem den Betrieb automatisierter Fahrzeuge,

die ebenfalls die Verkehrssicherheit erhéhen, und spart
COz-Emissionen.
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Anerkennung der besonderen Schutzwiirdigkeit
vulnerabler Gruppen: Die Mobilitdts- und Sicherheits-
bedirfnisse von nicht-motorisierten Verkehrsteil-
nehmenden, Senior:innen, Kindern und Jugendlichen
werden der Maf3stab fiir verkehrliche Planungen. So
kann gewdahrleistet werden, dass alle Personen gut

und sicher mobil sein kénnen. Das Gibergeordnete Ziel
der Vision Zero verfolgen auch die 2021 bereits in der
Verkehrsministerkonferenz beschlossenen Vorschlédge
zur Novellierung des Rechtsrahmens zur Erhéhung der
Sicherheit und Attraktivitdt des Fullverkehrs. Sie sollten,
da wo noch nicht erfolgt, umgesetzt werden. Um die
Verkehrssicherheit sowie die aktive Mobilitét zu férdern,
setzt die Bundesregierung einen Schwerpunkt auf die
Schulwegesicherheit, damit diese Alltagswege sicher,
aktiv und selbststéndig von allen Kindern und Jugend-
lichen zurickgelegt werden kénnen. Fiir temporére oder
permanente Schulstrafen (verkehrsberuhigte Bereiche
ohne Pkw-Verkehr) wird eine Anordnungsgrundlage in
der StVO geschaffen, die die Anwendung bundeseinheit-
lich und rechtssicher regelt und damit zur Entlastung der
Kommunen und Biirger:innen von Biirokratie beitrégt.
Fiir die Anwendung der neuen Regelungen werden Aus-
legungen in der VwV-StVO verankert, um die Kommu-

nen bei der Umsetzung zu unterstiitzen.

4.6 Gesundheit durch aktive
Mobilitat, saubere Luft und
wenig Larm fordern

Forderung der aktiven Mobilitat: Aktive Mobilitdtsformen
sind integraler Teil eines attraktiven Umweltverbunds
und unverzichtbare Elemente einer erschwinglichen und
gesundheitsférdernden Mobilitat fiir alle. Um das grof3e
Potenzial des Ful- und Radverkehrs in Deutschland
auszuschopfen, verpflichtet sich die Bundesregierung,

die Mittel zur Férderung der aktiven Mobilitat an Ldnder
und Kommunen deutlich aufzustocken und diese zu
verstetigen, um ihnen Planungssicherheit zu gewéhrleis-
ten. Dafiir konnte der Fu3verkehr im blirokratiearmen
Sonderprogramm "Stadt und Land" stérker berticksichtigt
werden. Der Bund stattet die bestehenden Kompetenz-
stellen zu Radverkehr und nachhaltiger Mobilitit in

den Léndern finanziell weiter aus und unterstitzt sie
dabei, den Kommunen niedrigschwellige Beratung
anzubieten. Sowohl die im Februar 2025 beschlossene
Nationale Fullverkehrsstrategie als auch der aktuelle



Nationale Radverkehrsplan 3.0 werden mit messbaren
Zielsetzungen fiir 2035 und 2040 weiterentwickelt und
konsequent umgesetzt. In Abstimmung mit Ldndern und
Kommunen koordiniert die Bundesebene zu diesem Ziel
eine Abschitzung der Ausbau- und Investitionsbedarfe
fiir ein bundesweites Radwegenetz, das den Klima- und
Umweltschutz férdert, auch den ldndlichen Raum in

den Blick nimmt und auf relevanten Verbindungen auch
alltagstaugliche Radschnellwege beinhaltet. Eine bequeme
und sichere Anbindung des Radverkehrs an den 6PNV
wird dabei ebenfalls berticksichtigt — besonders auf
Stadt-Umlandverbindungen.

Einrichtung zielgruppenspezifischer Mobilitétsbera-
tungen: Die Bundesregierung erkennt an, dass neben dem
notwendigen Ausbau und der besseren Finanzierung des
Umweltverbunds auch Mittel und Ressourcen investiert
werden miissen, um Menschen zu einem anderen Mobi-
litdtsverhalten zu motivieren. Dafiir werden Férderpro-
gramme geschaffen, damit Lander und Kommunen mit
den Menschen vor Ort ins Gespréach tiber ihre Mobili-
tdtsroutinen kommen kénnen. Je nach Bedarf, Ausgangs-
lage und individuellen Bedlrfnissen werden Menschen
uber neue Mobilitdtsoptionen und tiber Zeitgewinne,
Kostenersparnisse oder Gesundheitsvorteile informiert.
Ziel der Mobilitdtsberatungen muss nicht der Umstieg
auf OPNV oder Fahrrad sein; gerade in ldndlichen Regio-
nen kann der Wechsel zu einem Elektroauto ebenfalls
eine gute Wahl sein.

Gesundheitsschutz durch saubere Luft: Die Bundesre-
gierung setzt sich zum Ziel, die Umweltbelastung durch
Feinstaub und Stickoxide aus dem Verkehr deutlich zu
senken. Daflir unternimmt sie in Abstimmung mit den
Kommunen konkrete Schritte, damit Stadte die ab 2030
giiltigen deutlich strengeren EU-Standards fiir Luft-
qualitét einhalten konnen. So schafft sie unter anderem
die rechtlichen Voraussetzungen, damit Kommunen

bei Bedarf Nullemissionszonen oder auch erweiterte
Umweltzonen einrichten konnen. Diese tragen aullerdem
zum Klimaschutz bei und setzen zusétzliche Anreize

zur Flottenerneuerung. Gleichzeitig arbeitet die Bun-
desregierung an der Einhaltung der deutlich strengeren
Empfehlungen fiir Luftqualitdt der Weltgesundheits-
organisation (WHO), da jede Verzdgerung bei der Verbes-
serung von Luftqualitét zusédtzliche Erkrankungen und
hohere Krankheitskosten sowie weitere frithzeitige Tode
zur Folge hat, besonders in vulnerablen Gruppen.
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Ambitionierter Larmschutz: Die Bundesregierung
erkennt an, dass der motorisierte Individualverkehr mit
zahlreichen Folgekosten fiir die Gesundheit von Men-
schen einhergeht und dass es oftmals einkommensarme
Gruppen sind, die besonders stark unter Verkehrsldrm
und Luftverschmutzung leiden. Die Bundesregierung
verpflichtet sich zu den EU-Larmschutzzielen 2030,
nach denen die Zahl der vom Verkehrsldrm betroffenen
Biirger:innen um 30 Prozent sinken soll. Die Bundes-
regierung setzt den bereits vorliegenden Vorschlag zu
einem Larmschutzgesetz um und férdert verbindliche
Larmaktionspléne. So hilft sie Lindern und Kommunen
dabei, Malnahmen zur Lirmminderung umzusetzen.
Effektiver Schutz sowie Férderung von Gesundheit auch
im Verkehrssektor tragen dazu bei, lokale Lebensqualitat
und somit auch Standortattraktivitat zu erhéhen und
Krankheitskosten fiir Krankenkassen und Arbeitgeber zu

senken.

Schaffung blau-griiner Infrastruktur: Die Bundes-
regierung erkennt die dringende Notwendigkeit an,
Fléchen zu entsiegeln und fiir blau-grine Infrastruktur
freizugeben - besonders in urbanen Rédumen. Diese
Netzwerke natiirlicher und naturnaher Griin- und
Wasserflachen entspannen die lokalen Klimardume und
erhohen die Klimaresilienz in Stddten und Gemeinden,
insbesondere wahrend der fortschreitend sehr heiflen,
langen Sommerperioden und bei Starkregenereignissen.
Entsprechend veréffentlicht die Bundesregierung einen
Aktionsplan Klimaresiliente Stddte und schafft die
rechtlichen Grundlagen, um 6ffentliche Rdume gerade in
stark betroffenen Grof3stéddten anders aufzuteilen. Damit
werden sie auch fiir den FuR- und Radverkehr attraktiver
und erhohen insgesamt die stadtische Lebensqualitét.
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Digitalisierung und Automatisierung:
Daten im Dienst des Gemeinwohls

Herausforderung

Obwohl Deutschland traditionell ein Innovationszentrum
fiir Mobilitdtstechnologien ist, schopft es sein Poten-

zial nicht vollstdndig aus. Etablierte Fahrzeughersteller,
Mobilitétsdienstleister und Technologie-Startups sind
zwar an zukunftsweisenden Entwicklungen wie dem
autonomen Fahren und Mobility as a Service beteiligt,
riskieren jedoch, den Anschluss an die Weltspitze zu
verlieren. Der heimische Markt ist oft zu klein oder zu
fragmentiert. Offentliche Verkehrsbetriebe und staatliche
Institutionen leiden unter anhaltendem Personalmangel
und unzeitgeméalen analogen Prozessen. Dies erschwert
es ihnen, ihren Aufgaben nachzukommen und eine
addquate Mobilitét fiir alle zu gewahrleisten.
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Ziel

Der automatisierte 6ffentliche Nahverkehr mit Kleinbus-
sen ermoglicht auch abseits stark befahrener Verkehrs-
achsen eine Mobilitét ohne eigenes Auto. Hochauto-
matisierte Ziige beférdern eine wachsende Zahl von
Fahrgésten durch den urbanen Raum. Technologie und
Mobilitatsdienstleistungen, vorwiegend aus deutscher
und europaischer Entwicklung, garantieren hohe Sicher-
heitsstandards und den sorgsamen Umgang mit persén-
lichen Daten. Sie werden vorrangig in umweltschonen-
den Mobilitdtsformen eingesetzt. Die Abhéngigkeit von
aulereuropéischen Anbietern und Datenplattformen ist
gering. Behorden sind in der Lage, wesentliche Vorgénge
digital durchzufthren, etwa das Einhalten von Park-
regeln automatisiert zu iberwachen. Digitale Auskunfts-
und Buchungssysteme vereinfachen den Zugang zu
6ffentlichen Mobilitdtsangeboten und geteilten Elektro-
autos. Hochqualifizierte Tatigkeiten pragen immer mehr
die Arbeit in der OV-Branche; neue Technologien tragen
zur Zufriedenheit und Effektivitét der Beschéftigten bei.



5.1 Datenarchitektur aufbauen und
Verwaltung modernisieren

Datenplattformen fiir einfachen, multimodalen Ver-
kehr: Die Bundesregierung unterstiitzt etwa mittels

des Programms mFUND Verkehrsunternehmen bei der
Digitalisierung der Betriebssteuerung, des Vertriebs, der
Fahrgastinformationen und der Fahrzeuge. Verkehrsver-
biinde und Lander erhalten Unterstiitzung bei der Eta-
blierung von regionalen, multimodalen Plattformen, die
den Fahrgésten verkehrsmitteltibergreifende Echtzeitin-
formationen und Ticketkauf ermdglichen. Dabei kénnen
auch branchenfremde Akteure die Moglichkeit erhalten,
Tickets zu vertreiben. Dem Bund kommt insbesondere
die Rolle zu, auf die Interoperabilitdt zwischen verschie-
denen regionalen Plattformen hinzuwirken. Auf euro-
péischer Ebene arbeiten Bundesregierung und Deutsche
Bahn auf eine EU-weite Auskunfts- und Buchungs-
plattform f{ir den internationalen Bahnverkehr hin.

Bessere Verfiigbarkeit von Mobilitdtsdaten: Die Bundes-
regierung tibernimmt eine steuernde Rolle bei der Ver-
fiigbarkeit von Mobilitdtsdaten fiir die Offentlichkeit, die
Verwaltung, die Mobilitdtswirtschaft und die Forschung.
Dafiir werden Angebot und Qualitédt der Mobilithek

als nationaler Zugangspunkt fiir offene Mobilitats-

daten stetig erweitert, beispielsweise um Echtzeit-
Belegungsdaten von Ladesdulen, Fahrgastzahlen und
Verkehrszahldaten an Stralen. Die bessere Verfligharkeit
von Daten fordert Innovationen und steigert damit auch
die wirtschaftliche Wertschopfung. Die umfangreichen
Informationen der mehrjéhrigen Studie Mobilitdt in
Deutschland werden durch jahrliche Mobilitédtserhebun-
gen und kontinuierlich erhobene Verkehrsdaten ergénzt.
So wird es moglich, stets ein aktuelles Bild von Verkehrs-
geschehen und Mobilitdtsverhalten zeichnen zu kénnen.
MaRnahmen fiir die Verkehrswende kénnen zeitnah
evaluiert und nachgesteuert werden. Den Entwurf fiir ein
Mobilitdtsdatengesetz entwickelt die Bundesregierung
weiter, berticksichtig dabei auch die besonderen Bediirf-
nisse von Datenbereitstellern, die im Wettbewerb stehen
und verabschiedet das Gesetz.

Modernisierung der Verwaltung: Im Zuge einer Digita-
lisierungsoffensive erweitert die Bundesregierung die
Rahmenbedingungen fiir eine digitale Antragstellung
und Bearbeitung der wichtigsten Behordenvorgénge
und bietet diese technischen Grundlagen auch allen

Agora Verkehrswende | Kabinettstluck Verkehrswende

Kommunen an. Dafiir werden ausreichend Bundesmittel
bereitgestellt und auf allen f{deralen Ebenen Fachkréfte
angeworben, die diesen Prozess antreiben. Das schont
mittelfristig die knappen Personalressourcen in den
Verwaltungen; Blrger:innen beziehungsweise Unter-
nehmen sparen Wege, Zeit und Geld. Deutlich wird dies
beispielsweise bei der Digitalisierung der Parkraum-
bewirtschaftung. Die Bundesregierung bringt die bereits
begonnene Arbeit an den rechtlichen Voraussetzungen
fir den Einsatz einer digitalen Unterstiitzung der Park-
raumkontrolle ziigig zum Abschluss. Das entlastet die
kommunalen Biirger- und Ordnungsémter sowohl beim
Ausstellen als auch beim Kontrollieren der Parkberech-
tigungen.

5.2 Neue Geschaftsmodelle
erleichtern

Forderung von Mikromobilitdt und Sharing-Angeboten:
Die multimodalen Angebote spielen eine wachsende Rolle
fir eine individuelle, nachhaltige und bezahlbare Mobi-
litat. Sie entlasten den Verkehr, senken Emissionen und
ergédnzen den 6ffentlichen Nahverkehr. Der Bund fordert
sie durch die Einbindung in Mobilitétsdatenplattfor-
men, den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur, ein
bundesweites Register der Ride-Hailing und Taxi-
lizenzen, ein Férderprogramm fiir E-Carsharing-Flotten
und die Unterstiitzung des OPNV. Zudem unterstiitzt

die Bundesregierung den Austausch und die Vernetzung
regionaler Akteure, um bewdhrte Losungen zu verbreiten
und gegenseitiges Lernen zu ermdglichen.

Wahlfreiheit fiir Beschéftigte durch Mobilitdtsbudget:
Eine wachsende Zahl von Unternehmen bieten ihren
Beschaftigten ein individuelles Budget fiir verschiedene
Mobilitdtsangebote und Verkehrsmittel. Die Bundesre-
gierung unterstiitzt diese Alternative zum Dienstwagen,
weil sie ein Anreiz fiir Beschéftigte ist, ihre Mobilitat auf
emissionsarme Angebote auszurichten. Dafiir reduziert
sie den hohen Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen
und Anbieter, etwa indem sie die Erfassung des geld-
werten Vorteils vereinfacht und die verschiedenen Ele-
mente des Budgets einheitlich und pauschal besteuert.
Der Reformvorschlag fiir das Jahressteuergesetz im Jahr
2024 enthalt die notwendigen Ansétze.

33



Agora Verkehrswende | Kabinettstuck Verkehrswende

5.3 Autonomes Fahren auf StralRe
und Schiene bringen

Politische Roadmap fiir klimafreundliches, automa-
tisiertes Fahren: Die Bundesregierung entwickelt eine
politische Roadmap, die sicherstellt, dass das auto-
matisierte Fahren einen Beitrag zur Verkehrswende
leistet und den Energieverbrauch im Verkehr reduziert.
Andernfalls konnte die fortschreitende Automatisierung
privater Pkw Einspareffekte tiberlagern und zu mehr
Energiebedarf fithren, beispielsweise durch héhere Fahr-
leistung und die Ubertragung und Verarbeitung groRer
Datenmengen (Kapitel 3.1). Damit die Potenziale des
automatisierten Fahrens genutzt werden, muss es ein-
gebettet sein in eine ibergreifende Strategie, die sowohl
den Klimaschutz als auch die Mobilitdtswende in den
Vordergrund stellt. Auf européischer und globaler Ebene
engagiert sich die Bundesregierung fiir harmonisierte
regulatorische Verfahren.

Beschleunigter Hochlauf des autonomen Fahrens im
OPNV: Aufbauend auf der jiingst veréffentlichten Stra-
tegie des Bundes fiir autonomes Fahren im Stralenver-
kehr, soll der Markthochlauf des autonomen Fahrens als
erganzender Teil des OPNV beschleunigt werden. Auto-
nom fahrende On-Demand-Shuttles kénnen insbeson-
dere im lédndlichen und suburbanen Raum einen Beitrag
zur nachhaltigen Mobilitdt und Angebotsverbesserung
leisten. Die Ziele der Strategie sollten von der Bundes-
regierung konsequent verfolgt werden, um innerhalb der
21. Legislaturperiode den weltweit grof3ten zusammen-
héngenden Betriebsbereich fiir autonome Fahrzeuge zu
schaffen. Sie initiiert dafiir eine Umsetzungsallianz aus
Landern, Kommunen, Betreibern, Unternehmen, Verban-
den und Wissenschaftspartnern. Férdermittel werden
strategisch auf maximal drei grof angelegte, langfristige
Modellvorhaben im suburbanen und lédndlichen Raum
konzentriert. Bis zum Jahr 2030 werden mehrere tausend
autonome Fahrzeuge im Straflenverkehr unterwegs sein.
So wird ein relevanter Markt fiir Hersteller geschaffen.
Die Modellregionen dienen als Blaupause fiir weitere
Regionen. Die Zulassungs- und Genehmigungsprozesse
autonomer On-Demand-Mobilitdtsangebote werden
vereinfacht und regulatorische Unsicherheiten und
Unklarheiten angepasst.
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Férderung automatisierter Ziige im urbanen Raum:
Trotz Fahrpersonalmangel und knapper Kapazitaten auf
vielen innerstadtischen Gleisen bleibt viel Potential fiir
zusétzliche Angebote im OPNV ungenutzt. Die Hoch-
und Vollautomatisierung von S- und U-Bahnsystemen
schafft zusétzliche Kapazitdt durch dichtere Taktfolgen.
Die fahrerlose U-Bahn in Niirnberg beweist, dass die
Umristung auch auf bestehenden Strecken moglich ist
und dabei die Zuverlédssigkeit des Systems weiter ver-
bessert wird. Die deutsche Bahnindustrie ist in diesem
Technologiefeld 1angst Weltspitze. Jedoch leidet sie unter
der bisher geringen Nachfrage in ihrem Heimatmarkt.
Ein gezieltes Forderprogramm ermoglicht die hohen
Investitionskosten, um den OPNV langfristig noch leis-
tungsféhiger zu machen. Durch eine effiziente Verzah-
nung von Forschung, Industrie und Politik wird auch die
Erprobung fahrerloser Trams vorangetrieben.

Effizienzsteigerung durch Digitalisierung der Schiene:
Die Leistungsféhigkeit und Zuverléssigkeit der
Schieneninfrastruktur erhoht sich durch die schnellere
Digitalisierung von Stellwerken (DSTW) und die Aus-
ristung der Strecken mit dem modernen europdischen
Zugsicherungssystem (ETCS). Dazu gehoren auch Inves-
titionen in die entsprechende On-Board-Fahrzeugaus-
ristung. Die Bundesregierung sollte die hierfiir bisher
veranschlagten Kosten des Programms Digitale Schiene
zundchst hinterfragen und ein plausibles Konzept zu den
Kosten, deren Finanzierung und Einfithrung vorlegen.
Das Programm ist entscheidend, um die vereinbarte
europaweite Harmonisierung der Zugsicherungssys-
teme zu erreichen, mehr Kapazitit aus dem iiberlasteten
Bestandsnetz zu gewinnen und den Bedarf an knappem
Betriebspersonal zu reduzieren.

Forderung der automatischen Kupplung von Giiter-
wagen: Auch der Gliterverkehr wird durch die Automa-
tisierung von Umschlagsanlagen und Gliterwagen effi-
zienter und wirtschaftlicher. Eine zentrale Rolle spielt die
Digitale Automatische Kupplung (Kapitel 1.4). Durch sie
lassen sich Lade-, Rangier- und Transportzeiten verkiir-
zen. Schwere kérperliche Arbeiten entfallen. Die Bundes-
regierung setzt sich flir eine Férderung der Umriistung
zum automatischen Kuppeln mit einer Kombination aus
Bundes- und EU-Mitteln ein.
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Klima: Orientierung und Planungssicherheit

auf allen Ebenen

Herausforderung

Deutschland befindet sich nicht auf dem Weg zum Ziel
der Klimaneutralitit im Jahr 2045. Vor allem der Ver-
kehrssektor weicht deutlich vom notwendigen Pfad

ab. Das Abschaffen verbindlicher Sektorziele hat die
klaren Verantwortlichkeiten der einzelnen Ministerien
aufgelost. Politische Diskussionen wie iber das Auf-
weichen der COz-Flottengrenzwerte erschweren es, die
gesetzten Ziele zu erreichen und schwéchen langfristig
die deutsche Wirtschaft. Bei einer Zielverfehlung im
Rahmen der européischen Lastenteilung (ESR) wiirden
zudem erhebliche Strafzahlungen anfallen. Ab 2027 wird
der nationale CO2z-Preis in den europdischen Emissions-
handel fiir Gebdude und Verkehr (ETS2) iiberfithrt. Dieser
Ubergang ist klima-, wirtschafts- und sozialpolitisch
verantwortlich zu gestalten. Der Austritt der USA aus
dem Pariser Klimaabkommen ist eine Herausforderung
fiir die Weltgemeinschaft zu einer Zeit, in der es mehr
internationale Kooperation fiir Klimaschutz und Ver-
kehrswende braucht.

Ziel

Die Bundesregierung entwickelt die nationale, euro-
péische und internationale Klimapolitik konsistent

und ambitioniert weiter. Sie starkt die individuellen
Verantwortlichkeiten der Ministerien fiir die CO2-Min-
derung in den jeweiligen Sektoren und verknipft die
Industrie- mit der Klimapolitik sowohl auf nationaler

als auch auf européischer Ebene. Deutschland halt Kurs
bei den CO2-Flottengrenzwerten fiir Pkw und Lkw. Als
Fundament fiir den Klimaschutz im Verkehr werden

die Flottengrenzwerte von einer auf Klimaneutralitét
ausgerichteten européischen Industriepolitik flankiert.
Die CO2-Minderungspfade im européischen Emissions-
handelssystem (ETS1 und ETS2) fiihren zu einem vorher-
sehbaren und sozial abgefederten Preisanstieg fiir fossile
Technologien und erméglichen Investitionen in klima-
neutrale Technologien. International wirkt die deutsche
Klimadiplomatie weiter an ambitionierten Rahmen-
bedingungen mit und unterstiitzt Partnerldnder in der
Verkehrswende und im Hochlauf der Elektromobilitat.
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6.1 Verkehr national auf Klimakurs
bringen

Starkere Sektorverantwortlichkeiten im Klimaschutz-
gesetz: Durch das Klimaschutzgesetz wird sichergestellt,
dass die Ziele der européischen Klimaschutzverordnung
(ESR) eingehalten werden. Dafiir ist es nicht ausrei-
chend, die zukiinftige Emissionsentwicklung weiterhin
transparent und sektorspezifisch zu prognostizieren.
Bei erwarteter ESR-Verfehlung muss weiteres klima-
politisches Handeln erfolgen. Die Bundesregierung
verabschiedet in diesem Fall fiir die vom ESR betroffe-
nen Sektoren ein gesondertes MafRnahmenpaket. Dabei
kommt den einzelnen ESR-Sektoren nach Mallgabe
ihrer jeweiligen prognostizierten Zielverfehlung eine
Verantwortung zur Vorlage von COz2-Minderungsvor-
schldgen zu. AulRerdem legt sie bei der Erstellung des
verpflichtenden Klimaschutzprogramms nach Beginn
der Legislaturperiode den Fokus auf den Verkehr. Gleich-
zeitig wird das Klimaschutzgesetz so erweitert, dass das
Finanzministerium die finanziellen Risiken ausweisen
muss, die aus einer Verfehlung der nationalen Verpflich-
tungen unter der ESR entstehen wiirden. Dartber hinaus
nutzt die Bundesregierung Projektionen, die {iber den
Zeithorizont von 2030 hinaus gehen, um sicherzustel-
len, dass die Jahresemissionsziele der Jahre nach 2030
erreicht werden kénnen und dass sich die Bundesrepu-
blik sich auf gutem Weg hin zur Klimaneutralitdt im Jahr
2045 befindet.

Zug-um-Zug-Konzept zur Dekarbonisierung des
Verkehrs: Die Bundesregierung verabschiedet darii-

ber hinaus weitere Instrumente und Mafnahmen, die
erforderlich sind, um beim Klimaschutz im Verkehr bis
2030 wieder auf Kurs in Richtung Klimaneutralitdat 2045
zu kommen. Dafiir erstellt sie einen verbindlichen Plan

tir politisches Handeln (Zug-um-Zug-Konzept). Wenn

ein Mindestziel bei einem Zwischenschritt nicht erreicht
wird, ergreift oder verschérft die Bundesregierung
vorher festgelegte MaRnahmen. Das gilt insbesondere
fiir weitere nationale Instrumente zur Unterstiitzung des
Hochlaufs der Elektromobilitdt — zum Beispiel durch eine
stufenweise Reform der Dienstwagenbesteuerung und
der Kfz-Steuer (Kapitel 2.4).

Absicherung eines verlédsslichen und ambitionierten

CO2-Preises: In Deutschland gilt seit 2021 ein nationaler
CO2-Preis. Dabei handelt es sich um ein zentrales Instru-
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ment fiir Klimaschutz im Verkehr. Der nationale CO2-Preis
ist bis zum Jahr 2026 in Deutschland im nationalen
Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) gesetzlich
definiert. 2027 wird dieser in den européischen Emis-
sionshandel fiir Verkehr und Gebé&ude (ETS2) tiberfiihrt
(Kapitel 6.2). Durch die freie Preisbildung im européischen
System kann der Preis im Vergleich zum deutschen Preis
von 2025 auch sehr hoch oder zu niedrig ausfallen. Fiir
einen reibungslosen Ubergang zwischen dem nationalen
und dem européischen COz-Handelssystem fiir Ver-
kehr hebt die Bundesregierung den Preiskorridor fiir
das Jahr 2026 weiter an. Gleichzeitig sichert sie einen
planbaren und hinreichend ambitionierten CO2-Preis-
pfad durch die Einfiihrung eines nationalen Mindest-
preises im Rahmen der Energiebesteuerung ab; im Zuge
dessen wird die Energiebesteuerung von Diesel- und
Ottokraftstoff angeglichen sowie um einen Inflations-
anpassungsmechanismus ergénzt. Einnahmen aus dem
ETS2 werden unter anderem dafiir verwendet, Blir-
ger:innen durch eine Klimaprémie von héheren fossilen
Brennstoffkosten zu entlasten und bei der Investition in
klimaneutrale Technologien zu unterstiitzen (Kapitel 4.1).

6.2 Europadische Klima- und Industrie-
politik ambitioniert mitgestalten

Konsequente nationale Umsetzung der Instrumente des
Green Deals: Die Bunderegierung setzt unter anderem die
AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation), die
EPBD (Energy Performance of Buildings Directive) sowie
die ReFuelEU Aviation und die FuelEU Maritime Regu-
lation ambitioniert um. Dabei sollte insbesondere die
beiden letztgenannten eng mit der nationalen Umsetzung
der RED III verkniipft werden.

Festigung des Green Deals und politische Flankierung
durch den Clean Industrial Deal: Bei der Uberpriifung
der zentralen Instrumente des Green Deals ist es wichtig,
die bereits gesetzte Ambition beizubehalten. Entspre-
chend setzt sich die Bundesregierung auch fiir die im
EU Green Deal vereinbarten Ziele fiir die CO2-Flotten-
grenzwerte fiir Pkw und Lkw ein. Sie nimmt Abstand
von weiteren Diskussionen um den Verbrennerausstieg
und die Abschwachung der Sanktionen und schafft
damit Richtungsklarheit und Investitionssicherheit. Sie
untersttiitzt eine politische Flankierung des Green Deals
durch einen Clean Industrial Deal und eine ambitio-
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nierte Wirtschaftspolitik, die Europa als Standort fir
Zukunftstechnologien versteht (Kapitel 2.1).

Bekriaftigung des EU-Emissionshandels: Die Bundes-
regierung spricht sich auf EU-Ebene ebenfalls fiir die
Bekraftigung der COz-Minderungspfade unter ETS1 und
ETS2 aus. Auch setzt sie sich fiir eine Einbeziehung von
internationalen Fliigen und Nicht-CO2z-Emissionen aus
dem Luftverkehr in das EU-Emissionshandelssystem ein.

Einsatz fiir ein ambitioniertes 2040er-Ziel: Wahrend
der Green Deal eine Emissionseinsparung von 55 Prozent
im Jahr 2030 vorsieht und das Ziel der Treibhausgasneu-
tralitdt in der EU fir das Jahr 2050 feststeht, steht nun
die Beschlussfassung fiir ein européisches Ziel fiir 2040
an. Dieses Ziel ist der wichtigste Zwischenschritt auf
dem Weg zur Klimaneutralitit der EU im Jahr 2050. Die
Bundesregierung setzt sich dafiir ein, dass sich die EU im
Einklang mit den Empfehlungen des EU-Klimabeirats auf
ein ambitioniertes Reduktionsziel fir 2040 festlegt.

6.3 Institutionen und Kooperationen

international starken

Ambitionierte Klimaschutzpolitik innerhalb der UNF-
CCC: Die Klimarahmenkonvention stellt ein zentrales
Element der internationalen Klimaschutzbemiithungen
dar und bildet einen wichtigen Rahmen fiir européische
und nationale Politik. Deutsche Klimadiplomatie steht
in diesem Forum weiterhin fiir ambitionierte Klimaziele
und insbesondere fir die Abkehr von fossilen Brenn-
stoffen. Die Bundesregierung strebt eine internationale
Vereinbarung an, die einen klaren Ausstiegspfad fir
fossile Energietrager vorsieht. Sie fordert die Setzung
von Sektorzielen innerhalb der UNFCCC und stérkt die
Bedeutung des Verkehrssektors auch in der Klimafinan-
zierung - international und bilateral (Kapitel 1.3).
Voraussetzung flr internationale Glaubwiirdigkeit ist
die Zielerreichung auf nationaler Ebene (Kapitel 6.1).
Hier leistet der deutsche Verkehrssektor einen wichti-
gen Beitrag zum Erreichen der im Rahmen der UNFCCC
gesetzten EU-Ziele.

Eine ambitionierte Weiterentwicklung der EU-Ziele
unter der UNFCCC: Zum Ende der néchsten Legislatur-
periode sind neue européische Ziele im Rahmen der
UNFCCC zu erarbeiten. Die Bundesregierung unterstiitzt
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die Anhebung des Zieles fiir 2035 und ein ambitionier-
tes Ziel fiir 2040. Hierfiir ist es unerlésslich, die beste-
henden Ziele und MaRnahmen konsequent umzusetzen,
um die angestrebten Ziele bis 2040 realistisch erreichen
zu konnen (Kapitel 6.2).

Forderung der Verkehrswende in multilateralen Foren:
Im Rahmen von G20, G7, IMO und ICAO fordert die
Bundesregierung ein Umdenken in der Industrie-,
Wirtschafts-, Verkehrs- und AufRenpolitik hin zu
klimafreundlichen und nachhaltigen Verkehrsmitteln
und Energietrégern (Kapitel 4.4). Auch setzt sie sich
bei der IMO fiir die Einfiihrung eines globalen Preises
fir die Treibhausgasemissionen des internationalen
Seeverkehrs ein. Insbesondere mit Blick auf ihr Motori-
sierungswachstum gilt es mit den Lédndern des afrika-
nischen Kontinentes, etwa im Rahmen von G20 oder
Compact with Africa, zusammenzuarbeiten. Dariiber

hinaus wird auch die Zusammenarbeit mit wichtigen
gleichgesinnten Industrienationen aulRerhalb Europas
wie beispielsweise Mitgliedern des ZEV Transition
Council ausgebaut. In bestehenden Partnerschaften steht
die Dekarbonisierung des Verkehrssektors entsprechend
dessen Emissionsanteils mehr im Fokus. Neue interna-
tionale Transformationspartnerschaften, in Form von
sektorspezifischen Landerplattformen, verbinden die
Industrie- und Klimapolitik (Kapitel 2.2).

Internationale Kooperation fiir die Energiewende im
Verkehr: Die Bundesregierung setzt sich aus industrie-
und klimapolitischem Interesse dafiir ein, den weltweiten
Hochlauf der Elektromobilitat zu férdern. Dazu gehort ein
fairer Wettbewerb fiir elektrische Fahrzeuge, Komponen-
ten und notwendige Rohstoffe. Einen wichtigen Beitrag
dazu leistet ein konsistentes und verldssliches Carbon
Accounting (Kapitel 2.3), idealerweise mit international
einheitlichen Standards. Zusétzlich werden lokale und
regionale Wertschopfungsketten fiir Elektromobilitét

in Partnerldndern gefordert (Kapitel 2.2). Aullerdem setzt
sich die Bundesregierung fiir E-Fuel-Partnerschaften
mit Landern mit glinstigen Produktionsbedingungen

ein (Kapitel 3.3) sowie strategische Partnerschaften fiir
kritische Rohstoffe (Kapitel 2.2).
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