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Zusammenfassung

Die Klimaschutzziele fur das Jahr 2030 sind im Verkehrssektor nur mit starken zusatzlichen
Treibhausgasreduktionen erreichbar. Die beschlossenen MaBnahmen kénnen laut gegen-
wartigen Projektionen nur einen Bruchteil jener Emissionen reduzieren, welche fur die Errei-
chung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor notwendig waren. Um die politische Umsetz-
barkeit zusatzlicher KlimaschutzmaBnahmen zu erdrtern, analysieren wir die Emissionsmin-
derungswirkung und die Bevolkerungsakzeptanz von 14 moglichen MaBBnahmen, basierend
auf Drittstudien und eigenen Erhebungen. Wir zeigen, dass die wirkungsstarksten MaBnah-
men tendenziell eine geringe Zustimmung in der Bevolkerung erfahren, wobei die Lastenver-
teilung keinen sichtbaren Einfluss auf die Bevdlkerungsakzeptanz hat. MaBnahmen, die in
der Bevolkerung mehrheitlich unterstutzt werden, fiihren nach gegenwartigen Projektionen
nur zu geringen Treibhausgasreduktionen, so dass die Erreichung der Klimaziele 2030 ohne
kontroverse MaBnahmen wie héhere CO2-Preise oder einer flaichendeckenden Maut unwahr-
scheinlich ist. Um die Beflrwortung von gegenwdrtig kontroversen MaBnahmen zu erhéhen,
ist es notwendig, sichtbare Rickverteilungsmechanismen zu etablieren, MaBnahmen durch
gruppenspezifische Kommunikation zu begleiten und die Einflihrung von Politikinstrumen-

ten strategisch zu sequenzieren.



1. Ausgangslage — die Emissionsliicke im deutschen
Verkehrssektor

Um die Klimaschutzziele des Pariser Abkommens und der Europaischen Union (EU) zu errei-
chen, hat die Bundesregierung im Jahr 2019 das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) erlassen,
welches umfassende Minderungen von Treibhausgas-Emissionen in allen wirtschaftlichen
Sektoren vorsieht (Flachsland und Levi 2021). Diese geplanten Emissionsminderungen stel-
len insbesondere den deutschen Verkehrssektor vor groBe Herausforderungen. Wahrend die
emittierten Treibhausgase im Energie- und Gebdudesektor zwischen 1990 und 2019 um
mehr als 40% gesunken sind, blieben die Emissionen im Verkehrssektor in diesen knapp

dreiBig Jahren nahezu unverandert (Umweltbundesamt 2021) 1.

Mit dem KSG verpflichtet sich die Bundesregierung, bereits bis 2030 die Treibhausgasemissi-
onen des Verkehrssektors deutlich zu reduzieren. Die erste Fassung des KSG, beschlossen

im Jahr 2019, sah dabei eine Reduktion der Jahressemission von 40% innerhalb von nur elf
Jahren vor (von 164 Mt COz-Aquivalent (COze) im Jahr 2019 auf 95 Mt COze im Jahr 2030).
Der Bundestag hat die Sektorziele im Sommer 2021 noch weiter verscharft. Nun missen die
Jahresemissionen bis zum Jahr 2030 sogar fast halbiert werden (von 164 Mt in COze im Jahr

2019 bis 85 Mt COze im Jahr 2030; Bundestag 2021).

Zur Umsetzung der gesetzlichen Minderungsvorgaben wurde im Jahr 2019 das Klimaschutz-
programm 2030 (KSPr 2030) beschlossen. Das KSPr 2030 spezifiziert eine Reihe von Klima-
schutzmaBnahmen, mit denen die Emissionsminderungsziele erreicht werden sollen. Hierzu
gehdren im Verkehrssektor unter anderem das Brennstoffemissionshandelsgesetz, das Ge-
setz zur weiteren steuerlichen Férderung der Elektromobilitat und das Gesetz zur Umset-
zung des Klimaschutzprogramms im Steuerrecht. Die im Nachgang des Klimaschutzpro-
gramms durchgefiihrten Emissionsminderungsprojektionen zeigen jedoch lbereinstim-

mend, dass die im KSPr 2030 spezifizierten MaBnahmen ungenligend sind, um die im KSG

1 Eine Ausnahme stellen die temporaren Emissionsreduktionen dar, die aufgrund der MaBnahmen zur Einddmmung der COVID-19 Pande-
mie eingetreten sind (Expertenrat fir Klimafragen 2021)



von 2019 festgelegten Ziele zu erfiillen (Prognos 2020; Umweltbundesamt 2020). Die Ziel-
verfehlung ist dabei besonders drastisch im Verkehrssektor, wo die beschlossenen MaB3nah-
men nur knapp ein Drittel der notwendigen Emissionsminderungen erreichen kdnnen (siehe

Abb. 1).

Treibhausgasemissionen im deutschen Verkehrssektor,

in Mt CO.e p.a.
180 -
164 MW KSG 2019
160 - 153 150 I KSG 2021
o o
120 -
43
100 A 95
N
so{ N N e R
60 -
40 -
20 4
0 ,
2010 2019 2030 EU CO, CO, Steuer Andere Licke KSG Ziel
Referenz Flotten- BEHG MaRnahmen 2030
standards KSPr

Abbildung 1: Die Emission-Liicke im deutschen Verkehrssektor.

Die im Klimaschutzprogramm 2030 spezifizierten MaBnahmen erreichen laut Projektionen nur knapp ein
Drittel jener Treibhausgas-Emissionsminderungen, die fiir die Erreichung der Klimaschutzziele des Jahres
2030 notig waren. Quelle: Eigene Abbildung basierend auf Daten von Umweltbundesamt (2020) und Bun-
destag (2021)

Um die im KSG gesetzlich festgelegten Klimaschutzziele im Verkehrssektor dennoch zu er-
reichen, ist es notwendig, bestehende KlimaschutzmaBnahmen zu verschdrfen oder zusatzli-
che MaBnahmen einzufiihren. So zeigen Studien vom Umweltbundesamt (2019), von Agora
Verkehrswende (2018) und der Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (2019), dass die
urspringlichen Klimaschutzziele des KSG fiir das Jahr 2030 mdglicherweise erreicht werden
kdnnten, wenn hdhere CO2-Preise auf Kraftstoffe erhoben, Flottengrenzwerte nachgescharft
und der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ausgebaut werden. Allerdings deuten die

Ergebnisse des Ariadne-Szenarienreports darauf hin, dass die verscharften Klimaschutzziele
3



im Verkehrssektor nicht allein durch einen Anstieg in der Zulassung batterieelektrischer
Fahrzeuge — induziert insbesondere durch Flottenstandards — erreichbar sind Kopernikus-
Projekt Ariadne 2021). Stattdessen wdren weitere MaBnahmen notwendig, um die Nutzung

klimaschadlicher Transportoptionen zu reduzieren.

Um zu evaluieren, welche KlimaschutzmaBnahmen fir die Erreichung der Emissionsminde-
rungsziele im Verkehrssektor n6tig und moglich sind, untersuchen wir 14 klimapolitische

MaBnahmen fir den Verkehrssektor. Die von uns untersuchten MaBnahmen sind:

e Abschaffung Dieselprivileg

e Ausbau der Fahrradinfrastruktur

e Ausbau des OPNV

e Bonus-Malus-System fur die KFZ-Steuer
e Fahrleistungsabhangige Maut

e Flugverkehrssteuer

e Gebiihrenfreier OPNV

e (Guterverkehr auf die Schiene

e Hoherer COz-Preis auf Kraftstoffe

e Kaufprdmie fur Elektroautos

e Tempolimit 120 km/h

e Umverteilung Parkraum

e Verschdrfung der EU-CO;-Flottengrenzwerte fir PKW

e Zugangsbeschrankungen fiir Verbrenner in Innenstadten

Auf Basis einer reprasentativen Bevolkerungsumfrage sowie auf Grundlage von verfiigbaren
Studien ermitteln wir die Emissionsminderungs- und Verteilungswirkung dieser MaBnah-
men, sowie deren Akzeptanz in der deutschen Bevolkerung. Dabei diskutieren wir, welche
MaBnahmen besonders starken Riickhalt in der Bevolkerung genieBBen und flr welche Poli-

tikinstrumente noch mehr gesellschaftliche Akzeptanz gewonnen werden musste, wenn die



Klimaziele im Verkehrssektor bei breiter gesellschaftlicher Unterstutzung erreicht werden

sollen.

2. Methodik

Erhebung der Schatzwerte fiir die Bevolkerungsakzeptanz

Die zentralen Schatzwerte fir die Bevolkerungsakzeptanz wurden im Rahmen des Sozialen
Nachhaltigkeitsbarometers der Energie- und Verkehrswende im Mdrz und April 2021 von
forsa erhoben (Wolf, Fischer und Huttarsch 2021). Die Auswahl der Befragten der vorliegen-
den Studie wurde nach dem Zufallsprinzip aus dem gesamten forsa.omninet-Panel vorge-
nommen. Die fur diese Analyse verwendete Stichprobe von 2.271 Personen ist reprdsentativ
fir die erwachsene Bevolkerung in Deutschland im Jahr 2021 2 Als Grundgesamtheit gelten
alle in Privathaushalten lebenden Personen ab 18 Jahren in der Bundesrepublik Deutsch-

land.

Die soziale Akzeptanz der von uns ausgewdhlten MaBBnahmen wurde auf der Bewertungs-
ebene erfasst (vgl. Akzeptanzdimensionen bei Zoellner, Schweizer-Ries und Rau 2011). Dazu
wurden die Befragten aufgefordert, den Grad ihrer Zustimmung bzw. Ablehnung der einzel-
nen Instrumente auf einer fiinfstufigen Likert-Skala (1 = lehne ich stark ab bis 5 = befiir-
worte ich voll und ganz, 6 = weiB nicht/keine Angabe) zu bewerten. Fiir weitere Details zu

der Erhebungsmethode siehe Wolf, Fischer, und Huttarsch (2021).

In dieser Analyse ermitteln wir auBerdem die Akzeptanz der MaBnahmen nach parteipoliti-
schen Praferenzen. Dafiir fragen wir in dem Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer ab, ob sich
die Befragten einer politischen Partei besonders nahe flihlen. Personen, die sich einer politi-

schen Partei besonders nahe fuihlen, bezeichnen wir dabei als Anhdngerschaft dieser Partei.

2 Die gesamte Stichprobe, welche im Rahmen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers 2021 erhoben wurde beinhaltet 6.822 Personen.
Fur Analysen dieser Studie wurde eine Teilstichprobe (n = 2.271) des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers verwendet. Dies ist darin begriin-
det, dass im Rahmen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers 2021 ein Umfrage-Experiment durchgefiihrt wurde, welches zufallig ausge-
wahlten Teilnehmern zusatzliche Informationen lber die abgefragten KlimaschutzmaBnahmen bereitstellt, inklusive Informationen tiber
deren mégliche Emissionsminderungswirkung. Fiir diese Studie nutzen wir nur Daten der sogenannten Kontrollgruppe, also jener Befrag-
ten, die keine zusatzlichen Informationen im Rahmen des Umfrage-Experiments erhalten haben.



Wir ermitteln die Akzeptanzrate dabei immer, nachdem wir Personen ausschlieBen, die
keine Meinung zu den MaBnahmen geduBert haben oder die Antwort verweigert haben. Dar-
uber hinaus gewichten wir unsere Schatzwerte, um die Reprdsentativitat unseres Samples
zur Gesamtbevolkerung noch weiter zu erhdhen. An einigen Stellen geben wir auch das
95%-ige Konfidenzintervall (KI) fir Schatzungen der Bevolkerungsakzeptanz an. Dieses gibt
eine Spannweite moglicher Werte an, in welcher wir die reale Akzeptanz in der Gesamtbevol-
kerung mit 95%-iger Wahrscheinlichkeit vermuten, basierend auf der GroBe und der Vertei-

lung unserer Stichprobe.

Darilber hinaus kontextualisieren wir diese Schdtzwerte des Sozialen Nachhaltigkeitsbaro-
meters mit weiteren Umfrageergebnissen zu denselben MaBBnahmen, die wir in einer Litera-
turrecherche identifiziert haben. Insgesamt konnten wir 16 separate Befragungsstudien
identifizieren, die zwischen 2016 und 2021 die Bevolkerungsansichten zu einer oder mehre-
rer KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor abgefragt haben (siehe Tabelle A2 im An-
nex). Bei allen im Kontext dieser Analyse verwendeten Studien handelt es sich um Studien,

deren Ergebnisse flr die deutsche Bevolkerung reprasentativ sind.

Ermittlung der Emissionsminderungswirkung

Dartber hinaus haben wir in einer Literaturrecherche Schatzwerte fiir die Emissionsminde-
rungswirkung der von uns betrachteten KlimaschutzmaBnahmen gesammelt. Dabei konn-
ten wir sechs besonders relevante Studien identifizieren, welche zwischen 2015 und 2020
durchgefiihrt wurden (Agora Verkehrswende 2018; Bar und Runkel 2020; Umweltbundes-
amtes 2015; Umweltbundesamt 2019, 2020; Zerzawy und Fiedler 2019). Wir ermitteln au-
Berdem eigene Schatzwerte flir die MaBnahmen , kostenloser Offentlicher Nahverkehr” und
»Zugangsbeschrankungen fiir Autos mit Verbrennungsmotoren in Teilen von Innenstadten”,

,Ausbau der Fahrradinfrastruktur” und ,hoéherer CO;-Preis auf Kraftstoffe”.



Die von uns eigenstandig ermittelten potenziellen Emissionsminderungswirkungen basieren
auf Grundlage des beobachteten Modal-Split nach Raumtyp des MiD 2017 (BMVI 2020), so-
wie der projizierten Veranderung der Verkehrsnachfrage unterschiedlicher Verkehrs-Modi

nach einer Studie des Umweltbundesamtes (2020).

Fiir die MaBnahme ,,Gebiihrenfreier OPNV* nehmen wir an, dass der 6ffentliche Nahverkehr
in allen Metropolen, GroBstddten und Regiopolen gebuhrenfrei wird und berechnen Emissi-
onsminderungswirkungen auf Grundlage der Schatzungen der Preis- und Kreuzelastizitaten
eines kostenlosen OPNV-Tickets nach Waluga (2017). Dabei geben wir zwei Schatzwerte an,
einmal flr eine hohe und eine niedrige Elastizitat. Fir die MaBnahme ,Zugangsbeschran-
kung flir PKW mit Verbrennungsmotoren in Stadten” nehmen wir an, dass 10% des gesam-
ten Stadtgebiets aller Metropolen, Regiopolen und GroBstadte Nullemissionszonen werden
und keine Verlagerungseffekte stattfinden. Fir die MaBnahme ,Ausbau Radverkehr” berech-
nen wir, zusatzlich zu den in der Literatur identifizierten Schdtzwerten, einen eigenen
Schatzwert. Dieser beschreibt die Emissionsminderungswirkung, die zu erwarten ware, wenn
in allen deutschen Metropolen der Modal Split dem von Kopenhagen im Jahr 2017 entspre-
chen wiirde (City of Copenhagen 2017). Wir wahlen Kopenhagen aus, weil diese Stadt oft als

Musterbeispiel fur einen hohen Anteil an Fahrradverkehr betrachtet wird.

Bei den Schdtzungen der moglichen Emissionsminderungswirkung der hoheren CO2-Preise
ist zu beachten, dass sich die Minderungsprojektionen der Studie von Zerzawy und Fiedler
(2019) auf die Emissionsminderung zum Basisjahr 2017 beziehen und keine Nachfragedande-
rung annehmen. Die Autoren geben in ihrer Studie eine mdgliche Bandbreite von Minde-
rungswirkungen, abhdngig von der Preiselastizitat, an. Wir kommunizieren hier zwei Schatz-
werte. Die erste Schatzung basiert auf einer kurzfristigen moderaten Preiselastizitat von -
0,3, wie sie auch vom Umweltbundesamt (2020) verwendet wurde. Die andere eine Schat-
zung verwendet eine Preiselastizitat von -0.8, wie sie in der Studie von Zerzawy und Fiedler
(2019) als oberer Grenzwert angegeben wurde und auch von Edenhofer, Flachsland, Kal-

kuhl, Knopf, et al. (2019) verwendet wird.



Die Zusammenstellung der Emissionsminderungswirkung unterschiedlicher Klimaschutz-
maBnahmen hat den Vorteil, dass sie einen ersten, groben Uberblick {iber deren mégliche
Emissionsminderungswirkung erlaubt. Sie hat allerdings den Nachteil, dass den verwende-
ten Prognosen unterschiedliche Annahmen zur Verkehrsentwicklung und zur Wirkungsweise
der MaBnahmen zu Grunde liegen. Die Schatzwerte der unterschiedlichen Studien sind so-
mit nur bedingt miteinander vergleichbar. Dartber hinaus ist nicht ersichtlich, inwiefern die
uns verfigbaren Studien Wechselwirkungen zwischen unterschiedlichen KlimaschutzmaB-
nahmen berucksichtigen. Moglicherweise nicht ausreichend berucksichtige Wechselwirkun-
gen kénnen dazu flihren, dass die kombinierte Emissionsminderungswirkung der Klima-
schutzmaBnahmen weitaus kleiner oder groBer ausfallt als die Summe der projizierten Min-
derungswirkungen der EinzelmaBnahmen. Dies ist insbesondere der Fall flir die Schdtzun-
gen der Emissionsminderungswirkung nach Zerzawy und Fiedler (2019), welche durch die
Einfihrung anderer KlimaschutzmaBnahmen stark reduziert werden kann. Diese Schatz-
werte stellen somit nur eine erste grobe Einordnung der GroBenordnung moglicher Klima-
schutzmaBnahmen im Verkehr dar und erlauben es nicht, deren kombinierte Wirkung ab-
schlieBend zu beurteilen. Mogliche Wechselwirkungen zwischen den drei wirkungsstarksten
MaBnahmen des héheren CO2-Preises, der scharferen CO2-Flottengrenzwerte und der Maut

werden im Folgenden weitergehend diskutiert.

3. Die Akzeptanz und Effektivitat von KlimaschutzmaBnahmen
im Verkehrssektor

KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor

Wir betrachten 14 verschiedene KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor. Die Mechanis-
men, mit denen die betrachteten MaBnahmen COz-Emissionen im Verkehrssektor reduzie-
ren sollen, unterscheiden sich deutlich. Grob lassen sich die MaBnahmen in ,,Pull”- und

III

»Push”-MaBnahmen unterteilen. Wahrend ,,Pull“-MaBnahmen Anreize fiir die Nutzung kli-

mafreundlicher Verkehrstrager setzen, schranken ,Push”-MaBnahmen die Nutzung von kli-



maschadlichen Verkehrstrdagern ein. Oft sind ,,Pull”-MaBnahmen in der Bevdlkerung belieb-
ter, da sie keine offensichtlichen zusatzlichen Belastungen fur die Burgerinnen und Bilirger
generieren. Dafur reizen sie aber auch eine starkere Verkehrsnachfrage an. Dagegen wirken

,Push” MaBnahmen eher konsumhemmend.

|II

Folgende ,Pull”-MaBnahmen betrachten wir in dieser Studie:

Ausbau Fahrradinfrastruktur. Finanzielle Forderung und ein damit verbundener Ausbau der Rad-
verkehrsinfrastruktur. Einige EinzelmaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs wurden bereits
im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 beschlossen, wie die Erhéhung der Bundes-
mittel der Fahrradinfrastruktur durch die Férderprogramme ,,Stadt und Land”, ,,Radnetz
Deutschland” und durch Férderung von Modellvorhaben und Radschnellwege (Umweltbun-
desamt 2020). Weitere MaBnahmen, wie ein noch starkerer Ausbau der Radinfrastruktur
kombiniert mit einem innerstadtischen Tempo 30 fur Autofahrer, einer Aufnahme von Elekt-
rofahrradern in die Kaufpramie Elektromobilitat und einer Erweiterung der Abstellplatze fur

Fahrrader kdnnten die Fahrradnutzung weiter erhdhen (Agora Verkehrswende 2018).

Ausbau OPNV. Finanzielle Férderung und Ausbau des OPNV fiir hhere Taktfrequenzen, Preisver-
giinstigungen und héhere Verlésslichkeit. Einige EinzelmaBnahmen zur Starkung des OPNV wur-
den bereits im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 beschlossen, wie die Erhéhung
von Bundesmitteln nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und dem Regionalisie-
rungsgesetz (Umweltbundesamt 2020). Weitere Erhdhungen und eine Umstellung auf eine
starkere leistungs- und effizienzgebundene Verteilung der Mittel fiir den OPNV kénnten zu
einer Steigerung des fahrplanmdBigen Angebots um 10-20% fiihren (Agora Verkehrswende

2018).

Gebiihrenfreier OPNV. Die Einfiihrung eines gebiihrenfreien OPNV, der ausschlieBlich durch éffentli-
che Mittel finanziert wird. Zwar wurde der OPNV noch nie bundesweit fiir alle Personen von
Nutzungsgeblhren befreit, jedoch gibt es verschiedene Gemeinden, in denen dies erprobt
wurde. Kostenlos fuhren dann oft bestimmte Gruppen wie Studierende, Schwerbehinderte
oder neu in Kommunen Gemeldete. In anderen Fallen wurde der OPNV auch allen fiir einen

begrenzten Zeitraum vollstandig geblhrenfrei zur Verfiigung gestellt, wie beispielsweise in



Hasselt oder Templin (Waluga 2017). Wir nutzen die in diesen Fdllen beobachteten Verdande-
rungen des Verkehrsverhaltens, um abzuschatzen, wie viel Treibhausgasemissionen durch
einen gebiihrenfreien OPNV in allen Metropolen, Regiopolen und GroBstadten eingespart

werden konnten.

Giiterverkehr auf Schiene. Diese MaBnahme beinhaltet die finanzielle Férderung des Schienengdi-
terverkehrs und ein damit verbundener Ausbau der Infrastruktur. Einige EinzelmaBnahmen zur
Starkung des Schienengtiterverkehrs wurden bereits im Rahmen des Klimaschutzpro-
gramms 2030 oder vorher beschlossen, wie beispielsweise die Reduktion der Trassenpreise
oder die Modernisierung des Schienennetzes (Umweltbundesamt 2020). Weitere MaBnah-
men, wie ein stark beschleunigter Ausbau der Schienenglterverkehrsachsen, ein starker
Ausbau der Verlagerungsinfrastruktur und eine Umrustung der Guterwagen kdnnten dazu
fihren, dass der Anteil des Schienenglterverkehrs am gesamten Guterverkehr bis 2030 um

5% auf 23-24% steigt (Agora Verkehrswende 2018).

Kaufpramien fiir Elektroautos. Diese MaBnahme wurde bereits mit der Erhéhung und Ver-
langerung der Kaufpramien fiir elektrische Pkw (,Umweltbonus”) im Rahmen des Klima-

schutzprogramms 2030 beschlossen (Umweltbundesamt 2020).

Zusatzlich analysieren wir folgende ,,Push”-MaBnahmen:

Abschaffung Dieselprivileg. Abschaffung der steuerlichen Bevorteilung von Dieselkraftstoff. Dies
wirde den Preis von Diesel um circa 20 Cent pro Liter erhéhen, was zu einem Riickgang der

Fahrleistung von Diesel-PKW und LKW um 2-3% fiihren konnte (Agora Verkehrswende 2018).

Bonus-Malus-KFZ-Steuer. Reform der KFZ-Steuer zu einem Bonus-Malus-System, in dem fir PKW
mit niedrigem CO; -AusstoBB weniger KFZ-Steuern und fiir Autos mit hohem CO;-AusstoB héhere KFZ-
Steuern anfallen. Diese MaBnahme wurde bereits mit dem Klimaschutzprogramm 2030 be-
schlossen. Seit Januar 2021 gelten als die Bemessungsgrundlage der Steuer hauptsachlich

die COz-Emissionen der Fahrzeuge (Umweltbundesamt 2020).

10



Fahrleistungsabhangige Maut. Fldchendeckende und fahrleistungsabhdngige Gebihr fiir die Nut-
zung des StraBennetzes. Diese soll abhdngig von den tatsdchlich gefahrenen Kilometern erho-
ben werden. Die von uns gesammelten Minderungsprojektionen basieren auf einem Maut-

satz von durchschnittlich 4ct/km (Agora Verkehrswende 2018).

Flugverkehrssteuer. Erh6hung von Steuern und Abgaben fur Flugtickets, beispielsweise durch nati-
onale Abgaben oder die im Rahmen des Europdischen Emissionshandel. Diese MaBnahme wurden
bereits im Kontext des Klimaschutzprogramms 2030 beschlossen, wo eine deutliche Erho-

hung der Luftverkehrsabgabe festgelegt wurde (Umweltbundesamt 2020).

Hoherer CO2-Preis auf Kraftstoffe. Diese MaBnahme beinhaltet die Erhéhung der Benzin- und Die-
selpreise durch eine steigende CO,-Bepreisung. Der CO2-Preis wurde bereits im Kontext des Kli-
maschutzprogramms 2030 beschlossen. Er liegt im Jahr 2021 bei 25€ pro Tonne CO2 und
soll bis 2025 auf 55€ pro Tonne CO; steigen und im Jahr 2026 zwischen 55-65€ pro Tonne
COz liegen. Danach soll sich der Preis auf dem Markt bilden. Die von uns berticksichtigten
Studien und unsere eigene Analyse weisen Projektionen von 180-205€ pro t CO; fiir das Jahr
2030 aus. Wir geben Schatzungen fur Emissionsminderungen fur eine Bandbreite moglicher

Preiselastizitaten an.

Tempolimit 120km/h. Einfiihrung eines Tempolimits von 120 km/h auf Autobahnen. Die von uns
gesammelten Emissionsminderungsprognosen berucksichtigen die Reduktion des unmittel-
baren Energieverbrauchs von PKWs auf Autobahnen. Potentielle Sekunddreffekte, wie die
Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrstrager oder langfristige Wirkung auf Motori-
sierung, Design und Gewicht von Neufahrzeugen, bleiben unberiicksichtigt (Agora Verkehrs-

wende 2018; Umweltbundesamt 2019).

Umverteilung Parkraum. Diese MaBnahme beinhaltet die Reduktion von Parkraum zugunsten von
Rad- und FuBwegen. Dies kann sowohl durch die Umwidmung von Parkpldtzen, als auch durch
eine starkere Parkraumbewirtschaftung und hohere BuBgelder bei VerstéBen umgesetzt

werden (Agora Verkehrswende 2018).
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Verscharfung COz-Flottengrenzwerte fiir PKW. Anheben der Minderungsrate der mittleren CO>-
AusstoBe neuzugelassener PKWs gegeniiber den in 2021 erlaubten mittleren CO2-AusstéBen. Die Eu-
ropaische Union hat im Jahr 2019 per Verordnung sowohl die COz-Flottengrenzwerte als
auch die Testprozesse verscharft, mit welchen der CO2-AusstoB3 pro Fahrzeug gemessen
wird. Bis 2030 sollen die durchschnittlichen CO2-Emissionen von Neuwagen um 37,5% im
Vergleich zum Jahr 2021 sinken (Europdisches Parlament 2019). Alternativ zu den Minde-
rungswirkungen dieser MaBnahme haben wir auch Schatzungen fir eine Verscharfung der
Flottengrenzwerte um 45% und 75% im Jahr 2030 zusammengetragen (Agora Verkehrs-
wende 2018). Im Rahmen der Verhandlungen um das , Fit-For 55 Package” hat die Europadi-
sche Kommission im Jahr 2021 vorgeschlagen, die Flottengrenzwerte um 55% im Vergleich

zu 2021 zu verscharfen.

Zugangsbeschrankung fiir Verbrenner in Innenstadten. Diese MaBnahme beinhaltet Zufahrts-
beschrédnkungen fiir PKWs mit Verbrennungsmotoren in Teilbereichen von GroBstéddten und Metropo-
len. Fur die Projektion der Emissionsminderungswirkung nehmen wir an, dass in 10% der
Flache aller deutschen Metropolen, Regiopolen und GroBstadte keine Fahrzeuge mit Ver-

brennungsmotoren mehr erlaubt sind (,,Zero-Emission Zones”) (siehe Kapitel 2 ,,Methodik”).

MaBnahmen variieren stark in Effektivitat und Akzeptanz
Effektivitdt der MaBnahmen

Abbildung 2 zeigt die Projektionen der jahrlichen Emissionsminderungen der betrachteten
MaBnahmen flr das Jahr 2030. Die erwartete Minderungswirkung variiert hierbei stark zwi-
schen den MaBBnahmen. AuBerdem hangt insbesondere bei wirkungsstarken MaBnahmen
das projizierte Ausmaf der Minderungswirkung deutlich von der Ausgestaltung der MaBnah-
men und den von den Projektionen getroffenen Annahmen ab. So variiert beispielsweise die
projizierte Emissionsminderung von hoheren CO2-Preisen auf Kraftstoffe von 7 bis 43 Mt
COze in 2030, je nach Hohe des angenommenen CO2-Preises, den angenommenen Elastizi-
taten, und ob Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen beachtet wurden. Die absolute
Streuung der Minderungsprojektion ist bei anderen MaBBnahmen weitaus geringer, wie bei-

spielsweise bei dem Tempolimit 120 km/h oder dem Ausbau des OPNV. So verdoppelt sich
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zwar die geschatzte Minderungsleistung, wenn bei dem Ausbau des OPNV von einer Auswei-
tung des fahrplanmdBigen Angebots von 20% statt 10% ausgegangen wird. Jedoch steigt
die absolute Minderungsleistung in diesem Fall nur um 0,2 Mt von, von 0,2 auf 0,4 Mt COze

in 2020.

Verscharfung CO, Flottengrenzwerte . 2 e
Hdéherer CO, Preis auf Kraftstoffe ° w
16

Fahrleistungsabhéngige Maut 2.7
Zugang.-beschrank. Verbrenner Stadte
Gebuhrenfreier OPNV 3.8
Mehr Giiterverkehr auf Schiene . ‘
Kaufprémien fiir Elektroautos @37 35
Abschaffung Dieselprivileg 20
Tempolimit 120km/h 3,5
Umverteilung Parkraum ]
Ausbau Fahrradinfrastruktur L ]
Ausbau OPNV °
Bonus-Malus KFZ Steuer ®( 3
Flugverkehrssteuer -
0,14
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Projizierte jéhrliche Einsparung von Treibhausgasen im Verkehrssektor durch Einfilhrung der Manahme, in Mt. CO.e

@ UBAKSPr2030 @ AGORA Verkehr @ FOES @ UBA Kein Grund zur Lticke Eigene Berechnungen

Abbildung 2: Projizierte Wirksamkeit von KlimaschutzmaBnahmen.

Agora Verkehrswende (2018); Umweltbundesamt (2020); Zerzawy and und Fiedler (2019) fiir die FOES und ei-
genen Berechnungen. Die Schatzwerte der FOES-Studie bertiicksichtigen keine Wechselwirkungen und beziehen
sich auf eine Minderung der MaBnahme zum Jahr 2017. Alle anderen Minderungsprojektionen beziehen sich
auf ein Referenzszenario in 2030. Quelle: Eigene Abbildung basierend auf Daten von

Generell zeigt sich, dass drei ,,Push”-MaBnahmen, welche die Nutzung von privaten PKW mit
Verbrennungsmotor einschranken, besonders hohe Emissionsminderungen erreichen kon-
nen. Insbesondere die Verschdrfung von CO2-Flottengrenzwerten, die Bepreisung von fossi-
len Kraftstoffen und die Erhebung einer fahrleistungsabhdngigen Maut kdnnten jeweils weit
mehr als 10 Mt COze der Jahresemissionen reduzieren. Andere ,,Push”-MaBnahmen fiihren
aber trotz ihrer einschrankenden Wirkung voraussichtlich nur zu geringen Emissionsminde-
rungen, wie beispielsweise die Erhéhung der Luftverkehrssteuer oder die Reform der KFZ-

Steuer. Dies hangt sicherlich auch von der angenommenen Eingriffstiefe der MaBnahmen
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ab. So tragt die KFZ-Steuer nur gering zu den Gesamtkosten eines PKW bei. Die von der Bun-
desregierung umgesetzte veranderte Berechnungsgrundlage der KFZ-Steuer entfaltet des-
halb nur eine schwache Anreizwirkung im Vergleich beispielsweise zu merklich teureren

Kraftstoffpreisen.

Fir keine der ,,Pull”-MaBnahmen (welche die Nutzung klimafreundlicher Mobilitatsformen
anreizen), wird eine dhnlich hohe Minderungsleistung erwartet, wie fiir besonders starke
»Push-MaBnahmen”. Die wirkungsstarksten ,Pull“-MaBnahmen sind die Einrichtung eines
kostenlosen Nahverkehrs in Metropolen und eine Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene, welche jeweils zwischen 2 und 4 Mt COe sparen konnten. Fiir andere ,,Pull”-MaB-
nahmen, wie eine starkere Férderung des OPNV oder des Radverkehrs werden nur geringe

Minderungswirkungen von weit unter 1 Mt COze erwartet.

Die gesammelten projizierten Emissionsminderungswirkungen sind jedoch mit groBen Unsi-
cherheiten behaftet. Dies ist darin begriindet, dass die Umsetzung der MaBBnahmen oft im-
perfekt ist, und dass die berucksichtigten MaBnahmen komplexe Nebenfolgen entfalten. So
sind beispielsweise Kreuzelastizitaten, also die Nutzungsverlagerung bei der Kostenerho-
hung von Verkehrsmitteln, in einigen Studien tber die Wirkung von hoheren CO; Preisen

nicht beachtet.

Eine groBe Quelle der Unsicherheit ist auBerdem die Wechselwirkung zwischen verschiede-
nen KlimaschutzmaBnahmen. Zwar berucksichtigt die Studie des Umweltbundesamtes
(2020) explizit die Umsetzung unterschiedlicher MaBnahmen. Inwieweit dies bei den anderen
Studien der Fall ist, ist jedoch nicht bekannt. Insbesondere der Schatzwert zur Effektivitat
von CO-Preisen der FOES Studie von Zerzawy und Fiedler (2019) beschreibt eine isoliert be-
trachtete Minderungswirkung, die eintreten wirde, wenn sich Verkehrsnachfrage und -nut-

zung bis 2030 nicht verandern.

Ohne Berticksichtigung von Wechselwirkungen zwischen MaBBnahmen kénnen Minderungs-
wirkungen jedoch unter- oder iiberschatzt werden. Diese Synergie- oder Uberlappungsef-
fekte kdnnen sich auch (ber die Zeit verdandern. So kann beispielsweise die Minderungswir-

kung eines COz-Preises durch Synergieeffekte ansteigen, wenn Blirgerinnen die Moglichkeit
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erhalten, klimaschonende Verkehrsmittel wie Elektromobilitat oder den 6ffentlichen Nahver-
kehr zu nutzen, verglichen zu einer Entwicklung, in der es keine Alternativen zu fossil-betrie-
benen Verkehrstragern gibt. Steigt die Elektrifizierung des Verkehrs aber weiter an, so kon-
nen auch Uberlappungseffekten auftreten. Fiihren beispielsweise CO>-Grenzwerte dazu, dass
ein immer gréBerer Teil der Fahrzeuge elektrisch betrieben wird, dann sinkt die absolute
Menge an Minderungseffekten, die ein héherer COz-Preis auf fossile Kraftstoffe erzielen

kann.

Bevélkerungsakzeptanz der MaBnahmen

Abbildung 3 zeigt den geschdtzten Anteil der Gesamtbevdlkerung, welcher die jeweiligen
MaBnahmen zumindest teilweise beflirworten (rot eigene Umfrage; grau andere Umfragen).
Dabei zeigen sich klare Trends. Sogenannte ,,Pull”-MaBnahmen, welche die Nutzung von kli-
mafreundlichen Mobilitdtsoptionen durch die Bereitstellung 6ffentlicher Gelder anreizen,
sind sehr beliebt. Hierzu zahlen unter anderem der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs
und des Radverkehrs. ,Push”-MaBnahmen, welche klimaschadliche Mobilitdtsoptionen ein-
schranken oder verteuern, wie beispielsweise die Bepreisung von fossilen Kraftstoffen oder
die Einfihrung einer Maut, werden von der Bevolkerungsmehrheit hingegen meist nicht be-

firwortet.
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Abbildung 3: Bevolkerungsakzeptanz von KlimaschutzmaBnahmen.

Quelle: Eigene Abbildung. Die roten Punkte kennzeichnen die Schatzwerte des Sozialen Nachhaltig-
keitsbarometer, welches im Jahr 2021 im Rahmen des Ariadne Projekts vom IASS erhoben wurde
(Wolf, Fischer und Huttarsch 2021, n=2.271). Die grauen Punkte kennzeichnen Schatzwerte anderer
Umfragen (s. Annex, Tabelle A2).

Wenn wir unsere Schdtzwerte mit den Ergebnissen anderer Umfragen vergleichen, sehen
wir, dass die Zustimmungsraten merklich vom Erhebungszeitpunkt und der Formulierung
der MaBnahme abhdngen (siehe Annex, Tabelle A2). So befiirworteten beispielsweise nur
22% der Befragten in einer wissenschaftlichen Studie in 2016 , Steuererhohungen auf jede
Nutzung fossiler Brennstoffe” (Pidgeon et al. 2017). Die Zustimmungsrate war in einer an-
ders formulierten Umfrage von Germanwatch in 2021 fast verdoppelt. Dort wurde die Unter-
stitzung fir eine CO,-Steuer abgefragt, ,welche die Ticketpreise fur klimaschadliche Trans-

portmittel erh6ht” (Germanwatch 2021).

Trotz solcher merklichen Unterschiede zwischen verschiedenen Schatzwerten flir die Bevol-

kerungsakzeptanz derselben MaBnahme, bestehen deutliche Akzeptanzunterschiede zwi-
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schen mehrheitlich beflirwortetet und mehrheitlich abgelehnten MaBnahmen. Selbst die op-
timistischsten Schdtzwerte der Akzeptanz gegeniber unbeliebten MaBnahmen, wie einer
Maut (31-50%) oder der hoheren Besteuerung von fossilen Energietragern (22-53%), sind ge-
ringer als die pessimistischsten Schatzwerte der Akzeptanz beliebter MaBnahmen, wie bei-
spielsweise dem Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs (69-93%) oder der Fahrradinfrastruk-

tur (73-84%).

Effektive MaBnahmen werden seltener befiirwortet als wirkungsarme MaBBnahmen

Wenn wir die von uns gesammelten Schatzwerte zur Bevolkerungsakzeptanz mit den Emissi-
onsminderungswirkungen der MaBnahmen vergleichen, so zeigt sich ein negativer Zusam-
menhang zwischen mittlerer Emissionsminderungswirkung und Bevolkerungsakzeptanz

(siehe Abbildung 4).

_ Férderung/Ausbau Giterverkehr Schiene
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Abbildung 4 Wirksamkeit und Akzeptanz.

Mittlere gesammelte Bevdlkerungsakzeptanz und mittlere projizierte Emissionsminderungswirkung stehen im
negativen Zusammenhang. Die blaue Linie zeigt den Zusammenhang zwischen Akzeptanz und Minderungswir-
kung, ermittelt durch eine lineare Regression. Quelle: Eigene Abbildung. Datenquellen fiir die mittleren Schatz-
werte fiir Bevélkerungsakzeptanz und Emissionsminderungswirkung kénnen in Tabellen A1 und A2 im Annex
eingesehen werden.
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Die klimapolitischen MaBnahmen, welche breite Unterstutzung in der Bevdlkerung genie-
Ben, wie der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs, kdnnen oft nur geringe Minderungsef-
fekte erzielen. Auf der anderen Seite sind MaBBhahmen, die besonders viele Emissionen redu-
zieren konnten, in der Bevolkerung umstritten. Dies ist auch der Fall, wenn die ganze Band-
breite der verfligbaren Akzeptanz- und Wirkungsschatzwerten beriicksichtigt werden (siehe
Abbildung 5). Besonders umstritten sind die zwei MaBnahmen, denen auBerordentlich
starke Minderungspotenziale zugesprochen werden: COz-Preise und Maut. Eine Verscharfung
der Flottengrenzwerte wird in der Gesamtbevdlkerung mehrheitlich beflirwortet, jedoch be-

stehen auch substanzielle Unterschiede je nach Parteipraferenzen.
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Abbildung 5: Wirksamkeit und Akzeptanz, jeweils unter Angabe der ermittelten Spannbreiten.

Verfugbare Schatzwerte fiir Bevélkerungsakzeptanz und projizierte Emissionsminderungswirkung stehen im
negativen Zusammenhang. Quelle: Eigene Abbildung. Datenquellen fiir die mittleren Schatzwerte fiir Bevolke-
rungsakzeptanz und Emissionsminderungswirkung kénnen in Tabellen A1 und A2 im Annex eingesehen wer-
den.
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Bevdlkerungsakzeptanz nach parteipolitischen Praferenzen

Die individuelle Akzeptanz von KlimaschutzmaBnahmen wird nicht nur von der Ausgestal-
tung der MaBBnahmen beeinflusst, sondern auch von individuellen politischen Ansichten
(Jenkins-Smith et al. 2020). Dies fiihrt dazu, dass sich die Haufigkeit, in der von uns befragte
Personen KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor unterstiitzen, stark davon abhdngt,
welchen politischen Parteien sich diese Personen besonders nahe fiihlen. Im Folgenden be-
trachten wir die Bevolkerungsakzeptanz der drei MaBnahmen, fir welche die starksten
Emissionsminderungswirkungen projiziert werden: hohere CO»-Preise auf Kraftstoffe, ver-
scharfte COz-Flottengrenzwerte und eine fahrleistungsabhdngige Maut. Abbildung 6 zeigt
den Anteil der Personen, die eine dieser drei MaBnahmen stark oder teilweise befiirworten,
differenziert nach parteipolitischen Praferenzen. Die schraffierte Markierung liber den jewei-
ligen Balken zeigt den Anteil der Personen an, welche die MaBnahme weder beflirworten

noch ablehnen.

Die flachendeckende Maut ist die unbeliebteste der drei KlimaschutzmaBnahmen. In keiner
Partei-Anhangerschaft kann diese MaBBnahme eine Mehrheit der Anhangerinnen zumindest
teilweise Uberzeugen. Betrachtet man aber auch jene Anhdngerinnen, welche die MaB3-
nahme weder explizit befiirworten noch ablehnen, so zeigt sich, dass etwa 70% der Anha-
ngerschaft der Grinen die flaichendeckende Maut nicht explizit ablehnen. Knapp die Halfte
der der Anhdngerschaft der SPD und der Linken lehnt eine flachendeckende Maut ebenfalls
nicht explizit ab. Anhangerinnen der CDU/CSU, der FDP und der AfD hingegen lehnen eine

flachendeckende Maut mehrheitlich explizit ab.
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Bevolkerungsakzeptanz,
in % der Anhéangerschaft der die MaBnahme mindestens teilweise befiirwortet (farbig) und jenen die unentschlossen sind (schraffiert)
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Abbildung 6: Bevélkerungsansichten zu héheren CO,-Preisen auf Kraftstoffe, verschdrften Flottengrenzwerten
und einer flichendeckenden Maut differenziert nach Préferenzen fir politische Parteien.

Die farbigen Balken reprdsentieren den Anteil der Anhdngerinnen, welche die jeweilige MaBnahme zumindest
teilweise unterstiitzen. Die schraffierten Aufsatze Gber den Balken zeigen den Anteil der Anhdngerschaften an,
welcher die jeweilige MaBnahme weder unterstiitzt noch ablehnt. Quelle: Eigene Abbildung basierend auf Da-
ten des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer die im Rahmen des Ariadne Projekts vom IASS durchgefiihrt wurde
(Wolf, Fischer und Huttarsch 2021, n=2.271).

Hoéhere CO,-Preise fiir Kraftstoffe werden nur von Anhangerinnen der Partei Blindnis 90/Die
Grinen mehrheitlich beflrwortet. Bei den Anhdngerschaften anderer Parteien finden sich
keine Mehrheiten, welche hohere CO-Preise zumindest teilweise unterstiitzen. Jedoch sind
knapp 20% der der Anhdangerschaft der Linken und der SPD dieser MaBnahme unentschlos-
sen gegenuber eingestellt, sodass die Mehrheit der Anhangerinnen dieser Parteien hohere
COy-Preis auf Kraftstoffe zumindest nicht explizit ablehnen. Anhdngerinnen der CDU/CSU,
FDP und AfD lehnen diese MaBnahme hingegen mehrheitlich explizit ab.

Flottengrenzwerte flir den AusstoB3 von CO; bei PKW und LKW werden mehrheitlich von den
Anhdngerschaften der Griinen, der Linken und der SPD beflirwortet. Die Anhangerschaften
der CDU/CSU und FDP sind hier gespalten. Ungefahr die Halfte der Anhdngerschaft der
CDU/CSU (51%; 95% Konfidenzintervall [Kl]: 49-54%) beflirwortet scharfere Flottengrenz-

werte zumindest teilweise, weitere 20% sind unentschlossen. Von allen FDP-Anhdngerinnen
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befirworten 44% Flottengrenzwerte explizit, weitere 14% sind unentschlossen. Im Gegen-
satz zu den beiden anderen MaBnahmen, wiirde die Mehrheit der Anhangerinnen der
CDU/CSU und FDP Verscharfungen der Flottengrenzwerte als KlimaschutzmaBnahme somit
zumindest nicht explizit ablehnen. Die Mehrheit der AfD-Anhangerschaft lehnt Flottengrenz-

werte hingegen explizit ab.

Zielerreichung allein mit mehrheitlich befiirworteten MaBnahmen unwahrscheinlich

Ist es moglich, die Klimaschutzziele der Bundesregierung im Verkehrssektor ausschlieBlich
mit MaBnahmen zu erreichen, die breite Zustimmung in der Bevdlkerung genieBen? Bertick-
sichtigt man bereits beschlossene MaBnahmen und sortiert weitere moglichen Verscharfun-
gen und zusatzlichen MaBnahmen nach ihrer Bevolkerungsakzeptanz, so zeigt sich, dass die
Summe der mittleren Emissionsminderungsprojektionen bereits beschlossener MaBnahmen
und MaBnahmen, die von der Bevdlkerungsmehrheit unterstiitzt werden, bei ungefahr 32 Mt
COze liegt. Dies sind jedoch nur die Halfte jener Emissionsminderungen, die wahrscheinlich
notwendig sind, um das von der Bundesregierung festgelegte Klimaschutzziel im Jahr 2030

zu erreichen (siehe Abbildung 7).
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Aufsummierte mittlere Minderungsprojektion und Akzeptanz der EinzelmafRnahmen 7,
in Mt CO.e p.a. in 2030

Anteil der Bevdélkerung, der MaRnahmen teilweise zustimmt (farbig) oder unentschlossen ist (schraffiert), in %
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1 Die aufsummierte mittle Minderungsprojektion basiert auf gegenwartig verfiigbaren Studien. Die kombinierte Minderungsleistung kann
von der aufsummierten Projektion der EinzelmaBnahmen abweichen, wenn Interaktionen zwischen den MaRnahmen auftreten.
2 Der CO, Preis fur den Verkehrssektor ist bereits beschlossen, allerdings steht die Festsetzung seiner Héhe im Jahr 2030 noch aus.

Abbildung 7: Aufsummierte mittlere Emissionsminderungsprojektion von EinzelmaBnahmen nach
ihrer Bevblkerungsakzeptanz.

Quelle: Eigene Darstellung. Hinweis: Die Minderungsprojektion weicht von den Minderungsprojektio-
nen in Abbildung 1 ab. Wahrend Abbildung 1 die projizierte Minderungsleistung der MaBnahmen des
Klimaschutzprogramms 2030 nach dem Umweltbundesamt (2020) darstellt, visualisiert diese Abbil-
dung die mittlere Minderungsprojektion aller gesammelten KlimaschutzmaBnahmen und Studien.

Hierbei mussen wir anmerken, dass die Summe der Minderungswirkung der EinzelmaBnah-
men nicht zwangsldufig der Minderungswirkung entspricht, die auftreten wiirde, wenn alle
MaBnahmen gleichzeitig umgesetzt wiirden. So kann die Gesamtminderung aller MaB3nah-
men durch Synergieeffekte gréBer werden oder durch Uberlappungseffekte geringer sein als

die aufsummierte Minderungswirkung aller EinzelmaBnahmen.

So ist es beispielsweise denkbar, dass Synergien bei dem gleichzeitigen Ausbau des 6ffentli-
chen Nahverkehrs und der Einfihrung des gebihrenfreien Nahverkehrs auftreten, da in ei-

nem solchen Fall besonders viele Menschen zur Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs an-
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gereizt werden konnten. Auf der anderen Seite Uberlappen sich beispielsweise die Minde-
rungswirkung von verschdrften Flottengrenzwerte und die Minderungswirkung von Kaufpra-
mien fur Elektroautos. Da Automobilhersteller Elektroautos intern subventionieren, um ver-
scharfte Flottengrenzwerte zu erreichen, reduzieren 6ffentlich finanzierte Kaufpramien fur
Elektroautos bis zu einer bestimmten Hohe ausschlieBlich den Grad, in dem Automobilher-
steller Elektroautos quersubventionieren mussen, um Flottengrenzwerte zu erreichen, nicht

aber die Zusammensetzung der Neuzulassungen selbst.

Aufgrund der unbekannten Wechselwirkungen zwischen KlimaschutzmaBnahmen kénnen
wir nicht abschlieBend beurteilen, welche MaBnahmen nétig wdren, um das Klimaschutzziel
flr das Jahr 2030 im Verkehrssektor sicher zu erreichen. Allerdings kénnen wir feststellen,
dass selbst unter extrem optimistischen Annahmen mehrheitlich in der Bevblkerung befir-
wortete MaBBnahmen nicht ausreichen wiirden, um das Klimaschutzziel im Jahr 2030 zu er-
reichen. Selbst wenn keinerlei Uberlappungseffekte auftreten wiirden und Synergieeffekten
die Emissionsminderungswirkungen aller mehrheitlich akzeptierten ausstehenden MaBBnah-
men verdoppeln wirde, wiirde die resultierende Emissionsminderungswirkungen immer

noch nicht ausreichen, um das Klimaschutzziel im Jahr 2030 zu erreichen.

Auch wenn nicht die mittlere, sondern die maximale Minderungsprojektion zugrunde legt,
wirden mehrheitlich beflirworteten MaBnahmen nicht ausreichen, um das Klimaschutzziel
im Jahr 2030 zu erreichen. Abbildung 8 zeigt die optimistischsten Projektionen der Emissi-
onsminderungswirkungen, welche wir fur die von uns betrachteten MaBnahmen finden
konnten. Selbst unter diesen optimistischen Annahmen, wadre die Summe der bereits be-
schlossenen und mehrheitlich befiirworteten MaBnahmen noch immer fast 20 Mt COze ge-
ringer, als die Emissionsminderungen, die notwendig waren, um das Klimaschutzziel im Ver-

kehrssektor im Jahr 2030 zu erreichen.
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Aufsummierte héchste Minderungsprojektion und Akzeptanz der EinzelmaRnahmen 1,

in Mt CO.e p.a. in 2030

Anteil der Bevdlkerung, der Malinahmen teilweise zustimmt (farbig) oder unentschlossen ist (schraffiert), in %
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1 Die aufsummierte héchste Minderungsprojektion basiert auf gegenwértig verfigbaren Studien. Die kombinierte Minderungsleistung kann
von der aufsummierten Projektion der EinzelmalRnahmen abweichen, wenn Interaktionen zwischen den MaRnahmen auftreten.
2 Der CO, Preis fur den Verkehrssektor ist bereits beschlossen, allerdings steht die Festsetzung seiner Héhe im Jahr 2030 noch aus.

Abbildung 8: Aufsummierte maximale Minderungsprojektion von EinzelmaBnahmen.

Quelle: Eigene Darstellung. Hinweis: Die Minderungsprojektion weicht von den Minderungsprojektionen in Ab-
bildung 1 ab. Wahrend Abbildung 1 die projizierte Minderungsleistung der MaBnahmen des Klimaschutzpro-
gramms 2030 nach dem Umweltbundesamt (2020) darstellt, visualisiert diese Abbildung die mittlere Minde-
rungsprojektion aller gesammelten KlimaschutzmaBnahmen und Studien.

Aufgrund dieser groBen Minderungsliicke erscheint es nicht plausibel, dass die Klimaschutz-
ziele flir den Verkehrssektor im Jahr 2030 ausschlieBlich durch MaBnahmen erreicht werden
kdnnten, die gegenwartig von der Mehrheit der Bevolkerung beflirwortet werden. Insbeson-
dere deuten die gesammelten Minderungsprognosen darauf hin, dass neben anderen MaB3-
nahmen zumindest ein hoher CO2-Preis bendtigt wird, um in die Nahe der Zielerreichung zu
gelangen. Alternativ oder zusatzlich kdnnten auch MaBBnahmen, welche in dieser Studie
nicht berucksichtigt wurden, zur Erreichung der Klimaziele im Verkehr beitragen. Hierzu zah-
len insbesondere eine Verschdrfung der CO,-Grenzwerte fir LKW und andere Nutzfahrzeuge

oder eine hohe COz-basierte Kaufsteuer flir PKW.
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Fir die Beurteilung der Umsetzbarkeit dieser MaBnahmen ist auBerdem anzumerken, dass
ein groBer Teil der deutschen Bevdlkerung den von uns betrachteten KlimaschutzmaBnah-
men unentschlossen gegendbersteht. Dies flhrt dazu, dass keine der betrachteten MaB3nah-
men von der Bevolkerungsmehrheit explizit abgelehnt wird (siehe Abb. 7 und 8). Fiir die poli-
tische Umsetzbarkeit ist es allerdings auch bedeutsam, dass sich die Akzeptanz der bespro-
chenen MaBBnahmen zwischen den Anhangerschaften der politischen Parteien teilweise stark

unterscheidet (siehe Abbildung 6).

4. Eine sozial ausgewogenere Ausgestaltung der MaBnahmen
tragt nicht klar zur Akzeptanz bei

Kein klarer Zusammenhang zwischen Bevolkerungsakzeptanz und Lastenverteilung

In der offentlichen und politischen Debatte wird die mangelnde Bevolkerungsakzeptanz von
KlimaschutzmaBnahmen oft auf deren Verteilungswirkung zurlickgefiihrt. Dabei wird argu-
mentiert, dass KlimaschutzmaBnahmen von der Gesamtbevdlkerung weniger akzeptiert
werden, wenn einkommensschwache Haushalte besonders stark belastet wirden. Um den
Zusammenhang zwischen Bevdlkerungsakzeptanz und Lastenverteilung genauer zu be-
leuchten, haben wir die Akzeptanz und die Verteilungswirkung von sechs KlimaschutzmaB3-
nahmen im Verkehrssektor gegenibergestellt. Die geschatzte Lastenverteilung der MaBBnah-
men bezieht sich dabei auf Studien von Koch (2021) sowie von Baldenius, Kalkhul, Kleist-Ret-
zow und Koch (2021), welche die Verteilungswirkungen von verschiedenen KlimaschutzmaB-

nahmen zusammentragen (siehe Tabelle A3 im Annex).

Tabelle 1 zeigt, dass kein klarer Zusammenhang zwischen Bevolkerungsakzeptanz und Ver-
teilungswirkung besteht. Nur eine der beiden mehrheitlich befiirworteten MaBnahmen hat
bei dem heutigen Fahrzeugbestand eine progressive Verteilungswirkung (Reform KFZ-
Steuer), wahrend die andere mehrheitlich beflirworteten MaBnahme einkommensschwache
Haushalte besonders stark belastet (Verscharfte CO,-Flottengrenzwerte). Auch Subventio-

nen fur Elektrofahrzeuge, die eine moderate Unterstitzung in der Bevolkerung genieB3en,
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weisen eine regressive Verteilungswirkung aus. Eine CO2-Bepreisung und eine PKW-Maut ha-

ben nur sehr geringe Zustimmungswerte, obwohl beide MaBnahmen durch entsprechende

Rickverteilungen einkommensschwache Haushalte besonders stark entlasten konnten.

Bonus-Malus-KFZ-Steuer
Zugangsbeschrankung fiir
Verbrenner in Innenstddten
Verschdrfung der Flotten-
grenzwerte

Kaufforderung fir E-PKW
Hoherer COz-Preis auf Kraft-
stoffe

Fahrleistungs-

Progressiv
Konstant bis leicht progressiv

Regressiv

Regressiv
Regressiv bis stark progressiv

Regressiv bis stark progressiv

Zustimmung (60%)
Gering (40%)

Zustimmung (61%)

Moderat (45%)
Gering (35%)

Gering (31%)

abhangige Pkw-Maut

Tabelle 1: Lastenverteilung von KlimaschutzmaBnahmen und deren Bevélkerungsakzeptanz
Quelle: Eigene Darstellung.

Einkommensschwadchere Personen befiirworten progressive MaBnahmen nicht haufiger
als regressive MaBnahmen

Auch bei einer differenzierten Betrachtung nach Haushaltsnettoeinkommen der Befragten
ist nicht ersichtlich, dass Personen mit niedrigerem Einkommen progressive MaBnahmen
haufiger beflirworten wiirden als regressive MaBBnahmen. Generell unterscheidet sich die
Haufigkeit, in der klimapolitische MaBnahmen unterstitzt werden, nicht sonderlich stark
nach dem Haushalteinkommen der Befragten. Weiterhin beobachten wir keinen statistisch
signifikanten Unterschied zwischen der Haufigkeit, in der einkommensschwdchere Personen
progressive MaBnahmen, wie ein Bonus-Malus-System oder Zugangsbeschrankungen flr
Verbrenner-PWK in Innenstadten unterstitzen und in der Haufigkeit, in der diese MaBnahme
in der Gesamtbevdlkerung unterstiitzt werden. Eine Ausnahme bilden Personen mit einem
monatlichen Haushaltsnettoeinkommen von unter 1.300€, welche Zugangsbeschrankungen

flr Verbrenner in Teilen in Innenstadten haufiger unterstiitzen (55%; 95% KI: + 5%) als der
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Bevdlkerungsdurchschnitt (40%; 95% Kl +1%). Dies kann darin begriindet liegen, dass diese

Einkommensgruppe haufig tiber keinen eigenen PKW verfligt.

Weiterhin beobachten wir nicht, dass Personen mit niedrigerem Einkommen regressive Mal3-
nahmen seltener befiirworten wirden als der Bevolkerungsdurchschnitt. Auch hier besteht
kein signifikanter Unterschied zwischen der Haufigkeit, in der einkommensschwachere
Haushalte regressive MaBnahmen unterstiitzen und der Haufigkeit, in der die Gesamtbevdl-
kerung diese MaBnahmen unterstiitzt. Die Ausnahme bilden hier wieder Personen mit einem
Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 1.300€ im Monat. Diese unterstltzen regressive
Kaufférderungen von E-PWK allerdings sogar haufiger (56%; 95% Kl £5%) als der Bevolke-
rungsdurchschnitt (45%; 95% Kl +1%). Dies kdnnte darin begriindet sein, dass diese Haus-

halte nur wenig Steuern zahlen, welche flr die Subvention von E-PWK aufgewendet werden.

SchlieBlich werden MaBnahmen, die zwar ohne Riickverteilung leicht regressiv sind, mit
Rickverteilung aber stark progressiv sein kénnen, von einkommensschwacheren Personen
etwas seltener beflirwortet als im Bevélkerungsdurchschnitt. So unterstitzen nur rund 30%
(95% Kl: £2%) der Personen mit einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen von weniger
als 2.600€ eine Erhohung des CO-Preises fiir Kraftstoffe, verglichen mit 35% (95% Kl: +1%)
in der Gesamtbevolkerung. Ebenso unterstiitzen nur 27% (95% Kl: £2%) der Personen mit
einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 2.600€ eine fahrleistungs-

abhdngige Maut, verglichen mit 31% (95% Kl: #1%) in der Gesamtbevdlkerung.

Mogliche Griinde fiir geringe Akzeptanz von MaBnahmen mit progressiver Verteilungswir-

kung

Eine mogliche Erkldarung, warum progressiven MaBnahmen nicht haufiger beflrwortet wer-
den als regressive MaBnahmen ist, dass die subjektive Wahrnehmung der Lastenverteilung
nicht den berechneten Lastenverteilungen entspricht (Douenne und Fabre 2021). So ist es

beispielsweise moglich, dass Konsumentinnen den Preisanstieg von Verbrenner-PKWs, wel-

cher aus der Verschdrfung von Flottengrenzwerten resultiert, nicht auf die Verscharfung von
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Flottengrenzwerten zurlickfiihren (Andor, Gerster, Gillingham und Horvath 2020). Die Kos-
ten einer moglicherweise teuren und regressiven MaBnahme wirden in diesem Fall unter-
schatzt, was die hohe Akzeptanz von Flottengrenzwerten erklaren konnte. Weiterhin ist es
maoglich, dass viele Birgerlnnen nicht bericksichtigen, dass COz-Preise und eine Maut bei
entsprechenden Ruckverteilungen zu Entlastungen vieler Haushalte flihren wiirden. Die ab-
soluten Kosten und die proportionale Belastung einkommensarmer Haushalte wiirden in
diesem Fall Uberschatzt, was die geringe Akzeptanz von CO2-Preise und der Maut erklaren

kdonnte.

Eine weitere mogliche Erklarung ist, dass die Bevdlkerungsmehrheit keine Praferenz fur
MaBnahmen mit progressiver Lastenverteilung besitzt. Stattdessen kdnnte es sein, dass die
Bevdlkerungsmehrheit eine konstante Lastenverteilung tber alle Einkommensgruppen be-
vorzugt (Pahle, Sommer und Mattauch 2021; Wolf 2020). In diesem Fall wiirde die proportio-
nale Entlastung einkommensarmer Haushalte nicht die Haufigkeit erhéhen, in welcher Kii-

maschutzmaBnahmen in der Gesamtbevdlkerung befiirwortet werden.

Weiterhin ist moglich, dass die Lastenverteilung fiir viele Menschen nur eine Nebenrolle bei
der Beurteilung von MaBnahmen spielt. So ist es moglich, dass viele Menschen MaBBnahmen
starker danach beurteilen, inwieweit sie selbst belastet werden und weniger, wie die Ge-
samtbelastung der MaBBnahme uber Einkommensgruppen verteilt ist. Die konkrete individu-
elle Belastung hangt dabei von verschiedenen Faktoren ab, wie der Besitz von Verbrenner-
PKW oder die Verfuigbarkeit von 6ffentlichem Nahverkehr. Dies bedeutet, dass selbst wenn
einkommensarmere Haushalte im Durchschnitt nur geringfiigig von einer MaBnahme belas-
tet wiirden, es immer noch bedeutend einkommensdrmere Personengruppe geben kann
(z.B. Pendler in landlichen Gegenden), die Verliererlnnen unter dieser MaBnahme waren (Pi-

zer und Sexton 2019).

Weiterhin zeigen wissenschaftliche Studien, dass die Akzeptanz von KlimaschutzmaBnah-
men nicht nur von dem eigenen dkonomische Interesse beeinflusst ist, sondern ebenso

stark von Ansichten tber den Klimawandel, dem Vertrauen in die Politik und weiteren kultu-
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rellen, sozialen, und politischen Faktoren (Levi 2021). Dariiber hinaus kann auch mangeln-
des Verstandnis von KlimaschutzmaBnahem zu geringer Akzeptanz flihren. So zeigen Stu-
dien, dass viele Menschen die Lenkungswirkung eines CO-Preises auf Konsum und Produk-
tion haufig tbersehen und stattdessen vermuten, dass COz-Preise aufgrund von fiskalischen

oder ideologischen Motiven eingefiihrt werden (Kallbekken, Kroll, und Cherry 2011).

5. Optionen zur Erhdhung der Bevdlkerungsakzeptanz von Kili-
maschutzmaBnahmen im Verkehrssektor

In der wissenschaftlichen Literatur werden verschiedene Strategien diskutiert, mit denen die

Bevdlkerungsakzeptanz von KlimaschutzmaBnahmen erhoht werden kénnte.

So kann beispielsweise die Belastung von Blirgerinnen und Birger verringert werden, indem
die durch eine MaBnahme erhobenen Einnahmen an die Birgerinnen und Blrger zurlicker-
stattet werden. Dies ist insbesondere bei héheren CO2-Preisen und einer fahrleistungsabhan-
gigen Maut moglich —MaBnahmen, denen eine hohe potentielle Minderungswirkung zuge-

sprochen wird, die aber derzeit nicht von der Bevolkerungsmehrheit beflirwortet werden.

Experimentelle Studien zeigen, dass MaBnahmen mit Ruckerstattung oft eine hdhere Bevol-
kerungsakzeptanz genieBen als MaBnahmen ohne Riickerstattung (Klenert et al. 2018). Eine
Rickverteilung der eigenommenen MaBnahmen kann insbesondere dann die Beflirwortung
der MaBnahmen erhéhen, wenn die Rickverteilung sichtbar der KlimaschutzmaBnahme zu-
geordnet werden kann. Dies ware beispielsweise leichter, wenn die Riuckverteilung mittels
einer Pauschalzahlung direkt tberwiesen wird, als wenn dritte Steuern oder Umlagen ge-

senkt werden (Dominioni und Heine 2019).

Weiterhin kann gezielte 6ffentliche Aufklarung tber die Wirkungsweise der MaBnahmen de-
ren Bevdlkerungsakzeptanz steigern (Douenne und Fabre 2021; Klenert et al. 2018). AuBer-
dem besteht die Mdglichkeit, die Klimaschutzwirkung von der CO2-Bepreisung starker kennt-
lich zu machen, beispielsweise indem Einnahmen aus der CO2-Bepreisung fir die Finanzie-
rung von Klimaschutzprojekten genutzt werden (Kallbekken, Kroll, und Cherry 2010).
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Dariuber hinaus kann auch die Art und Weise, wie Klimaschutzinstrumente benannt und be-
schrieben werden, deren Wahrnehmung beeinflussen. So zeigen mehrere Studien, dass CO2-
Bepreisung an Akzeptanz verliert, wenn sie als ,,Steuer” beschrieben wird. MaBnahmen, die
CO2-Bepreisung als ,,Abgabe”, ,Beitrag” oder im Falle einer Riickverteilung als ,,Dividende”

bezeichnen, werden hingegen weitaus 6fter beflirwortet (Lachapelle 2017).

Generell kann offentliche Kommunikation die 6ffentliche Meinung dann am stdrksten beein-
flussen, wenn die Kommunikation gruppenspezifisch ist. Dies kann zum Beispiel dadurch
umgesetzt werden, wenn beispielsweise flr Zielgruppen spezifische Kommunikationskon-
zepte verwendet werden, die sich an konservativen Themen orientieren und von Personen
kommuniziert werden, die in konservativen Kreisen ein hohes Ansehen haben (Goldberg et

al. 2021).

AbschlieBend kann auch die Unterstiutzung von MaBBnahmen auch allein dadurch steigen,
dass sie eingefuhrt wurden. So deuten Studien darauf hin, dass BurgerInnen beispielsweise
nach der Einflihrung von MaBnahmen, wie der CO2-Bepreisung, sich schnell an diese gewoh-
nen und die nach der Einfihrung empfunden Belastungen geringer sind als vor der Einfiih-
rung befiirchtet (Harrison 2013; Jagers, Matti, und Nordblom 2019). In diesem Kontext kann
auch strategische Sequenzierung von politischen MaBnahmen dazu beitragen, die Akzep-
tanz von kontroversen MaBnahmen zukinftig zu erhdhen. Mit Blick auf CO2-Preise spricht
diese Hypothese dafiir, mit geringerem Niveau zu beginnen und nach einer Phase der Ge-
wohnung COz-Preise dann zu steigern. Zudem konnen in einem ersten Schritt breit akzep-
tierte FordermaBnahmen die Nutzung von klimafreundlichen Technologien erhéhen und so
die Akzeptanz schaffen, um in einem weiteren Schritt die Nutzung von klimaschadlichen

Technologien einzuschranken (Meckling, Sterner, und Wagner 2017).

Zusammenfassend ist zu betonen, dass die in dieser Studie zusammengestellte Akzeptanz
von klimapolitischen MaBnahmen im Verkehrssektor eine Momentaufnahme darstellt. Die
6ffentliche Meinung zu diesen MaBnahmen kann sich ber die Zeit verandern, beispielsweise
durch neue politische Diskurse, tagespolitische Entwicklungen, gezielte 6ffentliche Kommu-

nikation oder technologischem Fortschritt.
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Annex

Geschatze Re-
duktion in Mt

Zentrale Annahmen der Schatzung

CO; pa.in

10

20

2030
Verscharfung der CO; Grenzwerte PKW

2,34

PKW Standards, die in der EU-Verordnung 2019/631 ein-
gefiihrt wurden (Europdisches Parlament 2019). Diese se-
hen eine Senkung des CO2-AusstoBes von -37.5% CO;
WLTP in 2030 zu 2021 vor

Agora VW "Mittel" Szenario (-45 CO, WLTP in 2030 zu
2021, zu Referenz). Diese Berechnungen schatzt, dass die
Grenzwerte zu einem Anstieg von 40% BEV+PHEV flihren
und somit in 2030 5 Mio. E-PKW im Bestand sein werden
Agora VW "Hoch" Szenario (-75% CO2 WLTP in 2030 zu
2021, zu Referenz), Diese Berechnungen schatzt, dass die
Grenzwerte zu einem Anstieg von 75% von BEV und PHEV
fiihren und somit in 2030 10 Mio. E-PKW im Bestand sind

Abschaffung Dieselprivileg

3,7

Erhéhung Dieselpreis 20%; Annahme: Anteil EV 7% & kein
Tanktourismus; fuhrt zu Riickgang Fahrleistung LKW
2,8%, PKW 2.5%

Hoherer CO2 Preis auf Kraftstoffe

Umweltbundesamt
(2020)

Agora Verkehrs-
wende (2018)

Agora Verkehrs-
wende (2018)

6,6 Klimaschutzprogramm 2030; 15% Anstieg ab 2026 um Umweltbundesamt
15€ nominal bis 125€ in 2030 und 200 € in 2035. (2020)
15 Erhéhung CO; Steuer auf Kraftstoffe auf 80€/t in 2024 Umweltbundesamt
und 205 € pro t COz in 2030; (Summe Angleich Energie- | (2019)
steuer flr Diesel und nicht-LKW-mautpflichtige Fahrzeuge
in Phase 2 (6+1 Mt) + Erhdhung Energiesteuer in Phase 3
(von 7Mt t))
16 Hohere Startzeitpunkt & Preis in 2030 180€/t CO,. Zerzawy and
Schatzwert bezieht sich auf statische Emissionsminde- Fiedler (2019)
rung gegentiber dem Basisjahr 2017. Isolierte Betrach-
tung und keine Anderung Nachfrage in der Referenz; Prei-
selastizitaten von -0,3. Kreuzelastizitaten wurden nicht
berticksichtigt
42.6 Hohere Startzeitpunkt & Preis in 2030 180€/t CO,. Zerzawy and

Schatzwert bezieht sich auf statische Emissionsminde-
rung gegentiber dem Basisjahr 2017. Isolierte Betrach-
tung und keine Anderung Nachfrage in der Referenz; Prei-
selastizitaten von -0,8. Kreuzelastizitaten wurden nicht
bertcksichtigt

Fiedler (2019)
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Geschadtze Re-
duktion in Mt

Zentrale Annahmen der Schatzung

CO; p.a.in
2030
Bonus Malus KFZ — Steuer

0,3 Klimaschutzprogramm 2030 (In Bericht nur Schatzung

gemeinsam mit Subvention E-Autos - gewichtet grob

nach Verhaltnis Hohe Subvention vs. KfZ Steuer)

Kaufforderung E-Autos

11 Klimaschutzprogramm 2030; (In Bericht nur Schatzung
gemeinsam mit KFZ-Steuer - gewichtet grob nach Ver-
haltnis Hohe Subvention vs. KfZ Steuer)

Fahrleistungsabhangige flaichendeckende Maut

12,8 Angenommener durchschnittlicher Mautsatz: 4ct/km

Tempolimit auf Autobahnen 120km/h

2-3,5 Nur Primareffekte durch Verringerung des Energiever-
brauchs berticksichtigt

3 Basierend auf bestehenden Untersuchungen des UBA und
des Oko-Instituts

Zugangsbeschrankung fiir Verbrenner in Innenstadten

2,67 Annahme: 10% Zero-Emission Zone in allen deutschen
Metropolen und GroBstddten

Umverteilung Parkraum

1-1,35 Hier wurde eine Kombination von Carsharing, Parkraum-
bewirtschaftung, Zufahrtbeschrankungen, und Tempo 30
angenommen. Dies flihrt zu Reduktion der PKW-Fahrleis-
tung in Stadten ab 50.000 Einwohner um 5-20%

Ausbau Radverkehr

0,07 Klimaschutzprogramm 2030

0,4-1,3 Annahme: 800 Mio. Euro p.a. zusatzlich fir Radverkehr;
Verlagerung von 0,4-1,3% des PKW Verkehrs auf Rad/FuB

0,6 Modal Split ,,Kopenhagen”

Ausbau OPNV

0,3 Klimaschutzprogramm 2030

0,2-0,4 Steigerung von 10-20% des fahrplanmaBigen Angebots

Gebiihrenfreier OPNV

2,61 Metropole und GroBstadt; niedrige Elastizitaten

3,75 Metropole und GroBstadt; hohe Elastizitaten

Giiterverkehr auf Schiene

1,79 Klimaschutzprogramm 2030
3,5 Starkere Anreize (Anteil Schiene im GV im Jahr 2030
steigt um 5% auf 23,4%)

Umweltbundesamt
(2020)

Umweltbundesamt
(2020)

Agora Verkehrs-
wende (2018)

Agora Verkehrs-
wende (2018)
Umweltbundesamt
(2019)

Eigene Schatzung

Agora Verkehrs-
wende (2018)

Umweltbundesamt
(2020)

Agora Verkehrs-
wende (2018)
Eigene Schatzung

Umweltbundesamt
(2020)

Agora Verkehrs-
wende 2018)

Eigene Schatzung
Eigene Schatzung

Umweltbundesamt
(2020)

Agora Verkehrs-
wende (2018)
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Geschatze Re-

Zentrale Annahmen der Schdtzung

duktion in Mt
CO; pa.in
2030
Luftverkehrsabgabe
0,135 Klimaschutzprogramm 2030

Umweltbundesamt

(2020)

Tabelle Al: Zusammenstellung der verwendeten projizierten Emissionsminderungswirkungen, inklu-
sive Hohe der Emissionsminderungsprojektion in Mt COze, zentrale Annahmen der Schdtzung und

Quelle.

Ausbau Rad-
verkehr

Ausbau OPNV

»ES werden mehr Radwege und
Fahrradstreifen bendtigt.

“mehr Radwege und Fahrradstreifen an-
legen”

“Forderung/Ausbau des Radverkehrs (z.B.
Ausbau von Fahrrad(schnell)wegen)”

“Ausbau des Radverkehrs”

“Der 6ffentliche Nahverkehr muss viel
kostenglinstiger werden.”

“den 6ffentlichen Nahverkehr fiir Nut-
zer*innen kostengiinstiger machen”

“das Verkehrsnetz des 6ffentlichen Nah-
verkehrs erweitern und die Haltestellen
haufiger bedienen”

“Increasing public transport through sub-
sidies”

,Forderung/Ausbau des 6ffentlichen Nah-

verkehrs (z.B. hohere Verlasslichkeit, ho-
here Taktfrequenz)”

,Ausbau reservierter Fahrstreifen fiir
Busse und Bahnen auf staubelasteten
StraBen”

Umweltbewusstsein in
DE 2018 (BMU 2019)
Umweltbewusstsein in
DE 2020 (BMU 2021)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2019
(Wolf 2020)
Umweltbewusstsein in
DE 2018 (BMU 2019)
Umweltbewusstsein in
DE 2020 (BMU 2021)
Umweltbewusstsein in
DE 2020 (BMU 2021)

Consumer attitudes to
low and zero-emission

cars (Transport & Envi-

ronment 2018)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Praferenzen und Ein-

stellungen zu vieldisku-

tierten verkehrspoliti-
schen MaBBnahmen

80

84

78

73

91

93

89

70

87

69
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Gebiihren-
freier OPNV

Giiterverkehr
auf Schiene

Verscharfung
CO:-Grenz-
werte PKW

Bonus-Malus
System fiir
KFZ-Besteue-
rung

Abschaffung
Dieselprivileg

“Concerning trips within cities, are you in
favour of the following steps to fight cli-
mate change? - Offering free public trans-
portation” (Rather or completely in favor)
“Kostenloser offentlicher Personen-
nahverkehr”

“stdarkere Verlagerung des Frachtverkehrs
von der StraBe auf die Schiene”
“Forderung/Ausbau des Giterverkehrs
auf die Schiene”

“Requiring that car companies increase
the fuel efficiency of the cars and vans
they make”

“Verscharfung der CO, Grenzwerte fiir
PKWSs (Neuzulassungen) mit Verbren-
nungsmotor”

»Befurwortung bzw. Ablehnung

des Bonus-Malus-Systems”

,Reform der KFZ-Steuer - Bonus-Malus-
System (Foérderung von Autos (Bonus) mit
niedrigem CO2-AusstoB und héhere KFZ-
Steuern (Malus) fir Autos mit hohem CO»-
AusstoB)”

“Abschaffung der steuerlichen Bevortei-
lung von Dieselkraftstoff ”

“Abschaffung der steuerlichen Bevortei-
lung von Dieselkraftstoff”

»~Erhéhung der Besteuerung des Ver-
brauchs von Diesel”

(Andor, Frondel, Hor-
vath, Larysch, et al.
2020)

EIB - Climate Survey
(European Investment
Bank 2020)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Netzwerk Bahnen (TNS
2016)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Consumer attitudes to
low and zero-emission
cars (Transport & Envi-
ronment 2018)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

Dena (dena 2021a)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2019
(Wolf 2020)
Praferenzen und Ein-

stellungen zu vieldisku-

tierten verkehrspoliti-
schen MaBnahmen
(Andor, Frondel, Hor-
vath, Larysch und
Ruhrort 2020)

89

78

89

89

82

61

70

60

51

48

36
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Kaufforderung
EV

Hoherer CO;
Preis auf Kraft-
stoffe

»Sie haben ja gerade angegeben, dass Sie
bereits vom Umweltbonus gehdrt haben.
Welcher der drei folgenden Aussagen
stimmen Sie am ehesten zu? ... ...eine
gute MaBnahme, um den Verkauf von Kli-
mafreundlichen Pkw zu fordern”
,Subvention fur den Kauf von E-Autos”

,Kaufpramien flr E-Autos”

LKaufpramie nur fir Autos mit klima-
freundlichem Antrieb, z. B. Elektroautos.”
.Die SPD fordert eine Anpassung des Koa-
litionsvertrages mit der CDU/CSU. So ver-
langt die SPD fiir den Klimaschutz eine
starkere Erhéhung der geplanten CO2-Ab-
gabe, die auch zu einer Verteuerung von
Benzin und Diesel fiihren wiirde. Finden
Sie eine starkere Erhéhung der CO2-Ab-
gabe ..” Anteil “besser gefunden”

,,Beim (Thema) Klimaschutz wird dariiber
diskutiert eine sogenannte CO,-Steuer
einzufiihren, also eine Steuer, die auf den
Verbrauch fossiler Brennstoffe wie Benzin,
Diesel, Gas oder Heiz6l erhoben wird. Da-
fur sind Entlastungen der Steuerzahler in
anderen Bereichen vorgesehen. Finden
Sie eine solche CO2-Steuer ..." Anteil ,e-
her gut”

“Increasing taxes on any use of fossil fuels
(such as coal, oil, diesel, petrol, gas)”

“a carbon tax would result in a higher
price of tickets for on modes of transport
that cause more climate damage. To what
extent would you support or oppose a car-
bon tax in your country”

“Raising fuel taxes to encourage use of
more fuel-efficient cars and less car use”

Dena (2021b)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2019
(Wolf 2020)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

RWI (Frondel and Os-
berghaus 2020)
Politbarometer 2019
(Forschungsgruppe
Wahlen, Mannheim
2020)

Politbarometer 2019
(Forschungsgruppe
Wahlen, Mannheim
2020)

EPCC - European Per-
ceptions of Climate
Change and Energy
(Pidgeon et al. 2017)
Germanwatch (2021)

Consumer attitudes to
low and zero-emission

cars (Transport & Envi-

ronment 2018)

36

34

45

34

40

42

22

53

36

38



Pkw-Maut

Tempolimit
120 km/h

Umverteilung
Parkraum

Zugangs-be-
schrankung
fiir Verbrenner

“To what extent are you in favour or
against the following policies in [country]
to reduce climate change? ... Increasing
taxes on fossil fuels.”

»Erhéhung der Benzin- und Dieselpreise
durch CO,-Bepreisung”

»Flachendeckende und fahrleistungsab-
hangige Maut fiir PKWs"

»eine fahrleistungsabhdngige Pkw-Maut
einfiihren, so dass

jemand, der/die viel Auto fahrt, auch
mehr bezahlen muss”

,Sollte Verkehrsminister Scheuer lhrer
Meinung nach weiterhin versuchen, eine
Pkw-Maut in Deutschland einzufiihren?”
,Um den SchadstoffausstoB zu verrin-
gern, wird Uber eine allgemeine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf Autobah-

nen gesprochen. Sind Sie ..” ,fiir ein Tem-

polimit unterhalb von 130 km/h”
,Tempolimit von 120 km/h auf Autobah-
nen”

“Reducing the amount of space dedicated
to cars in city centres”

»~Ausbau von Fahrradwegen, wenn nétig
auch auf Kosten von Autoparkplatzen”

»~Reduktion von Parkraum zugunsten von
Rad und FuBwegen”

“Pedestrianising city centres”

European Social Survey
(2018)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
Umweltbewusstsein in
DE 2020 (BMU 2021)

Civey (2019)

Politikbarometer 2019
(Forschungsgruppe
Wahlen, Mannheim
2020)

Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

EIB - Climate Survey
(European Investment
Bank 2020)
Praferenzen und Ein-
stellungen zu vieldisku-
tierten verkehrspoliti-
schen MaBnahmen
(Andor, Frondel, Hor-
vath, Larysch und
Ruhrort 2020)
Soziales Nachhaltig-
keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

EIB - Climate Survey
(European Investment
Bank 2020)

38

35

31

50

37

59

48,45

24

50

37,84
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in Innenstad-  “autofreie innenstadte” Praferenzen und Ein- 35
ten stellungen zu vieldisku-
tierten verkehrspoliti-
schen MaBBnahmen
(Andor, Frondel, Hor-
vath, Larysch und
Ruhrort 2020)
»Zufahrtsbeschrankungen fir PKWs mit Soziales Nachhaltig- 40
Verbrennungsmotoren in Teilbereichen keits- Barometer 2021
von GroBstadten und Metropolen® (Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)
»Zufahrtsbeschrankungen fiur Diesel-und  Soziales Nachhaltig- 25
Benzinautos in Teilen von Innenstadten”  keits- Barometer 2019
(Wolf 2020)
Luftverkehrs- »In diesem Zusammenhang wird auch Politbarometer 2019 751
steuer dariber diskutiert, eine deutlich hdhere (Forschungsgruppe
Steuer auf Flugtickets zu erheben. Finden ~ Wahlen, Mannheim
Sie eine deutlich hohere Steuer auf Flugti- 2020)
ckets...” Anteil “eher gut”
“a carbon tax on flights” EIB - Climate Survey 71
(European Investment
Bank 2020)
»Steuer- und Abgabenerhéhung fiir Flug-  Soziales Nachhaltig- 69

tickets”

keits- Barometer 2021
(Wolf, Fischer und
Huttarsch 2021)

Tabelle A2: Zusammenstellung der verwendeten Schatzwerte zur Bevolkerungsakzeptanz der MaB3-
nahmen, inklusive geschatzte Beflrwortung in Prozent der Gesamtbevdlkerung, Formulierung der
Fragestellung bzw. Beschreibung der MaBnahme und Quelle.

40



MaBnahme

COz-Preis ohne
Riickerstattung

CO2-Preis mit
Klimadividende

(= pro-Kopf Riicker-

stattung)
Flottengrenzwerte

Kfz-Steuer-System
mit Bonus-Malus

Subvention fiir
Elektrofahrzeuge

Fahrverbote fiir
Verbrenner in Met-
ropolregionen

Lasten-verteilung
iiber Einkom-
mens- gruppen

hinweg

Regressiv

Stark progressiv

Regressiv

Heute:
Progressiv

Zukunft:
evtl. regressiv

Regressiv

Konstant bis
leicht progressiv;,

Ungleichheit
innerhalb der
Einkommens-
gruppe

(= Indiz fiir
Hartefille)
Niedrig

Ausgewogen

Niedrig

Hoch

Hohe Kosten
v.a. landliche
Bevdlkerung

Mechanismus

Hebt Energiekosten gleichmaBig
an, dabei werden drmere Haus-
halte starker belastet, da diese ei-
nen héheren Anteil ihrer Konsum-
ausgaben fir Energie aufwenden.
Da armere Haushalte unterdurch-
schnittlich viel Kraftstoff verbrau-
chen, profitieren sie netto von der
gleichmaBigen Riickerstattung.

Obwohl armere Haushalte tenden-

ziell kleinere und dadurch sparsa-
mere Autos fahren, ist die Belas-
tung tber hdhere PKW-Kaufkosten
durch die Grenzwerte fir sie rela-
tiv zum Einkommen héher.

Ein Bonus-Malus-System fuBt auf
der Kraftstoffeffizienz und daher
erhalten heute armere Haushalte
tendenziell eher einen Bonus, wel-
cher fir sie relativzum Einkom-
men hoher ist.

Wenn zukiinftig viele reichere
Haushalte Elektrofahrzeuge und
drmere Haushalt sparsamere Ver-
brenner besitzen, wiirden reichere
Haushalte stdrker als arme Haus-
halte profitieren.

Da vor allem reichere Haushalte
Elektrofahrzeuge kaufen, sind sie
auch die Profitierenden einer Sub-
vention.

Aufgrund der schlechteren Aus-
stattung des landlichen Raums
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MaBnahme

Verkaufsverbote
fiir Verbrenner

Fahrleistungs-
abhangige PKW-
Maut

City-Maut

(Fixpreis fiir Innen-

stadt)

Lasten-verteilung
iiber Einkom-
mens- gruppen

Ungleichheit
innerhalb der
Einkommens-
gruppe

(= Indiz fiir
Hartefalle)

hinweg

teurer als CO2-
Preis fiir alle
Gruppen

Regressiv

Stark progressiv
mit Rickerstatt-
ung

Regressiv ohne
Rickerstatt-ung

Progressiv mit
pro-Kopf Riicker-
statt-ung
Regressiv ohne
Rickerstatt-ung

Mechanismus

mit 6ffentlichen Nahverkehrsmit-
teln, erfahrt die landliche Bevolke-
rung hdhere Zeitkosten bei einem
Umstieg vom MIV auf den OPNV.
Ein Verkaufsverbot im Neuwagen-
segment erhoht die Kaufpreise fur
Verbrenner im Gebrauchtwagen-
segment. Da armere Haushalte
mehr Gebrauchtwagen fahren,

werden sie relativ starker belastet.

Die jahrliche Fahrleistung der
reichsten Haushalte ist fast dop-
pelt so hoch als die der drmsten
Haushalte. Daher tragen mit pro-
Kopf Riickerstattung reichere
Haushalten mehr Lasten.

Da armere Haushalte weniger im
zahlungspflichtigen Stadtgebiet

fahren, profitieren sie netto von ei-

ner gleichmaBigen Ruckerstat-
tung.

Tabelle A3: Detaillierte Verteilungswirkungsanalyse nach Koch (2021)
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Der rote Faden durch die Energiewende: Das Kopernikus-Projekt Ariadne fuhrt
durch einen gemeinsamen Lernprozess mit Politik, Wirtschaft und Gesellschaft,
um Optionen zur Gestaltung der Energiewende zu erforschen und politischen
Entscheidern wichtiges Orientierungswissen auf dem Weg zu einem klimaneu-
tralen Deutschland bereitzustellen.

Folgen Sie dem Ariadnefaden:

y @AriadneProjekt

@ ariadneprojekt.de

Mehr zu den Kopernikus-Projekten des BMBF auf kopernikus-projekte.de

Wer ist Ariadne? Durch den Faden der Ariadne gelang Theseus in der griechischen Mythologie die sichere Naviga-
tion durch das Labyrinth des Minotaurus. Dies ist die Leitidee fiir das Energiewende-Projekt Ariadne. Im Konsorti-
um von mehr als 25 Forschungseinrichtungen flihrt Ariadne durch einen gemeinsamen Lernprozess mit Politik,
Wirtschaft und Gesellschaft, erforscht Optionen zur Gestaltung der Energiewende und erarbeitet wichtiges Orien-
tierungswissen fir politische Entscheider. Wir sind Ariadne:

adelphi | Brandenburgische Technische Universitat Cottbus — Senftenberg (BTU) | Deutsche Energie-Agentur
(dena) | Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) | Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) |
Ecologic Institute | Fraunhofer Cluster of Excellence Integrated Energy Systems (CINES) | Guidehouse Germany |
Helmholtz-Zentrum Hereon | Hertie School | Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen (HfwU) |
ifok | Institut der deutschen Wirtschaft KéIn | Institut fiir Klimaschutz, Energie und Mobilitat | Institute For Advan-
ced Sustainability Studies (IASS) | Mercator Research Institute on Global Commons and Climate Change (MCC) |
Oko-Institut | Potsdam-Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK) | RWI — Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung |
Stiftung 2° — Deutsche Unternehmer fiir Klimaschutz | Stiftung Umweltenergierecht | Technische Universitat
Darmstadt | Technische Universitat Miinchen | Universitat Greifswald | Universitdt Hamburg | Universitat Miinster
| Universitat Potsdam | Universitat Stuttgart — Institut fiir Energiewirtschaft und Rationelle Energieanwendung
(IER) | ZEW — Leibniz-Zentrum fiir Europdische Wirtschaftsforschung


https://twitter.com/AriadneProjekt
https://ariadneprojekt.de
https://www.kopernikus-projekte.de/
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