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Autofahren
OHNE ANGST
ums

Klima

Wie geht es nach dem Pariser
Umweltgipfel weiter? Experten
wollen den Emissionshandel
auf den Verkehr ausweiten

Autofahrer sollen auch im Stadtverkehr wie in Berlin ohne schlechtes Klima-Gewissen Gas geben diivfen. Die Idee findet immer mehr Anhinger

ie Welt-Klimakonferenz
von Paris scheint nicht
der grofie Durchbruch zu
werden. Und dennoch: Ir-
gendetwas werden die
Staaten danach unternehmen miissen,
um ihre Versprechen zur CO.-Minde-
rung zu erfiillen. Die heifleste Wette
derzeit: Die Autofahrer sollen endlich
ihren Teil zum Klimaschutz beitragen.
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Das Potenzial ist zweifellos da: Das
Transportwesen hat einen Anteil von
mehr als 20 Prozent an den CO.-Emis-

sionen in Deutschland. Es handelt sich
um den grofiten Luftverschmutzer nach
den Kraftwerken. Laut Umweltbundes-
amt emittieren die privaten Haushalte
seit 15 Jahren unverédndert jahrlich rund
100 Millionen Tonnen Kohlendioxid im
Straflenverkehr. Zwar gibt es inzwi-
schen sparsamere Motoren. Doch deren
Klimaschutzwirkung wurde durch den
Trend zum leistungsstérkeren Automo-
dell und zur hoheren Fahrleistung tiber-
kompensiert. Der Versuch, den wach-
senden Giliterverkehr auf die Schiene zu
verlagern, ist ohnehin gescheitert.
Doch deutsche Umwelt- und Klima-
politiker haben sich bislang nicht an

den Verkehrsbereich herangetraut. Die
Angst vor dem autofahrenden Wihler
ist zu grof3. Briissel und Berlin halten
sich lieber an die Autokonzerne: Die
werden durch immer schirfere Flotten-
Grenzwerte dazu gezwungen, Elektro-
autos zu entwickeln, die dann niemand
kaufen will. Das nagt an der Profitabili-
tdt der wichtigsten deutschen Indus-
triebranche. Resultat: Tricksereien wie
beim VW-Abgas-Skandal.

Unter Wissenschaftlern und Indus-
trievertretern findet jetzt eine Idee im-
mer mehr Anhédnger, mit der sich die
Klimaschutzprobleme weitgehend 16-
sen lassen wiirden: Es geht um die Aus-

weitung des Emissionshandels auf den
Verkehr. Geht das Konzept auf, gelingt
damit fast die Quadratur des Kreises:
Echte Klimaschutzwirkung bei geringen
Kosten, Garantie der klimapolitischen
Zielerreichung und , Reparatur“ des mit
CO:.-Zertifikaten iiberversorgten Emis-
sionshandels.

Doch wie soll das gehen? Die Halter
von 54 Millionen Kraftfahrzeugen in
Deutschland kdnnen schlecht zum Kauf
von CO.-Zertifikaten verpflichtet wer-
den. Unter Experten macht derzeit ein
Konzept des ,Bundesverbandes Ener-
gie und Klimaschutz“ Furore. ,,Die Ein-
beziehung des Verkehrs in den Emissi-
onshandel“ sagt BVEK-Vorsitzender
Jiirgen Hacker, ,ist sogar relativ ein-
fach umsetzbar.“

Demnach sollen die CO.-Emissionen
des Verkehrs nicht beim Autofahrer,
sondern beim Mineral6lkonzern abge-
rechnet werden. Jeder Liter Kraftstoff,
der ein Tanklager von Shell, Aral und
Co. verldsst, wiirde mit einem CO.-Fak-
tor belastet werden. Die ,Inverkehr-
bringer“ des Kraftstoffs miissten in ent-
sprechender Menge CO-.-Gutschriften
erwerben. Die Kosten von etwa 2 Cent
pro Liter werden dann an der Tankstelle
auf die Rechnung draufgeschlagen.

Dieses Vorgehen hitte viele Vorteile.
Es wire dafiir keinerlei zusétzliche Bii-
rokratie erforderlich, da die , Inverkehr-
bringung®“ der Kraftstoffe bereits von
den Hauptzollimtern genau erfasst
wird. Zudem wire die Abgabe vollig ver-
ursachergerecht: Jeder Autofahrer zahlt
nur fiir die direkt von ihm selbst ausge-
l6ste Klimabelastung. Da der Klima-
schutzbeitrag des Verkehrs auf diese
Weise breit gestreut wird, kime es nach
Berechnungen des Verbandes nur zu
Mehrkosten von circa 2 Cent pro Liter
Benzin oder Diesel: Ein Betrag, den die
Autofahrer bei den derzeit extrem nied-
rigen Kraftstoffkosten kaum spiiren
diirften. Den erwartbaren Klagen der
Automobilisten, sie seien stets ,Melk-
kuh“ der Nation, konnte die Politik die
Schérfe nehmen, indem parallel zu Ein-
filhrung der CO.-Abgabe andere Ver-
kehrsabgaben gesenkt werden.

Uber die Belastung des Spritver-
brauchs werden die CO.-Emissionen
des gesamten Fahrzeugbestandes in den
Klimaschutz einbezogen. So wird deut-
lich mehr bewirkt als {iber behérdlich
vorgegebene CO--Grenzen fiir Motoren
- denn die beziehen sich stets nur auf
die Neuzulassungen. Die eigentliche
Klimaschutzwirkung wird erzielt, in-
dem die Gesamtemissionen des Ver-
kehrs - rund 150 Millionen Tonnen Koh-
lendioxid pro Jahr - unter das Dach des
Emissionshandelssystems gebracht
werden. In diesem ,Cap and Trade“-
System ist die Zahl handelbarer CO--
Rechte begrenzt und verknappt. Unter-
nehmen, fiir die es giinstiger ist, in Kli-
maschutz-Technik zu investieren, kon-
nen iiberzéhlige Zertifikate an Firmen
verkaufen, fiir die technische Ausriis-
tungen unverhéltnismaflig teuer wéren.
So finden Klimaschutz-Investitionen
stets an der kostengiinstigsten Stelle
statt. Zugleich sorgt die Deckelung aller
ausgegebenen Zertifikate dafiir, dass
das politisch gesetzte Klimaschutzziel
garantiert erreicht wird.

Mit der Ausweitung dieses Systems
auf die Kraftstoffe hitte die Politik die
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Chance, die aktuelle Uberausstattung
des europdischen Emissionshandels mit
CO:-Rechten wieder zu korrigieren: Sie
kénnte in einer einmaligen politischen
Entscheidung etwa festlegen, dass nur
die Hélfte der Verkehrs-Emissionen in
Form von Zertifikaten dem System zu-
geschlagen werden. Erwiinschte Folge:
Der Marktpreis eines CO.-Gutscheins
steigt an, so dass Industrie und Kraft-
werksbetreiber mehr Anreize haben, in
Umwelttechniken zu investieren.
Entscheidender Vorteil sowohl aus
Sicht der Autofahrer und der Automo-
bilindustrie aber ist, dass die CO.-Min-
derung in diesem System weder durch
Verzicht aufs Fahren noch durch Ver-
zicht auf leistungsstarke Autos erbracht
werden muss. Denn der Emissionshan-
del sorgt dafiir, dass die technische CO.-
Vermeidung stets dort erfolgt, wo sie
am kostenglinstigsten zu erbringen ist.
Das diirfte gerade nicht der Automobil-
sektor sein. Schétzungen zufolge kostet
die CO:-Vermeidung durch eine noch
stirkere Ausreizung der Motortechnik
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onshandel. Denn nur so konnen die
Hersteller vermeiden, dass die EU-Um-
weltpolitik die Grenzwerte fiir Flotten-
verbrduche immer stirker in Richtung
des physikalisch und wirtschaftlich
nicht mehr darstellbaren senkt.

Die Integration der Transportkraft-
stoffe in den Emissionshandel sollte
»ergebnisoffen gepriift werden“, heifit
es in einem Positionspapier des Ver-
bandes der Automobilindustrie (VDA).
General Motors mit der deutschen
Opel-Tochter hat bereits am US-For-
schungsinstitut MIT die Wirkungen
der Emissionshandels im Verkehrssek-
tor ermitteln lassen - und ist zu positi-
ven Ergebnissen gekommen. Der Um-
welt6konom Andreas Loschel, ein Be-
rater der Bundesregierung, pliddiert
ebenso fiir diesen Schritt wie Nima Na-
der, Verkehrs- und Umweltexperte am
Centrum fiir Europiische Politik. Auch
Fachleute der Deutschen Bank kom-
men in einer 14-seitigen Analyse zu
dem Ergebnis, dass die ,Emissionen
von Pkw iiber den EU-Emissionshan-
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mindestens 200 bis 300 Euro pro Ton-
ne. In anderen Industriesektoren, etwa
in der Chemie oder der Kohle-Verstro-
mung, sind die CO.-Vermeidungskosten
geringer. Unter dem ,,Deckel“ des Cap-
and-Trade-Systems wiirde die Klima-
schutz-Anstrengungen also in diese Be-
reiche wandern und nicht mehr von der
Autoindustrie erbracht werden miissen.

Vorteil fiir die Autofahrer: Fiir einen
geringen Cent-Betrag kénnen sie ohne
schlechtes Klima-Gewissen aufs Gaspe-
dal driicken. Denn als Teilnehmer am
Emissionshandel finanzieren sie den
Einsatz der jeweils effizientesten Kli-
maschutztechnologie mit. Ebenso kann
die Autoindustrie als Mitglied des Emis-
sionshandels wieder leistungsstérkere
Autos produzieren, da die Schwarmin-
telligenz des Zertifikatesystems den
Klimaschutz garantiert. Tricksereien
mit Emissionsdaten wie bei VW sind
dann obsolet.

Das BVEK-Konzept zur Ausweitung
des Emissionshandels auf den Verkehr
liegt Kanzleramtsminister Peter Alt-
maier ebenso vor wie den Fachpoliti-
kern des Bundestages. Unter Abgeord-
neten galten solche Ideen bislang als
wenig aussichtsreich: Man erwartete
den massiven Widerstand der Autoin-
dustrie. Doch das Gegenteil ist einge-
treten: Grofie Teile der Autoindustrie
pliddieren inzwischen fiir den Emissi-

del besser zu regulieren sind als iiber
strengere CO.-Grenzwerte.“

Trotz der Vorteile lehnen Umwelt-
gruppen diesen Weg mit kaum nachvoll-
ziehbaren Griinden ab. So wird behaup-
tet, der Emissionshandel ,,funktioniere*
nicht, weil Zertifikatspreise von aktuell
etwa 8 Euro nicht genug Anreize fiir
Umweltschutz béten. Ein Argument,
dass offensichtlich unsinnig ist. Denn
der Emissionshandel ist kein Preis- son-
dern ein Mengensteuerungs-Instru-
ment. Die EU-Politik hat dem Emissi-
onshandel das Ziel gesetzt, bis 2020 ge-
nau 21 Prozent CO. einzusparen. Und
dieses Ziel wird mit dem Emissionshan-
del vollstindig erreicht. Fiir die Zukunft
kommt es nun darauf an, die CO.-Min-
derungsziele so anspruchsvoll zu set-
zen, dass sich Marktpreise mit héherer
Anreizwirkung einstellen. Der Impetus,
der von der Pariser Klimakonferenz
ausgeht, konnte genutzt werden, das
,Cap“ des Emissionshandels fiir das
Zieldatum 2035 oder 2040 sehr viel
niedriger zu setzen.

Der Widerstand von Okoverbinden
erscheint vor diesem Hintergrund nur
mit eigenen Existenzéingsten begriind-
bar: Denn ein Markt fiir CO.-Gutschei-
ne in Verbindung mit einem niedrigen
,»Cap“ wiirde die Fordersysteme fiir Er-
neuerbare Energien - und allen Lobby-
ismus hierfiir - {iberfliissig machen.
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