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Kein Fortschritt: Klimaschutzpolitik im deutschen Verkehrssektor entspricht weiterhin etwa 3°C
globaler Erwarmung

Zusammenfassung

Der globale Klimawandel ist existenzbedrohend. Um die gravierendsten Schaden zu vermeiden, hat
sich die Staatengemeinschaft im Jahr 2015 mit dem Pariser Klimaschutzabkommen geeinigt,
Anstrengungen zu unternehmen, den globalen Temperaturanstieg unter 1,5°C zu halten, ihn aber
mindestens auf weit unter 2°C zu begrenzen. Die Parteien der amtierenden Ampelkoalition bekennen
sich alle zur Einhaltung der 1,5°C-Grenze.

Diese Studie zeigt auf Basis der aktuellen Emissionsprojektionen aus dem August 2023, dass die
Bundesregierung ihre Zusage zur Einhaltung der 1,5°C-Grenze und des Pariser Abkommens bricht.
Insbesondere der Verkehrssektor verzeichnet massiv tiberhohte Treibhausgasemissionen und befindet
sich derzeit auf einem Pfad zu 2,8°C globaler Erderhitzung. Das heif3t: Wirden alle Sektoren und Lander
ihnre Emissionsreduktionen so verschleppen wie der deutsche Verkehrssektor, wéare ein globaler
Temperaturanstieg von fast 3°C zu erwarten. Ein solcher Temperaturanstieg hatte katastrophale
Folgen, weltweit und auch in Deutschland. Eine Anpassung an diese gravierenden Veréanderungen ware
fast unmaoglich.

Diese Studie stellt ein Update der im April 2023 verdéffentlichten Kurzstudie ,Klimaschutzpolitik im
deutschen Verkehrssektor entspricht etwa 3°C globaler Erwarmung” dar. Damals hatten wir auf Basis
des Projektionsberichts von 2021 das Restbudget des Verkehrssektors fiir verschiedene
Temperaturgrenzen mit den projizierten Gesamtemissionen des Sektors bis 2030 verglichen und
gezeigt, dass die deutsche Klimapolitik im Verkehrssektor bis 2030 einer Erderwarmung von etwa 3,1°C
entspricht.

Seit 2021 wurden neue Malihahmen umgesetzt, deren Auswirkungen auf die Treibhausgasemissionen
nun im neuen Projektionsbericht 2023 der Bundesregierung quantifiziert wurden: die wichtigsten neu
aufgenommenen Malinahmen im Verkehrssektor sind die neuen EU-Emissionsstandards fir PKW und
leichte Nutzfahrzeuge sowie die CO2-Differenzierung und Ausweitung der LKW-Maut.

Mit dem neuen Projektionsbericht 2023 als Basis zeigt sich in der Gesamtbetrachtung nur eine
marginale Veranderung zu unserer Kurzstudie vom April 2023 (Abbildung 1): der Verkehrssektor ist
weiterhin auf etwa 3°C Pfad (mit leichter Verbesserung von 3,1°C auf 2.8°C).
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Abbildung 1. Kumulative Treibhausgas-Emissionen des deutschen Verkehrssektors von 2016 bis 2030

nach Budget-Ansatz fir verschiedene Temperaturniveaus im Vergleich zu historischen Emissionen bis
2022 plus Projektionen bis 2030.
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In dieser Studie wenden wir die CO2-Budget Methode des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen an,
die auch das Bundesverfassungsgericht als Orientierung empfiehlt. Dazu wird eine fir ein
Temperaturniveau weltweit noch zuldssige Menge an CO: Emissionen auf Lander und Sektoren
aufgeteilt. Der hier ausgestaltete Budget-Ansatz ist grof3ziigig fur Deutschland, da er bei der Verteilung
des globalen Temperaturziels auf Lander die historischen Emissionen vor 2016 und die relativ hohe
Wirtschaftskraft Deutschlands vollsténdig vernachlassigt.

Die voraussichtliche Uberschreitung des 1,5°C-Budgets fiir den Verkehrssektor ist auch mit den neuen
MaRnahmen seit 2021 erheblich. Der deutsche Verkehrssektor wiirde nach den aktuellen Projektionen
von 2016 bis 2030 fast doppelt so viele Treibhausgase emittieren, wie ihm an Budget fiir die Einhaltung
der 1,5°C-Grenze (mit 67% Einhaltungswahrscheinlichkeit) zustiinde. Das Budget wirde um
960 MtCO2Aq. bzw. 780 MtCO2Aq. (fiir 50% Einhaltungswahrscheinlichkeit) lberschritten. Da ein
Groliteil des Budgets bereits verbraucht ist, bleiben fir den Zeitraum von 2023 bis 2030 nur noch
120 MtCO2Aq. (67%) oder 300 MtCO2Aq. (50%) (brig. Damit (iberzieht der Verkehrssektor von 2023
bis 2030 das Restbudget fir diesen Zeitraum um fast das Neunfache (1,5°C, 67%) oder mehr als das
3,5-fache (1,5°C, 50%).

Die Ergebnisse widerlegen das vorgebrachte Argument, wonach sich bei sektoriibergreifender
Gesamtrechnung die Sektoren gegenseitig bei der Zielerreichung unterstitzen koénnten. Der
Verkehrssektor kann nicht auf mehr Klimaschutz in anderen Sektoren verweisen, denn keiner der
anderen Sektoren ist derzeit auf 1,5°C-Kurs, geschweige denn besser (zwischen 1,7°C und 2,8°C,
Gesamt 2,0°C). Das Aufweichen der sektorspezifischen Vorgaben des Klimaschutzgesetzes, wie sie
derzeit im Zuge einer moglichen Novellierung diskutiert wird, ist deshalb eine reale Gefahr fir effektiven
Klimaschutz.

Deutschlands Klimapolitik steht im Widerspruch mit den volkerrechtlichen Verpflichtungen, die mit dem
Pariser Klimaschutzabkommen eingegangen wurden, trotz leichter Verbesserungen in den letzten zwei
Jahren (Tabelle 1). Deutschland ist nun auf einem Pfad der 2,0°C entspricht, eine Verbesserung
gegenuber 2,3°C vor zwei Jahren. Der Sektor Energiewirtschaft verbessert sich von 1,9°C auf 1,7°C
und wirde so die Vorgaben des Klimaschutzgesetzes lber die Jahre summiert gerade erreichen.
Industrie- und Gebaudesektor sind genau wie der Verkehrssektor weit von einem Paris-kompatiblen
Pfad entfernt. Der Industriesektor verbesserte sich lediglich von 3,1°C auf 2,8°C, was zum Grof3teil auf
die eingebrochene Produktion im Jahr 2022 zurtickzufiihren ist. Der Gebaudesektor verbessert sich von
2,8°C auf 2,5°C, wobei diese Temperaturbewertung ist als optimistisch zu betrachten ist, da der aktuelle
Projektionsbericht von einer ambitionierteren Version des Gebaudeenergiegesetzes ausgeht, als die
die aktuell dem Bundestag vorliegt.

Tabelle 1. Temperaturniveaus, die dem Emissionsverlauf von 2016 bis 2030 einzelner Sektoren nach
Budgetansatz entsprechen; verglichen wird der Projektionsbericht 2023, der Projektionsbericht 2021
und der Zielpfad nach dem Klimaschutzgesetz

Sektor Aktuelle Projektion Projektion von 2021 Zielpfad
(Historische und (Historische und 2021 (Historische Emissionen
aktuell projizierte projizierte Emissionen von 2016 bis 2022 und
Emissionen von von 2016 bis 2030 Zielpfad nach

2016 bis 2030 entsprechen x°C Klimaschutzgesetz bis
entsprechen x°C Budget) 2030 entsprechen x°C
Budget) Budget)

Energiewirtschaft 1,7°C 1,9°C 1,7°C

Industrie 2,8°C 3,1°C 2,5°C

Gebaude 2,5°C 2,8°C 2,2°C

Verkehr 2,8°C 3,1°C 2,3°C

¢ NewClimate Institute | August 2023 il



Kein Fortschritt: Klimaschutzpolitik im deutschen Verkehrssektor entspricht weiterhin etwa 3°C
globaler Erwarmung

Gesamt 2,0 2,3°C 1,9°C

Das Restbudget fur die 1,5°C-Grenze ist derart begrenzt, dass fir dessen Einhaltung die CO:
Emissionen in Deutschland sehr schnell auf null sinken missen. Fur die Einhaltung der 1,5°C-Grenze
mit 67-prozentiger Wahrscheinlichkeit hatten die deutschen CO2 Emissionen, auch die im Verkehr, ab
2016 stetig sinken missen und mussten bereits 2031 null erreichen. Zur Einhaltung der 1,5°C-Grenze
mit nur 50% Wahrscheinlichkeit bliebe nur wenig mehr Zeit bis 2034. Demgegeniiber stehen aber leicht
steigende Emissionen im Verkehrssektor zwischen 2015 bis 2019 und geringfligige Minderungen bis
2030. In Summe ist derzeit zu erwarten, dass der deutsche Verkehrssektor von 2016 bis 2030 fast
doppelt so viel emittieren wird, wie mit 1,5°C kompatibel ware.

Im Verkehrssektor ist also ein Paradigmenwechsel notwendig, um im Einklang mit dem Pariser
Klimaschutzabkommen die vollstédndige Transformation hin zu null Treibhausgasemissionen in Gang zu
setzen. Die aktuelle Politik ist davon weiterhin weit entfernt. Der Vorschlag zur Aufweichung der
Sektorziele im Klimaschutzgesetz zeigt, dass die Ampelkoalition die Einhaltung der bis jetzt geltenden
gesetzlichen vorgegebenen Emissionsvorgaben faktisch aufgegeben hat. Die von der laufenden
Regierung umgesetzten kleinen Schritte nach vorn (z.B. CO2-Differenzierung der LKW-Maut oder
Deutschlandticket) werden von Rickwartsschritten konterkariert (z.B. geplante Aufweichung des
Klimaschutzgesetzes und Abschaffung klarer sektoraler Verantwortlichkeiten, Beschleunigung des
Autobahnausbaus, Aufweichung des Nullemissionsstandards fir PKW ab 2035 auf EU-Ebene). Die
Transformation erfordert einen komplett neuen Ansatz mit konsequentem, ambitioniertem Handeln.
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1 Einleitung

Der Klimawandel ist existenzbedrohend, was viele Menschen bereits heute zu spiren bekommen. Auch
der Weltklimarat (IPCC) beschreibt diese Tatsache im Detail (IPCC, 2023). Die Staatengemeinschaft
hat sich 2015 mit dem Pariser Klimaschutzabkommen (UNFCCC, 2015) geeinigt, Anstrengungen zu
unternehmen den globalen Temperaturanstieg unter 1,5°C zu halten, ihn aber mindestens auf weit unter
2°C zu begrenzen.

Die Parteien der amtierenden Ampelkoalition haben sich im Koalitionsvertrag dazu verpflichtet, dass
Deutschland einen fairen Beitrag zur Einhaltung des 1,5°C-Limits leisten soll (SPD/ DIE GRUNEN/ FDP,
2021).

Das globale 1,5°C-Limit kann auf unterschiedliche Weise auf einzelne Lander heruntergebrochen
werden (den Elzen and Hoéhne, 2010; Hohne, den Elzen and Escalante, 2014; Rajamani et al., 2021).
Einer der Aaltesten und in der wissenschaftlichen Literatur meist diskutierten Ansatze ist der
Budgetansatz (WBGU, 2009; Jayaraman, Kanitkar and Dsouza, 2011). Der Weltklimarat stellt in seinen
Berichten globale CO2-Budgets fur verschiedene Temperaturniveaus dar. Diese Budgets werden dann
nach bestimmten Kriterien auf einzelne Lander aufgeteilt.

Der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen der Bundesregierung hat wissenschaftlich begriindet,
warum der Budgetansatz Grundlage fur Klimapolitik sein sollte (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen,
2019, 2022). Das Bundesverfassungsgericht hat daraufhin 2021 geurteilt, dass sich
ReduktionsmaBRnahmen an diesem Budgetansatz orientieren muissen: ,Obwohl die konkrete
Quantifizierung des Restbudgets durch den Sachverstandigenrat nicht unerhebliche Unsicherheiten
enthalt, missen ihm die gesetzlichen ReduktionsmafRgaben Rechnung tragen® (BVerfG, 2021).

Obwohl das Einhalten der 1,5°C-Grenze das erklarte Ziel der Bundesregierung ist und trotz der
Mallgabe des Bundesverfassungsgerichtes sich am Budgetansatz zu orientieren, wird bisher nicht
regelméaRig wissenschaftlich untersucht, inwieweit der tatséchliche Klimakurs der Bundesregierung mit
dieser Temperaturgrenze kompatibel ist. Insbesondere fehlt ein solcher Vergleich der realen Klimapolitik
mit den gesetzten Temperaturgrenzen fir die einzelnen Sektoren. Nur wenn jeder einzelne Sektor
jeweils einen adaquaten Beitrag leistet, kann Deutschland seine Verpflichtung zum Pariser Abkommen
insgesamt erfullen.

Erstmals haben wir im April 2023 in einer Kurzstudie auf Basis eines Budgetansatzes ermittelt, auf
welchem Temperaturpfad sich der Verkehrssektor gemafl dem projizierten Emissionsverlauf bis 2030
befindet (H6hne, Fekete and Wong, 2023). Die Analyse ergab, dass die Klimapolitik im Verkehrssektor
konsistent ist mit einem Kurs auf 3,1°C globaler Erderhitzung. Das vorliegende Update stellt eine
Aktualisierung dieser Analyse auf Basis des im August 2023 veroffentlichten Projektionsberichts 2023
der Bundesregierung dar. Es wird ermittelt, mit wie viel Grad globaler Erhitzung zu rechnen ware, wenn
alle Sektoren und Lander ihr CO2-Restbudget in dem Tempo aufzehren wiirden— wie es - auf Basis der
aktuellsten Projektionen - der deutsche Verkehrssektor bis 2030 tun wird.

2 Emissionsbudgets fur Deutschland und einzelne
Sektoren

Die Berechnung der verbleibenden Emissionsbudgets fir die einzelnen Sektoren in Deutschland bleibt
gegeniber der Kurzstudie von April 2023 unverandert.

Startpunkt ist die Methodik des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen (SRU) (Sachverstandigenrat
fur Umweltfragen, 2022), in der das verbleibende globale CO2-Budget auf Lander nach Anteil an der

¢ NewClimate Institute | August 2023 1



Kein Fortschritt: Klimaschutzpolitik im deutschen Verkehrssektor entspricht weiterhin etwa 3°C
globaler Erwarmung

globalen Bevélkerung aufgeteilt wird. Unsere Analyse legt den unterschiedlichen Temperaturgrenzen
von 1,5°C bis 4°C die globalen Rest-CO2-Budgets aus dem Sechsten Sachstandberichtes des IPCC
zugrunde.

Restbudgets werden fir unterschiedliche Einhaltungswahrscheinlichkeiten angegeben, d.h. ob zum
Beispiel 1,5°C mit 50% Wahrscheinlichkeit nicht tberschritten wird oder mit 67% Wahrscheinlichkeit.
Grundsatzlich hat sich die Interpretation mit 67% durchgesetzt. Dementsprechend wéhlen wir hier fir
alle betrachteten Temperaturniveaus das Restbudget flr 67% Einhaltungswahrscheinlichkeit und
zusétzlich fur 1,5°C auch 50%. Die Budgetwerte fur 1,5°C und fir 2°C stammen aus dem Bericht der
IPCC Arbeitsgruppe | (IPCC, 2021), die Budgets fur 2,5°C, 3°C und 4°C (alle mit 67%
Einhaltungswahrscheinlichkeit) aus IPCC Arbeitsgruppe Il (Shukla et al., 2022).* Deutschland wird vom
jeweiligen globalen Restbudget 1,1% zugeteilt, was dem Anteil Deutschlands an der Weltbevdlkerung
entspricht (UN DESA, 2022).

Der so ausgestaltete Budget-Ansatz ist im Vergleich zu anderen Methoden, nationale Emissionsziele
zu ermitteln, groRzugig fur Deutschland. Durch das Pariser Abkommen ist international vereinbart, dass
alle Lander ihren fairen Beitrag zum Klimaschutz leisten missen. Das bedeutet, dass bei der Verteilung
der notigen globalen Reduktionen auch die Wirtschaftskraft und historische Emissionen mit
einzubeziehen sind (den Elzen and Héhne, 2010; H6hne, den Elzen and Escalante, 2014; Rajamani et
al., 2021). Der hier angewandte Budget-Ansatz bericksichtigt aber nur die jetzige Bevolkerungsgroiie,
nicht aber die im Vergleich zu anderen Landern hohe Wirtschaftskraft und die signifikanten historischen
Emissionen Deutschlands. Wenn diese Faktoren mit einbezogen wirden, muissten deutsche
Emissionen noch schneller reduziert werden, denn Deutschland hat bereits in der Vergangenheit das
ihm zustehende Budget verbraucht (NewClimate Institute, 2016; Hohne et al., 2019; Hohne, Hagemann
and Fekete, 2020).

Aufbauend auf der Methodik des Sachverstandigenrates verteilen wir hier das deutsche Budget weiter
auf die einzelnen Sektoren, und zwar nach dem jeweiligen Anteil ihrer Emissionen an den deutschen
Gesamtemissionen im Jahr 2015. Dies ignoriert zwar, dass einige Sektoren ihre Emissionen etwas
schneller und andere etwas langsamer reduzieren kénnten, es entspricht aber der Vorgabe, dass
letztendlich alle Sektoren ihre Emissionen auf null senken missen. Einzelne Sektoren kdnnen
Emissionen nur dann langsamer reduzieren, wenn andere schneller als nétig reduzieren. Dies ist aber
derzeit nicht der Fall, siehe Abschnitt 5.

Zur Abgrenzung der Sektoren werden die Bilanzierungsgrenzen des Klimaschutzgesetzes angewandt,
fur den Sektor Verkehr also ohne internationalen Schiffs- und Flugverkehr. Wirden diese Emissionen
mit einbezogen, wiirde sich das Restbudget weiter verringern.

Gemal der Methode des Sachverstandigenrates verteilt diese Analyse das globale Budget ab 2016.
Dieses Jahr wurde gewahlt, weil im Dezember 2015 das Pariser Klimaschutzabkommen verabschiedet
wurde, das das Ziel verankert, die Erderwarmung auf weit unter 2°C und mdglichst auf 1,5°C zu
begrenzen. Zu den im IPCC-Bericht angegebenen Budgets, die ab 2020 gelten, werden deshalb
zunachst die globalen CO2 Emissionen von 2016 bis 2019 (Shukla et al., 2022) hinzugefugt. Die
resultierenden Budgets werden nach Bevolkerungsanteil im Jahr 2015 auf Lander und nach
Emissionsanteil im Jahr 2015 auf Sektoren innerhalb Deutschlands aufgeteilt (Tabelle 2).

1 Der IPCC-Bericht gibt Budgets von 2020 bis 2100 an. Fur 3°C und 4°C kann aber auch noch nach 2100 CO:>
emittiert werden, globale Emissionen erreichen null zwischen 2100 und 2200. Deshalb addieren wir fir 3°C 20%
und fir 4°C 100% zum vom IPCC angegebenen Budget, was der Grol3enordnung der moglichen Emissionen nach
2100 entspricht.
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Die resultierenden sektoralen Budgets werden nach 2015 so auf die Folgejahre verteilt, dass das Budget
bei linearer Reduktion vom Wert, d.h. von den Emissionen des Sektors im Jahr 2015 ausgehend,
eingehalten wird. Fir das 1,5°C-Limit mit einer Einhaltungswahrscheinlichkeit von 67% wére das Budget
fur Deutschland und die Sektoren bei linearer Reduktion ab 2016 im Jahr 2031 aufgebraucht, fiir das
1,5°C-Limit mit 50% Einhaltungswahrscheinlichkeit im Jahr 2034.

Tabelle 2. Budgets fur Deutschland und die einzelnen Sektoren fiir Temperaturgrenzen von 1,5°C bis
4°C

1.5 (67%) ] 2°C (67%) 2.5°C (67%)  3°C (67%) 4°C (67%)

Globales CO2-Budget ab 2020 in GtCO2
Globales CO2-Budget ab 2016 in GtCO2
Deutschlands CO2-Budget ab 2016 in MtCO2

CO2 Budget ab 2016 in MtCO2 1.5 (67%) 1.5 (50%) 2°C (67%) 2.5°C (67%)  3°C (67%) 4°C (67%)
Energiewirtschaft
Industrie
Gebaude
Verkehr
Landwirtschaft
Abfallwirtschaft und Sonstiges
Gesamt

CO2Ag-Budget (CO2 und Nicht-CO2-Aufschlag)
2016 bis 2030 in MtCO2Aq 1.5 (67%) 1.5 (50%) 2°C (67%) 2.5°C (67%)  3°C (67%) 4°C (67%)
Energiewirtschaft

Industrie 1723 2258 2437 2604 2727
Gebaude

Verkehr 1398 1903 2072 2230 2346
Gesamt

COo2 Nicht-CO2 Anteil des Sektors an
Emissionen Emissionen deutschen CO2
in 2015 Emissionen 2015

Energiewirtschaft
Industrie
Gebéude
Verkehr
Landwirtschaft
Abfallwirtschaft und Sonstiges

Nicht-CO2-Emissionen (Methan, Lachgas und fluorierte Treibhausgase) sind in den CO2-Budgets des
IPCC nicht enthalten, sie machten im Jahr 2015 etwa 11% der Gesamtemissionen (ohne Landnutzung,
Landnutzungsénderungen und Forstwirtschaft) aus. Deshalb werden hier Nicht-COz-Emissionen zum
CO2-Budget addiert, um Vergleichbarkeit mit den Klimazielen im Klimaschutzgesetz zu gewéahrleisten.
Vereinfacht wird hier der Wert der Nicht-CO2-Emissionen von 102 MtCO2Aq. aus dem Jahr 2015 auf
alle zukiinftigen Jahre aufgeschlagen. Dies ist eine gro3zuigige Herangehensweise, da Deutschland die
Nicht-CO2-Emissionen ebenfalls rasch und deutlich reduzieren musste und sogar schon um etwa 20%
bis 2022 reduziert hat.

Dem Verkehrssektor bleibt demnach fiur 1,5°C (67%) nach 2015 noch ein Restbudget von
1219 MtCO2Aq., das entspricht nur 7,5 Jahren auf einem Emissionsniveau von 2016, oder nur etwas
mehr als 2 Jahre ab 2022, bei gleichbleibenden Emissionen.
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3 Emissionsentwicklung des deutschen Verkehrssektors
bis 2030

Im nachsten Schritt werden die zu erwartenden tatsachlichen Verkehrsemissionen bis 2030 ermittelt.
Den Verlauf der Emissionen im Verkehrssektor entnehmen wir dem aktuellen deutschen
Treibhausgasinventar bis 2022 (UBA, 2023a) und des aktuellen Projektionsbericht der Bundesregierung
(UBA, 2023b).

Der Projektionsbericht enthalt alle MalRnahmen, die Stand September 2022 verabschiedet worden
waren (,mit MaRnahmen Szenario“) oder zusétzlich zu diesem Zeitpunkt geplant waren (,mit weiteren
Mafnahmen Szenario®). Inzwischen sind einige der vormals im Verkehrssektor geplanten Malinahmen
umgesetzt, weshalb wir fur diese Analyse fir den Verkehrssektor das ,mit zusatzlichen MaRnahmen
Szenario®* zugrunde gelegt haben.

Die wichtigsten neuen Malinahmen im Verkehr, die im neuen Projektionsbericht aufgenommen worden
sind:

e Neue EU-Emissionsstandards fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge: Diese MalRnahme

wurde auf EU-Ebene umgesetzt. Die CO2-Flottengrenzwerte fir 2030 flr neue Fahrzeuge
wurden verscharft und ein grundsatzliches Ende der Neuzulassung von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor im Jahr 2035 festgelegt. Ob die MaRRhahme allerdings ihre volle
Emissionsminderungswirkung entfalten wird koénnen, ist noch unsicher. Das deutsche
Verkehrsministerium beharrt auf Ausnahmen fur synthetische Kraftstoffe (E-Fuels) fir PKW, die
die EU-Emissionsstandards aufweichen und verzdgert damit die Transformation zur
Elektromobilitat.
CO;-Differenzierung und Ausweitung der LKW-Maut: Die LKW-Maut wird zukinftig starker
auf Basis der CO2.Emissionen der Fahrzeuge gespreizt und auf alle Lkw ab 3,5 Tonnen
(ausgenommen Handwerkerfahrzeuge) ausgeweitet. Ein CO2-Aufschlag von 200€/Tonne CO:
ist vorgesehen. Damit wird ein Anreiz gesetzt, auf CO2-arme oder -freie Antriebe umzustellen.
Diese MalRnahme wurde vom Bundeskabinett im Juni 2023 beschlossen.

Etliche weitere MalBnahmen wurden berlcksichtigt, die aber nur zu geringen Reduktionsbeitrag leisten,
z.B.:

e Verringerte Abgaben auf Strom: Die EEG-Umlage auf den Strompreis wurde abgeschafft,
sodass ein glnstigerer Strompreis zu schnellerer Elektrifizierung beitragt. Der Beitrag dieser
MalRnahme zur CO2-Reduktion ist aber mit etwa 1 MtCO2 in 2030 nur marginal.

e Deutschlandticket: Das Deutschlandticket wurde im Mai 2023 bundesweit eingefihrt. Das
Verkehrsministerium war lange Zeit gegen das Ticket hat es aber letztendlich mitgetragen und
nennt es nun oft als wichtige Klimaschutzmafnahme. Die Bundemittel fir das Ticket fur 2024
hat es aber noch nicht freigegeben, so dass der Fortbestand des Tickets nicht gesichert ist.
Ohnehin tragt das Ticket in der jetzigen Ausgestaltung nur etwa 0,5 MtCO: pro Jahr in 2030 zur
Reduktion bei.

AuRRerdem haben héhere Energiepreise zu Reduktionen beigetragen.

Die Auswirkungen CO:2-Preises auf Emissionen sind noch unklar: Die Ampelregierung hat die Erhéhung
des nationalen CO2-Preises im Brennstoff-Emissionshandelsgesetz (BEHG), der u.a. fir Benzin und
Diesel gilt, im Rahmen der Energiekrise fiir 2023 zunachst ausgesetzt und ab 2024 wieder eingesetzt.
Der Preis fur 2024 wurde moderat auf 40 Euro angehoben. Der Projektionsbericht geht noch von 35
Euro in 2024 aus und nimmt aber einen Anstieg auf 125 Euro bis 2030 an, da ab 2027 der nationale
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Preis von dem EU-Emissionshandelssystem abgeldst wird. Ob sich solch hohe Preise tatsachlich
durchsetzen ist noch fraglich.

Das Verkehrsministerium hat in der Bundesregierung zudem MalRnahmen durchgesetzt, die die
Emissionen im Verkehrssektor voraussichtlich erhéhen werden und die nicht im Projektionsbericht
enthalten sind:

e Prioritat fir neue Autobahnen: Die Verkehrswende erfordert die Verlagerung des Verkehrs auf
die Schiene und Alternativen. Die von der Ampelkoalition beschlossene Beschleunigung des
Autobahnausbaus fuhrt zu héheren Emissionen, die noch nicht im Projektionsbericht enthalten sind.

Grundsatzlich ist zu beobachten, dass insbesondere im Verkehrssektor politische MaRnahmen zur
vollstandigen Transformation hin zu null Treibhausgasemissionen fehlen (ERK, 2022). Eine solche
Transformation ist mit kleinen Vorwartsschritten und einigen Rickwértsschritten nicht zu erreichen —im
Gegenteil, es erfordert konsequentes, ambitioniertes Handeln (Martin et al., 2020).

Auf Basis des aktuellen Projektionsberichts sind im Verkehrssektor nur leicht abfallende Emissionen im
Zeitraum 2023-2030 zu erwarten (Abbildung 2). Im Vergleich zu den letzten Projektionen aus dem Jahr
2021 fallen sie etwas schneller als zuvor projiziert, aber eine vollstandige Transformation ist nicht
ansatzweise absehbar.

Der zu erwartende Emissionsverlauf im Verkehr wird im né&chsten Schritt den zuvor ermittelten
Restbudgets fur den Verkehrssektor fir verschiedene Temperaturgrenzen gegenubergestellt.

4 Temperaturpfad des Verkehrssektors bis 2030

Die Gegenuberstellung der Budgets und der Emissionsprojektion zeigt, dass der Verkehrssektor
weiterhin auf einem Pfad ist, der nicht ansatzweise mit dem Pariser Klimaschutzabkommen vereinbar
ist (Abbildung 2). Die Projektion lasst zwar gewisse Emissionsminderungen bis 2030 erwarten, jedoch
weit entfernt von einem 1,5°C oder wenigstens einem 2°C kompatiblen Budget. Die eingeféarbten
Flachen in Abbildung 2 verdeutlichen, dass der historische und projizierte Emissionsverlauf im
Verkehrssektor von 2016 bis 2030 teilweise leicht Uber und 6fters leicht unter der 3°C-Budget-Linie liegt.
Eine exakte Berechnung ergibt, dass dieser Emissionspfad im Verkehr in etwa einer Budgetaufzehrung
entlang eines 2,8°C-Pfads entspricht.
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Abbildung 2. Verschiedene Restbudget-Pfade im Vergleich zu historischem und projiziertem
Emissionsverlauf fiir den deutschen Verkehrssektor. Eingefarbte Flachen verdeutlichen die Abweichung
zum 3°C-Pfad.

Die zu erwartenden Emissionen im Verkehr sind von 2016 bis 2030 kumulativ fast doppelt so hoch wie
das fiir 1,5°C (67%) zulassige Budget (Abbildung 3). Sie belaufen sich auf 2200 MtCO-Aqg. was in etwa
dem Budget von 2,8°C entspricht. Die Emissionen im Verkehr von 2016 bis 2030 liegen ca. 960
MtCO2Aq.2 oder 77% liber dem 1,5°C (67%) Budget von ca. 1200 MtCO.Ag. Fiir 1,5°C mit 50%
Einhaltungswahrscheinlichkeit ist das Budget mit knapp 1400 MtCO2Aq. etwas groRer, wird aber von
den projizierten Emissionen immer noch weit — bis 2030 um ca. 780 MtCO2Aqg. — (iberschritten.

Diese Ergebnisse zeigen, dass sich am Emissionspfad des Verkehrs mit den neuen MalRhahmen seit
2021 kaum etwas verandert. Unsere Kurzstudie im April 2023 stellte eine Uberschreitung des 1,5°C
Budgets (67%) bis 2030 von 83% (1200 MtCO2Aq) fest, demgegeniiber betragt die projizierte
Uberschreitung auf Basis des aktuellen Projektionsberichts nun 77% (940 MtCO2Aq). Die
Uberschreitung des 1,5°C Budgets fiir 50% Einhaltungswahrscheinlichkeit hat sich mit den MaRnahmen
der Ampel-Regierung lediglich von 840 MtCO2Aq. auf 760 MtCO2Aq bis 2030 reduziert.

Ein GroRteil des 1,5°C-Budgets ist schon bis 2022 aufgebraucht worden, namlich ca. 1100 MtCO-Aq.
Es bleiben fir die Jahre 2023 bis 2030 also nur noch rund 120 MtCO2Aq. vom 1,5°C (67%) oder
300 MtCO2Ag. vom 1,5°C (50%) Budget fur diesen Zeitraum. Mit den umgesetzten Mal3hahmen werden
2023 bis 2030 aber 1076 MtCO2Aq. emittiert (vor zwei Jahren waren es noch 1138 MtCO2Aq.). Damit
Uberzieht der Verkehrssektor von 2023 bis 2030 das Restbudget fur diesen Zeitraum um fast das
Neunfache (1,5°C, 67%) oder mehr als das 3,5-fache (1,5°C, 50%).

Auch im Vergleich zu den Vorgaben des Klimaschutzgesetzes sind die zu erwartenden Emissionen im
Verkehr weiterhin viel zu hoch: Von 2020 bis 2030 werden kumulativ ca. 180 MtCO2Aq. oder 14% zu
viel ausgestol3en.

2 Hier und im Folgenden auf zwei Ziffern gerundet
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Abbildung 3. Zu erwartende kumulative Treibhausgas-Emissionen im Verkehrssektor von 2016 bis 2030
im Vergleich zu verbleibenden Budgets fir verschiedene Temperaturgrenzen im gleichen Zeitraum. Der
Emissionsverlauf im Verkehr bis 2030 entspricht etwa einem 3°C-Pfad.

5 Energiewirtschaft, Industrie, Gebaude

Der Verkehrssektor kann nicht auf andere Sektoren verweisen, um die fehlenden Reduktionen zu
kompensieren, da andere Sektoren voraussichtlich ebenfalls ihre Klimaschutzvorgaben nicht erreichen,
geschweige denn ihr 1,5°C-Budget einhalten (Tabelle 3).

Der Sektor Energiewirtschaft hat von allen Sektoren seine Emissionen seit 2015 am stérksten reduziert,
befindet sich aber trotzdem auf Basis des aktuellen Projektionsberichts auf einem Pfad zu deutlich mehr
als 1,5°C, namlich 1,7°C. Sein Klimaschutzziel gemaf Klimaschutzgesetz wiirde der Energiesektor in
Summe zwar gerade erreichen aber nicht Ubererfullen. Im Vergleich zum vorherigen Projektionsbericht
von 2021 hat sich die Temperaturbewertung des Energiesektors um 0.2°C verbessert, die neu
umgesetzten MaRnahmen zeigen also Wirkung. Trotzdem kann der Energiesektor die Verfehlungen im
Verkehrssektor keinesfalls ausgleichen.?

Der Industriesektor ist weit entfernt von einem Paris kompatiblen Pfad. Wegen der hohen Gaspreise
wurde die Produktion von energieintensiven Produkten im Jahr 2022 stark zuriickgefahren. Der
Industriesektor verbessert sich von 3,1°C auf 2,8°C. 4

Auch der Geb&udesektor ist weiterhin nicht annahernd auf einem Kurs, der mit den Temperaturgrenzen
des Pariser Abkommens kompatibel ist. Gegenliber dem Projektionsbericht 2021 verbessert sich die
Temperaturbewertung von 2,8°C auf 2,5°C. Diese Temperaturbewertung ist als optimistisch zu

3 Fur den Energiesektor liegt das “mit MaRnahmen Szenario” des Projektionsbericht zugrunde, weil die in diesem
Szenario enthaltenen MafRhahmen den jetzigen Stand am besten abbilden. Nach jetziger Einschatzung ist der
Verlauf noch optimistisch, da der Ausbau von Windenergie aktuell noch stockt.

4 Fur den Industriesektor liegt das “mit Manahmen Szenario” des Projektionsbericht zugrunde, weil die in diesem
Szenario enthaltenen MalRnahmen den jetzigen Stand am besten abbilden.
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betrachten ist, da der aktuelle Projektionsbericht von einer ambitionierteren Version des
Gebéaudeenergiegesetzes ausgeht, als die die aktuell dem Bundestag vorliegt.®

Deutschland insgesamt (ohne Landnutzung, Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft) ist derzeit auf
einem Pfad in Richtung 2°C und damit weit von dem 1,5°C Versprechen des Ampel-Koalitionsvertrags
und des Pariser Abkommens entfernt. auch wenn sich die Bewertung im Vergleich zum
Projektionsbericht 2021 von 2,3°C auf 2,0°C verbessert hat. Deutschland ist zudem weit entfernt davon,
den im Klimaschutzgesetz festgelegten Klimaschutzpfad bis 2030 einzuhalten, der selbst nicht mit dem
1,5°C Restbudget vereinbar ist (Tabelle 3).

Tabelle 3. Temperaturniveaus, die dem Emissionsverlauf von 2016 bis 2030 einzelner Sektoren nach
Budgetansatz entsprechen

Sektor Aktuelle Projektion Projektion von 2021 Zielpfad
(Historische und (Historische und 2021 (Historische Emissionen
aktuell projizierte projizierte Emissionen von 2016 bis 2022 und
Emissionen von von 2016 bis 2030 Zielpfad nach

2016 bis 2030 entsprechen x°C Klimaschutzgesetz bis
entsprechen x°C Budget) 2030 entsprechen x°C
Budget) Budget)

Energiewirtschaft 1,7°C 1,9°C 1,7°C

Industrie 2,8°C 3,1°C 2,5°C

Gebaude 2,5°C 2,8°C 2,2°C

Verkehr 2,8°C 3,1°C 2,3°C

Gesamt 2,0 2,3°C 1,9°C

Die Ergebnisse widerlegen das haufig vorgebrachte Argument, wonach sich bei sektoriibergreifender
Gesamtrechnung die Sektoren gegenseitig bei der Zielerreichung unterstiitzen konnten. Dies wirde nur
zutreffen, wenn mindestens ein Sektor sein Klimaziel durchgangig Gbererfillt. Das ist aber nicht der Fall.
Wenn man gemall des Ampel-Koalitionsvertrags die 1,5°C Grenze und nicht die Klimaziele als
Grundlage nimmt, wird es noch deutlicher: Aus dem aktuellen Projektionsbericht folgt eine erhebliche
Uberschreitung der 1,5°-Grenze firr jeden Sektor. Das Aufweichen der sektorspezifischen Vorgaben
des Klimaschutzgesetzes, wie sie derzeit im Zuge einer mdglichen Novellierung diskutiert wird, ist also
eine reale Gefahr fur effektiven Klimaschutz.

5 Fur den Gebaudesektor liegt das “mit MaBnahmen Szenario” des Projektionsbericht, weil die in diesem Szenario
enthaltenen Maf3nahmen den jetzigen Stand am besten abbilden.
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6 Annex

Abbildung 4, Abbildung 5, Abbildung 6 und Abbildung 7 zeigen den Emissionsverlauf und das Budget
fur die unterschiedlichen Sektoren.
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Abbildung 4. Verschiedene Restbudget-Pfade im Vergleich zu historischem und projiziertem
Emissionsverlauf fir den deutschen Verkehrssektor (links). Zu erwartende kumulative Treibhausgas-
Emissionen im Verkehrssektor von 2016 bis 2030 im Vergleich zu verbleibenden Budgets fir
verschiedene Temperaturgrenzen im gleichen Zeitraum (rechts).
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Abbildung 5. Verschiedene Restbudget-Pfade im Vergleich zu historischem und projiziertem
Emissionsverlauf fir den deutschen Energiewirtschaftssektor (links). Zu erwartende kumulative
Treibhausgas-Emissionen im Energiewirtschaftssektor von 2016 bis 2030 im Vergleich zu
verbleibenden Budgets fiir verschiedene Temperaturgrenzen im gleichen Zeitraum (rechts).
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Abbildung 6. Verschiedene Restbudget-Pfade im Vergleich zu historischem und projiziertem
Emissionsverlauf fir den deutschen Industriesektor (links). Zu erwartende kumulative Treibhausgas-
Emissionen im Industriesektor von 2016 bis 2030 im Vergleich zu verbleibenden Budgets fir
verschiedene Temperaturgrenzen im gleichen Zeitraum (rechts).
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Abbildung 7. Verschiedene Restbudget-Pfade im Vergleich zu historischem und projiziertem
Emissionsverlauf fir den deutschen Gebaudesektor (links). Zu erwartende kumulative Treibhausgas-
Emissionen im Gebaudesektor von 2016 bis 2030 im Vergleich zu verbleibenden Budgets flr
verschiedene Temperaturgrenzen im gleichen Zeitraum (rechts).
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