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Executive Summary

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) unterstiitzt das von der Kommission am
14.]Juli 2021 vorgestellte ,Fit for 55"-Paket und bringt sich mit diesem Papier in die Diskussionen
zu den Initiativen ein, die sich auf den Offentlichen Personenverkehr und den
Schienengiiterverkehr auswirken werden. Als Branchenverband fiir den 6ffentlichen Verkehr
fordern wir die europdischen Entscheidungstriger dazu auf, in sdmtlichen klimapolitischen
Initiativen neben nachhaltigen Energietrigern und Kraftstoffen auch nachhaltige Verkehrsmittel
zu foérdern. Denn Busse und Bahnen leisten mit emissionsarmen Mobilitdtsangeboten einen
wesentlichen Beitrag zum Erreichen der europdischen Klimaziele und tragen zum
sozialvertriglichen Wandel bei, indem sie die Wirtschaft stirken und Daseinsvorsorge leisten.

Nur wenn Wirtschaft, Politik und Gesellschaft gemeinsam und konsequent an der Umsetzung des
Klimaschutzes mitwirken, kann das europdische Klimaziel fiir 2030 erreicht werden. Ein
kohérentes und sektoreniibergreifendes Gesetzgebungspaket ist dafiir das richtige Mittel.
Wenngleich die Initiativen derzeit aufeinander abgestimmt sind, kénnen sich die Dossiers im
Laufe des Gesetzgebungsverfahren in unterschiedliche Richtungen entwickeln. Bei den
anstehenden Verhandlungen muss daher besonders darauf geachtet werden, dass keine
Widerspriiche oder Doppelregulierungen entstehen.

Die VDV-Positionen in Kiirze

— Energiebesteuerungsrichtlinie: Wir begriiRen, dass Mitgliedstaaten weiterhin reduzierte
Mindeststeuersitze fiir die nachhaltigen Verkehrstrager OPNV und Schiene gewéhren kénnen.
Die Ausnahme von Frachtfliigen von der Energiesteuer stellt eine fortdauernde Benachteiligung
des Schienengiiterverkehrs dar. Auch Frachtfliige sollten besteuert werden, um die Einfiihrung
alternativer Kraftstoffe und die Schaffung gleicher Marktbedingungen zu erméglichen.

— Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (AFI-Verordnung): Bei der neuen
Verordnung stehen einzelne Verkehrstriger und insbesondere die private E-Mobilitdt im
Vordergrund. Erfreulich ist jedoch, dass der OPNV stirker als bisher berticksichtigt wird, ohne
den Sektor mit starren Zielvorgaben zu belasten. Zudem bleibt die Definition von ,alternativen
Kraftstoffen"” inhaltlich konstant, was fiir regulatorische Stabilitdt bei der Umsetzung der Clean
Vehicles Richtlinie sorgt und wir daher ausdriicklich befiirworten.

— Energieeffizienz-Richtlinie (EED): Die Umstellung der Energieaudit-Pflicht auf den
tatsdchlichen Energieverbrauch ist positiv fiir kleine und mittlere Verkehrsunternehmen, die
nicht als KMU gelten. Mit dem Einsparungsziel fiir den 6ffentlichen Sektor und der Ausweitung
des Renovierungsziels auf 6ffentliche Stellen kommen Herausforderungen auf die 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen zu, fiir deren Bewéltigung finanzielle Unterstiitzung notwendig ist.

— Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED): Im Verkehrssektor kénnen OPNV und Schiene
signifikant dazu beitragen, das Ziel zur Verringerung der Treibhausgasintensitdt um 13 % zu
erreichen. Der neue Kreditmechanismus fiir die Versorgung des Verkehrssektors mit
erneuerbarer Energie sollte auch fiir Ladestationen des Offentlichen Personenverkehrs gelten.

— Emissionshandelssystem (EHS): Der VDV begrii3t die Reform des bestehenden Emissionshan-
delssystems sowie die Schaffung eines separaten EHS fiir Kraftstoffe im StralRenverkehr.
Mindestens 25 Prozent der Einnahmen aus dem neuen EHS sollten fiir den Ausbau des
Eisenbahnsystems und des OPNV bereitgestellt werden.

— Sozialer Klimafonds: Die MaRnahmen im Bereich Verkehr sollten das Umsteigen auf
nachhaltige Mobilitat f6rdern, z.B. in Form eines Zuschusses zu Mobilitdtsbudgets.
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,Fit for 55" im Verkehrssektor

Am 14. Juli 2021 legte die Europédische Kommission ihr Gesetzespaket zur Umsetzung des
Européischen Green Deals vor. Das sektoriibergreifende ,Fit for 55"-Paket soll den Weg ebnen, um
das verschérfte Klimaziel der EU - eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 55 % bis
2030 - zu erreichen. Nur wenn Wirtschaft, Politik und Gesellschaft gemeinsam und konsequent
an der Umsetzung des Klimaschutzes mitwirken, kénnen wir die notwendige Reduktion von
Treibhausgasen in diesem kurzen Zeitraum schaffen. Auch der Verkehrssektor ist hier gefragt, dort
sehen die europédischen Klimaziele bis 2050 eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 90
Prozent gegeniiber 1990 vor.

Ohne eine Starkung von Bussen und Bahnen kénnen die Klimaziele fiir den Verkehrssektor nicht
erreicht werden. Dass technologischer Fortschritt allein nicht ausreicht, hat auch die Kommission
in ihrer Strategie tiber nachhaltige und intelligente Mobilitat (2020) erkannt. Wir brauchen neben
der Antriebswende auch eine Verkehrswende und den Modal Shift hin zum 6ffentlichen Verkehr
und Schienengiiterverkehr. Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) sowie der Personen-
und Giiterverkehr auf der Schiene leisten bereits heute einen wesentlichen Beitrag zur
nachhaltigen Mobilitit. Allein in Deutschland sparen Busse und Bahnen jedes Jahr 15 Millionen
Tonnen Kohlendioxid ein. Die Mitgliedsunternehmen des VDV beférdern jeden Tag 30 Millionen
Fahrgiste in Deutschland und vermeiden damit mehr als 20 Millionen Autofahrten. Die
Glterbahnen, die in Deutschland rund 600 Millionen Tonnen Giiter auf der Schiene und somit
grof3tenteils elektrisch transportieren, ersetzen etwa 77.000 vollbeladene Lkw am Tag.

Nicht nur fiir den Klimaschutz, sondern auch fiir die Stauvermeidung, eine lebenswerte Gestaltung
der Innenstéddte, die Verbesserung der Luftqualitit, sowie fiir die wirtschaftliche und soziale
Entwicklung der Region spielt der Offentliche Personenverkehr (OPV) eine wichtige Rolle. Der OPV
ist ein zentraler Bestandteil der Daseinsvorsorge: er garantiert raum- und umweltschonende
Mobilitdt zu erschwinglichen Preisen, verbindet Menschen mit ihren Ausbildungs- und
Arbeitsstatten und ermdglicht ein reges kulturelles und soziales Leben. Fiir die Verkehrswende ist
daher wichtig, dass das Erbringen eines guten offentlichen Mobilititsangebots fiir die
Unternehmen und Kommunen nicht teurer wird. Busse und Bahnen stehen in den kommenden
Jahren vor gewaltigen Herausforderungen. Fiir eine erfolgreiche Mobilitdtswende sind
Investitionen in saubere Antriebe sowie den Ausbau der Infrastruktur, des Leistungsangebotes
und der Kapazitdten notwendig. Um die Biirger zum Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu ermutigen, sind attraktive, digitalisierte und vernetzte Angebote unerlésslich.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) setzt sich dafiir ein, dass das ,Fit for
55"-Paket einerseits nachhaltige Energietrdger und Kraftstoffe, andererseits aber auch
nachhaltige Verkehrsmittel férdert. Beide Aspekte tragen zum Erreichen der europidischen
Klimaziele bei.

Mit dem vorliegenden Papier bringt sich der VDV in die Diskussionen zu den Initiativen ein, die
mogliche Auswirkungen auf den OPNV und den Schienenverkehr haben.
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Uberarbeitung der Energiebesteuerungsrichtlinie

Mit ihrem Vorschlag fiir eine iiberarbeitete Energiebesteuerungsrichtlinie 2003/96/EG schafft die
Kommission einen steuerlichen Rahmen im Sinne des Griinen Deals, der die Verwendung
nachhaltiger und kohlenstoffarmer Energietridger fordern soll. Die Richtlinie ist ein wichtiges
politisches Instrument, um VerbraucherInnen sowie Unternehmen tiiber die Energiepreise zu
einem umweltfreundlicheren Verhalten zu ermutigen. Darunter fallt auch die Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel wie Bus und Bahn oder eine Verlagerung von Giitern auf die Schiene.
Ein groRer Teil des Schienenverkehrs ist bereits elektrifiziert; im OPNV werden neben
elektrischen Stralen- und U-Bahnen vermehrt Busse mit alternativen Antrieben eingesetzt.

Mit Blick auf die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene und die kiinftigen Betriebskosten im OPNV
ist die Moglichkeit reduzierter Energiesteuersitze fiir OPNV und Schiene ein entscheidender
Aspekt der Richtlinie. Wird z. B. der OPNV bei den Betriebskosten entlastet, so kénnen Leistungen
verbessert oder Fahrgéste glinstiger beférdert werden und der 6ffentliche Verkehr wird fiir neue
Nutzer attraktiver. Dadurch entstehen gute Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche
Verkehrswende. Gleichermaflen wird die Schiene durch reduzierte Energiesteuersitze eine
attraktivere Alternative zum Stralengiiterverkehr.

Parallel zu den Bemiihungen um einen fairen Energiebesteuerungsrahmen muss auf Kohérenz mit
anderen europdischen Initiativen geachtet und eine Doppelbelastung vermieden werden. Das
betrifft zum einen das neue Emissionshandelssystem, zum anderen die derzeit laufenden
Uberarbeitungen der Umwelt- und Energiebeihilfeleitlinien und der Eisenbahnbeihilfeleitlinien.

Positive Entwicklungen

— Der VDV begriit, dass Mitgliedstaaten weiterhin reduzierte Steuersitze fiir den OPNV und die
Schiene gewahren konnen (Art. 17). Eine reduzierte Besteuerung ist unbedingt notwendig, um
weiterhin wirtschaftlich fahren zu kénnen und die Verkehrswende voranzubringen.

— Ein weiterer positiver Punkt ist, dass die Energiebesteuerung in Zukunft auf Basis des
Energiegehalts und der Umweltauswirkungen von Energieprodukten erfolgen soll. Diese
Regelung wird voraussichtlich eine hdhere Besteuerung von kohlenstoffintensiven Kraftstoffe
zur Folge haben und stellt damit einen wichtigen Schritt zur Umsetzung des
Verursacherprinzips dar.

— Wir begriifen, dass Strom zu den am niedrigsten besteuerten Energietrigern gehort,
gemeinsam mit nachhaltigen nicht-biologischen Kraftstoffen. Diese Regelung treibt die
Dekarbonisierung im Verkehrssektor voran und lisst Verkehrsunternehmen gleichzeitig
Flexibilitat bei der Wahl der sauberen Antriebstechnologien.

— Mitgliedstaaten kénnen Steuerausnahmen oder -erméfligungen gewdhren, u. a. fiir Strom aus
erneuerbaren Energien, erneuerbaren Wasserstoff, Biogas, Biomethan, E-Treibstoffe und E-
Gase (Art. 16). Damit werden Anreize fiir die Verwendung sauberer Energietriger geschaffen,
die gleichermalen fiir alle Verkehrstrager gelten.

— Diebisherige vollstindige Befreiung fiir den Luft- und Schifffahrtssektor wird beendet. Damit
geht die Kommission einen wichtigen Schritt in Richtung Level Playing Field zwischen den
Verkehrstragern.

Verbesserungsvorschlige

— Die Umsetzung des Verursacherprinzips erfordert es, mit der konsequenten
Kohlenstoffbepreisung flir umweltbelastende Verkehrstrdger nicht erneut zu warten. Der
aktuelle Vorschlag ist nicht ausreichend, da er zwar Kerosin fiir Passagierfliige besteuert,
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Frachtfliige jedoch weiterhin von der Besteuerung ausnimmt (Art. 14 Abs. 2), was eine
fortdauernde Benachteiligung des Schienengiiterverkehrs im intermodalen Wettbewerb
darstellt. Dies verhindert die notwendige Verlagerung des Gilitertransports auf die
klimafreundliche Schiene. Auch Frachtfliige sollten deshalb besteuert werden, um alternative
Kraftstoffe zu fordern und die Schaffung gleicher Marktbedingungen zu ermdglichen.

— Der Kommissionsvorschlag sieht fiir die Luft- und Schifffahrt einen Ubergangszeitraum von
zehn Jahren vor, widhrend dem ein Mindestsatz von Null fiir nachhaltige alternative
Kraftstoffe! und Strom gilt (Art. 14 & Art. 15). Sollte ein solcher Ubergangszeitraum beibehalten
werden, so sollten im Sinne eines Level Playing Fields zwischen den Verkehrstrigern diese
Nullsteuersitze wihrend des Ubergangszeitraums auch fiir die Verwendung der genannten
Kraftstoffe im OPNV und auf der Schiene gelten. Dies entspriche dem Ziel der Kommission,
Kurzstreckenfliige moéglichst durch Bahnfahrten zu ersetzen.

Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
(AFI-Verordnung)

Mit ihrem Vorschlag fiir eine Verordnung tber die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (AFI-
Verordnung) will die Europdische Kommission den europaweiten Aufbau von Tank- und
Ladeinfrastruktur fiir alternative Kraftstoffe férdern. Aus der derzeitigen Richtlinie 2014/94/EU
soll eine Verordnung werden, die damit unmittelbar in den EU-Mitgliedsstaaten gilt und nicht erst
in nationales Recht umgesetzt werden muss. Die Mitgliedstaaten sollen weiterhin nationale
Umsetzungspléne erarbeiten, um die Errichtung der nétigen Infrastruktur zu planen und
umzusetzen. Dabei stehen einzelne Verkehrstriger im Vordergrund, insbesondere die private E-
Mobilitat; andere Verkehrstrager miissen mit ihren Anliegen und ihrem Infrastrukturbedarf
jedoch ebenso berticksichtigt werden.

Im Rahmen der Verkehrswende miissen die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen ihre Angebote in
den kommenden Jahren massiv ausbauen und gleichzeitig ihre Flotten auf alternative Kraftstoffe
umstellen. Da U-Bahnen und Straflenbahnen bereits heute elektrifiziert sind, liegt der
Schwerpunkt dabei auf der Erhéhung der Zahl der mit alternativen Kraftstoffen betriebenen
Busse. Nach der Einfiihrung von Beschaffungszielen fiir saubere und emissionsfreie Busse in der
Clean Vehicles Richtlinie 2019/1161/EU miissen die Anstrengungen fiir den Aufbau der
Infrastruktur fiir saubere offentliche Verkehrsmittel in den Mitgliedstaaten dringend erhdht
werden. Die Schiene ist bereits heute Vorreiter in Sachen Elektromobilitdt: In Deutschland
werden rund 90 Prozent der Verkehrsleistung im Schienenpersonen- und giiterverkehr elektrisch
erbracht. Neben der direkten Elektrifizierung kann bei manchen Strecken auch z. B. der Einsatz
von Batterie- oder Wasserstoffziigen eine sinnvolle Alternative sein, um fossile Energietrdger
langfristig zu ersetzen.

Positive Entwicklungen

— Wir begriiflen ausdriicklich, dass der Kommissionsvorschlag die Definition von ,alternativen
Kraftstoffen” im bisherigen Sinne beibehilt (Art. 2 Nr. 2). Dadurch wird Rechtssicherheit bei
der Umsetzung der Clean Vehicles Richtlinie gewahrleistet, die sich fiir ihre Definition eines
.sauberen Busses" auf die Liste der Technologien in der AFI-Verordnung stiitzt. Die
Verkehrsunternehmen  tétigen  bereits entsprechende Investitionen, um  die

1 Nachhaltige Biokraftstoffe und nachhaltiges Biogas, CO2 -arme Brennstoffe, erneuerbare Brennstoffe nicht biogenen
Ursprungs, fortschrittliche nachhaltige Biokraftstoffe und fortschrittliches nachhaltiges Biogas
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Beschaffungsquoten fiir saubere Busse zu erfiillen, und miissen sich auf absehbare Zeit auf die
Liste verlassen konnen.

— In die nationalen Umsetzungspléne sollen die Mitgliedstaaten auch MaRnahmen zum Aufbau
der Infrastruktur fiir Flotten aufnehmen, insbesondere Ladestationen und
Wasserstofftankstellen fiir den 6ffentlichen Verkehr (Art. 13 Abs. 1 Buchst. e). Der OPNV wird
damit stérker als bisher beriicksichtigt. Auch der neue Erwagungsgrund, der die Férderung
alternativer Kraftstoffe im OPNV als notwendigen Bestandteil der nationalen Pléne anerkennt,
ist in diesem Sinne zu begriiBen (ErwG 42).

— Fir Lade- und Tankinfrastruktur fiir den 6ffentlichen Verkehr sieht der Verordnungsentwurf
keine festen Quoten vor. Der VDV unterstiitzt diese Entscheidung, denn starre Zielvorgaben
sind nicht das geeignete Instrument fiir die Infrastruktur im 6ffentlichen Verkehr. Bei Bussen
hangt die Wahl der Technologie stark von den 6rtlichen Gegebenheiten ab und sollte daher eine
lokale Entscheidung bleiben.

— Die Umsetzungspléne sollen die Interessen der regionalen und lokalen Behérden sowie der
betroffenen Stakeholder beriicksichtigen, inshesondere wenn es um Ladeinfrastruktur fiir den
offentlichen Verkehr geht (Art. 13 Abs. 3). Dies ist im Sinne der Verkehrsunternehmen und ihrer
Aufgabentrager, da so lokale Verkehrskonzepte Berticksichtigung finden.

Verbesserungsvorschléige

— Bahnhofe spielen eine strategische Rolle als multimodale Knotenpunkte, an denen Fahrgéste
auf andere Verkehrsmittel umsteigen kénnen (OPNV, aber auch Taxis, Roller oder Mietautos).
Bahnhofe sollten daher vorrangig fiir die Einfithrung von Infrastrukturen fiir alternative
Kraftstoffe genutzt werden. Dieser Aspekt sollte iiber die bestehende Erwéhnung in
Erwigungsgrund 11 hinaus in der Verordnung verankert werden.

— Der Weiterverkauf von Strom an private Dritte muss moglich sein und darf nicht durch
nationale Gesetzgebung und/oder nationales Steuerrecht erschwert oder verhindert werden.
Dann koénnten auch Verkehrsunternehmen, die elektrisch betriebene Verkehre anbieten,
entlang ihrer Netze Ladestationen fiir private Dritte errichten und so zum Infrastrukturaufbau
beitragen. Die Mitgliedstaaten sollten angehalten werden, ihre nationalen Regelungen
daraufhin zu Giberprifen.

— Die Definition fiir 6ffentlich zugéngliche Tank- und Ladeinfrastruktur sollte konkretisiert
werden (Art. 2 Nr. 38). Die derzeitige Definition umfasst alle fiir die Allgemeinheit zuginglichen
Standorte, unabhéngig von geltenden Zugangs- oder Nutzungsbeschrédnkungen, und schlief3t
damit einige Ladestationen des OPNV mit ein. Dies widerspricht dem in ErwG 17 richtigerweise
aufgefiihrten Ziel, dass Ladepunkte oder Zapfstellen nicht als 6ffentlich zuginglich gelten
sollten, wenn sie auf einen bestimmten Personenkreis beschrankt sind.

Energieeffizienz-Richtlinie (EED)

Der Kommissionsvorschlag fiir eine tiberarbeitete Energieeffizienz-Richtlinie 2012/27/EU enthalt
héhere verbindliche Energieeinsparziele auf EU-Ebene: bis 2030 soll der Primé&renergieverbrauch
der EU um 39 % und der Endenergieverbrauch der EU um 36% verringert werden. Der 6ffentliche
Sektor soll eine Vorbildfunktion erfiillen und seinen Energieverbrauch jghrlich um mindestens
1,7% senken. Der Vorschlag beinhaltet aullerdem Anforderungen an die Mitgliedstaaten, jahrlich
mindestens 3 Prozent der Gesamtfldche aller 6ffentlichen Gebédude, die mit Heizungen oder
Klimaanlagen ausgestattet sind, zu renovieren. Von beiden Zielen sind auch die 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen und ihre Aufgabentréiger betroffen, was fiir zusétzliche Herausforderungen
und damit verbundene Kosten sorgt. Insbesondere bei den Renovierungszielen steht zu befiirchten,
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dass es zu Uberschneidungen mit der anstehenden Uberarbeitung der Richtlinie 2010/31/EU iiber
die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden kommt, wenn diese beiden Richtlinien gleichzeitig
verhandelt werden.

Positive Entwicklungen

— In Zukunft soll Energieeffizienz bei Planungsentscheidungen stirker beriicksichtigt werden,
auch aulerhalb des Energiesektors (Art. 3). Diese Anderung kénnte sich positiv auf die
energieeffizienten Verkehrstrager OPNV und Schiene auswirken, sofern dieser Grundsatz auch
fiir grundlegende Entscheidungen wie die Wahl zwischen Schiene und Strafe gilt. Dabei muss
allerdings vermieden werden, dass die Bertiicksichtigung der Energieeffizienz zu
Verzdgerungen in der Planung fiihrt.

— Die Grenze fiir die Energieaudit-Pflicht wird auf den tatséchlichen Energieverbrauch
umgestellt, anstatt sich wie bislang auf die européische Definition von Kleinstunternehmen,
kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) zu beziehen. Damit werden kleine und mittlere
offentliche Verkehrsbetriebe entlastet, die nur aufgrund ihrer Beteiligungsstruktur nicht als
KMU gelten (Art. 11).

Verbesserungsvorschléige

— Sowohl das Einsparungsziel fiir den 6ffentlichen Sektor (Art. 5) als auch die Ausweitung des
Renovierungsziels auf 6ffentliche Stellen (Art. 6) stellen die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen
vor grofle Herausforderungen. Die zusitzlichen Anforderungen stellen eine Belastung im
intermodalen Wettbewerb dar und verursachen zusétzliche Kosten. Die neuen Ziele miissen
daher vonseiten der Mitgliedstaaten nicht nur von Leitlinien und Kompetenzaufbau, sondern
auch mit zuséatzlichen finanziellen Mitteln begleitet werden.

— Die Pflicht zur vierjahrigen Wiederholung des Energieaudits (Art. 11) sollte unter den
Vorbehalt der Kosteneffizienz gestellt werden. Es ist davon auszugehen, dass die erstmalige
Durchfiihrung eines Energieaudits die hochsten Einsparpotenziale aufzeigt, die den Aufwand
fiir das Audit rechtfertigen oder iibersteigen. Diese Kosteneffizienz ist fiir ein automatisches
Wiederholungsaudit bei sonst &hnlichen Rahmenbedingungen auch nach einem
Vierjahreszeitraum nicht valide belegt und sollte vielmehr z.B. von Anderungen des
Energieverbrauchs, der verwendeten Energietrdger oder der Verfiigbarkeit neuer Techniken
abhéngig gemacht werden.

Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED III)

Um die européischen Klimaziele zu erreichen, muss der EU-weite Einsatz erneuerbarer Energien
starker als bislang ansteigen. Aus diesem Grund begrii3t der VDV das aktualisierte EU-Ziel fiir
2030 im Rahmen der Uberarbeitung der Erneuerbare-Energien-Richtlinie 2018/2001/EU,
wonach der Anteil der Energie aus erneuerbaren Quellen am Bruttoendenergieverbrauch der
Union im Jahr 2030 mindestens 40 % betragen soll. Im Verkehrssektor konnen OPNV und Schiene
als nachhaltige Verkehrstrédger einen wesentlichen Beitrag dazu leisten, das neue Ziel zur
Verringerung der Treibhausgasintensitdt um 13 % zu erreichen. Neben einer Umstellung auf
alternative Antriebe miissen dabei auch ausreichende Mengen an erneuerbarer Energie und
alternativen Kraftstoffen zur Verfiigung stehen, um Anfragen aus allen Branchen bedienen zu
konnen. Der Ausbau der Erzeugungsanlagen, der Stromnetze sowie die Herstellung, der Transport
und die Bereitstellung von alternativen Kraftstoffen miissen dafiir noch stérker forciert werden.
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Positive Entwicklungen

— Durch die neue Ausgestaltung der Ziele fallen die bisherigen verkehrstrigerspezifischen
Multiplikatoren weg. Damit werden die bestehenden Privilegien fiir die Elektromobilitdt auf
der StraRe im Vergleich zur Schiene beendet. Bislang wurde auf die fiir den Stralenverkehr
bereitgestellte erneuerbare Elektrizitat ein Multiplikator von 4 angewandt, wahrend fiir den
Schienenverkehr nur ein Multiplikator von 1,5 galt.

Verbesserungsvorschlége

— Erneuerbare Energie muss in dem Sektor verbucht werden, in dem sie verbraucht wird,
darunter auch der Verkehrssektor (Art. 7). Hierbei sollte sichergestellt werden, dass durch
etwaige Berichtspflichten kein unverhdltnisméRiger biirokratischer Mehraufwand fiir die
Verkehrsunternehmen entsteht.

— Der Kommissionsvorschlag beinhaltet ein neues indikatives EU-Ziel fiir die Verwendung von
erneuerbarer Energie in Gebduden von 49 % bis 2030 (Art. 15a). Mitgliedstaaten sollen
gewahrleisten, dass offentliche Geb&dude in dieser Hinsicht eine Vorbildrolle wahrnehmen,
jedoch fehlt an dieser Stelle eine Definition 6ffentlicher Gebdude. Hier ist eine Klarstellung
notwendig; eine Mehrbelastung des OPNV und der Schiene sollte an dieser Stelle vermieden
werden. Insbesondere (teil-)offen konzipierte und grof3flichige Gebdude wie Abstellhallen,
Werkstétten, Depots und Bahnhofsgebédude sollten von eventuellen Vorgaben ausgenommen
werden.

— Wir begriflen die Schaffung eines neuen Kreditmechanismus fiir die Versorgung des
Verkehrssektors mit erneuerbarer Energie (Art. 25 Abs. 2). Dieser Mechanismus sollte
allerdings nicht nur 6ffentliche Ladestationen betreffen, sondern auch Ladeinfrastruktur auf
Privatgeldnde und OV -Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum (opportunity charging) wie z. B.
Busdepots einschliefen, um Anreize fiir die Bereitstellung erneuerbarer Energie fiir den
offentlichen Verkehr und die Schiene zu schaffen.

Emissionshandelssystem (EHS)

Ein Kernelement des ,Fit for 55"-Pakets ist die I"Jberarbeitung der europédischen
Emissionshandelsrichtlinie 2003/87/EG. Das bisherige Emissionshandelssystem (EHS) fiir den
Energiesektor, die Industrie und Binnenfliige wird auf die Schifffahrt ausgeweitet. Die
Kommission will die Anzahl der Zertifikate, die erworben oder zugeteilt werden kdnnen, stiarker
als bisher reduzieren und kostenlose Emissionszertifikate fiir den Luftverkehr schrittweise
abschaffen. Zudem werden fossile Kraftstoffe fiir den Strallenverkehr sowie Heizéle fiir Gebdude
in ein separates EHS aufgenommen. Die Einnahmen aus dem Emissionshandel sollen fiir
klimapolitische =~ MaRnahmen ausgegeben werden. Bei der Uberarbeitung des
Emissionshandelssystems ist zu beriicksichtigen, dass ein GrofRteil des Schienenverkehrs bereits
elektrifiziert und damit iber die Energiebranche de facto vom EHS abgedeckt ist.

Positive Entwicklungen

— Der VDV begrilt die Ausweitung des EHS auf den Seeverkehr, die Abschaffung kostenloser
Zertifikate fiir den Luftverkehr und die Schaffung eines separaten EHS fiir Kraftstoffe im
Strallenverkehr. Diese Malinahmen sind ein wichtiger Schritt hin zu einer einheitlichen CO2-
Bepreisung fiir Verkehrsemissionen und der konsequenten Internalisierung externer Kosten.
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— DPositivist zudem, dass die Einnahmen aus dem neuen Emissionshandelssystem unter anderem
fiir die Verkehrsverlagerung hin zum 6ffentlichen Verkehr ausgegeben werden kénnen (Art.
30d Abs.5 Buchst. b).

Verbesserungsvorschléige

— Im Einklang mit den Zielen der EU-Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit sollten
mindestens 25 Prozent der Einnahmen aus dem neuen Emissionshandelssystem fiir Verkehr
und Gebéude fiir den Ausbau des Eisenbahnsystems und des OPNV bereitgestellt werden. Denn
ein Schwerpunkt auf die Subventionierung des Individualverkehrs ist aus klima- sowie
verkehrspolitischen Gesichtspunkten nicht zielfithrend. Die Umsetzung einer solchen Vorgabe
ist auf nationaler Ebene sicherzustellen.

Sozialer Klimafonds

Der Soziale Klimafonds soll die Verteuerung der Preise fiir Brennstoffe und ihre sozialen Folgen
abfangen und dabei unter anderem fiir Investitionen in Dekarbonisierung von Gebduden und
Verkehr verwendet werden. Ein Teil der Finanzierung l4uft iiber die Einnahmen des neuen EU-
EHS.

Der Wirkmechanismus des Riickverteilens an Geringverdiener {iber einen sozialen Klimafonds ist
aus VDV-Sicht sinnvoll. Ein solcher Mechanismus sollte darauf ausgelegt sein, dass Verkehr
vermieden, ein Umstieg auf den Umweltverbund geférdert bzw. erforderlicher Verkehr
vertréglich abgewickelt wird. Dazu gehort bezahlbarer Wohnraum, damit die Wege kiirzer
ausfallen, damit dort, wo sich der Aktionsradius befindet, auch gewohnt werden kann. Es sind
Alternativen zum Pkw auszubauen und deren Nutzung durch ein Mobilitdtsbudget oder die
Forderung von OV-Abonnements zu fordern. Falls eine Pkw-Nutzung erfolgt, sollte ein
Bepreisungssystem kleine und energieeffiziente Pkw, die in Regionen mit geringer
ErschlieBungsqualitédt genutzt werden, ausnehmen. Ein nicht differenzierter Ausgleich wie eine
Pendlerpauschale unterstiitzt dagegen eine Fixierung der energieaufwindigen dispersen
Siedlungsstrukturen.
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