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Treibhausgasemissionen im Verkehr Wuppertal
Stagnation auf hohem Niveau Institut
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Treibhausgasemissionen im Verkehr Wuppertal
Steigende Emissionen im Verkehr in der EU und weltweit Institut

CO, Emissionen nach Sektoren (EU-27)

(Entwicklung von 1990 bis 2007 in %, 1990 = 100)

; 35,6 9
g Allianz ¥ &
P pro Schiene
o -

120 % A

110 % -

100 %

~4.4 %
90 % -

17,3 %
80 % - 17,6 %

===\/erkehr —&=—Energie-Industrie —e=Haushalte —#=—|ndustrie

Quelle: Allianz pro Schiene, 4.12.2009 — Berechnungen auf Basis von bislang unveréffentlichten Zahlen der Europaischen Kommission.
Verkehr inklusive internationalem See- und Flugverkehr.



Treibhausgasemissionen im Verkehr
Autos und Lkw sind die Hauptursachen

C02-EMISSIONEN DES VERKEHRS IN DER EU

Aufschliisselung der Emissionen
nach Verkehrstragern (2016)
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Verkehrsentwicklung in Deutschland

* Der Verkehr wachst — in allen Verkehrstragern

Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
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gesamt
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Treibhausgasemissionen im Verkehr
spezifische Emissionen verschiedener Verkehrsmittel

Verkehrsmittel im Vergleich

Durchschnittliche Treibhausgas-Emissionen

Wuppertal
Institut

@bmub | www.mobil-wandel.de
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Strategien nachhaltiger Verkehrsentwicklung Wuppertal
Institut

VERMEIDEN VERLAGERN

Weniger Personen- und Hoherer Anteil von Verkehrs-
Tonnenkilometer tragern mit geringerer Energie
» Kompakte, multizentrische pro Tonnen-/Personenkilometer

| » 0PNV, Zug, FuB- und

Radverkehr ersetzen
KERN- Auto, Lkw, Flugverkehr

ELEMENTE
EINER
MOBILITATS-

Weniger Energie WENDE

Weniger €0,
pro Tonnen-/ pro Energieeinheit
Personenkilometer » [lektrizitat, Wasserstoff,

» Optimierte Effizienz und Biokraftstoffe

Auslastung aller Fahrzeuge (2.und 3. Generation),
strombasierte synthe-

tische Kraftstoffe

VERBESSERN
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Instrumenten-Mix zur Erreichung der Wuppertal
Verkehrswende Institut

Planung

Regulierung

Soft
Measures

Pricing
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Potenzialstudie zur Erreichung der Klimaziele

Wuppertal
Institut

Klimapaket der
Bundesregierung:
Malhahmen im Verkehr
reichen nicht aus, z.T.
kontraproduktiv

Potenzialstudie des
Umweltbundesamtes

geht deutlich Uber Klimapaket
der Bundesregierung hinaus
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Mogliches Szenario einer Verkehrswende Wuppertal
Institut

de bis 2035
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Welcher Modal Split ist moglich?

Wuppertal

Anteil Pkw-Fahrten an allen Wegen (in %)

Graphik: Wuppertal Institut 2016; Modellierung Spiekermann & Wegener 2016; EPOMM Modal Split Tool;
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Welcher Modal Split ist moglich?

Wuppertal

Anteil Pkw-Fahrten an allen Wegen (in %)

Graphik: Wuppertal Institut 2016; Modellierung Spiekermann & Wegener 2016; EPOMM Modal Split Tool;
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Welche Veranderung ist moglich?

Wuppertal

Anteil Pkw-Fahrten an allen Wegen (in %)

Institut
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Stadt Wien (2014): STEP 2025 - Fachkonze pt Mobilitat, S. 15; Stadt Zirich (2012): Stadtverkehr 2025, S. 25, Modal Split Stadtbevdlkerung

17



Dimensionen einer Verkehrswende Wuppertal
Institut

TECHNOLOGISCH OKONOMISCH

ZUKUNFTS-
KUNST

KULTURELL INSTITUTIONELL

Quelle: Wuppertal Institut/Schneidewind (2018), S. 12 18



Dimensionen einer Verkehrswende Wuppertal
Institut

TECHNOLOGISCH OKONOMISCH

Neue Geschaftsmodelle
& Wettbewerber

Alternative Antriebe
Okonomischer Strukturwandel

\Vernetzte Mobilitat Versorgungsokonomie /

Zeitpolitik
ZUKUNFTS- | eltpolt
KUNST

Verkehrssparsame Stadtplanung

Neue Moblitatskultur -
Verkehrsplanung fur

Neue Verstandnisse den Umweltverbund

urbaner Lebensqualitat neue Mobiltits-

politik D, EU, Lander

KULTURELL

Quelle: Wuppertal Institut/Schneidewind (2018), S. 12 19



Strategien nachhaltiger Verkehrsentwicklung Wuppertal
Institut

Push & Pull
- efeliy E—) 3.
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Potenziale des offentlichen Verkehrs

Investitionen in den OPNV sind ein Gewinn:

« Zuschuss im Verhaltnis zum Anteil am Verkehr ist geringer als beim Auto
« weniger Emissionen und Larm

« weniger Unfallrisiken
* weniger Raumbedarf

Wuppertal
Institut

Offentlicher Verkehr ist kostengiinstig — fiir Biirger*innen und fiir die Stidte
Studie zu volkswirtschaftlichen Gesamtkosten und —nutzen der Uni Kassel (2018)

Tabelle 10: Ermittelte durchschnittliche Kennwerte (2009-2011) der Verkehrsaufwendungen
in Bremen
Kfz-Verkehr OPNV

Absolute Aufwendungen . . . . .

X X 105,0 Mio. € | 165,5 Mio. € 5,7 Mio. € 9,7 Mio. € 285,9 Mio. €
[in Mio. €]
Absolute Ertrige . . . . .

i » 19,5 Mio. € | 102,5 Mio. € 0,5 Mio. € 0,9 Mio. € 123,5 Mio. €
[in Mio. €)
Absoluter Zuschuss

ot 85,5 Mio. € | 63,0Mio.€ | 51Mio.€ | 87Mio.€ | 162,4Mio.€
[in Mio. €]
Relativer Zuschuss (,,Zu- 52:7% 38,8% 3.20% 5,49 100%
schuss-Modal-Split*) [%] A s B e ’
Zusch Ei h

btk 156,1 €/Ew | 1150€/Ew | 9,3€/Ew | 16,0€/Ew | 296,4 €/Ew
[€/ Ew]
Zuschuss pro Verkehrs-fla- 5.2 €/m? m 2,8 €/m? 1.8 €/m2 m
che [€ / m?]
Wegebezogener Zuschuss 34,2 72,1 3,3 6,8 26,2
[€-Cent / Weg] Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg

Quelle: VPVS (2015)
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Investitionsbedarf Wuppertal

Institut
 Schienennetze sind uberlastet und werden zu langsam modernisiert
Diese Bahnstrecken sind am Limit So viel Oberleitung fehlt noch
Belastung des deutschen Schienennetzes, Zugdichte in 2015 Elektrifizierte Streckenkilometer im deutschen Eisenbahnnetz
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Investitionsbedarf Wuppertal
Institut

* Investitionen in den offentlichen Verkehr sind unzureichend

Pro-Kopf-Investitionen des Staates in die Schieneninfrastruktur in ausgewahlten Landern 2013

Schweiz 366€
Osterreich

Schweden
Niederlande
Vereinigtes Kénigreich
Italien

Deutschland

Frankreich

Spanien

Quelle: Allianz pro Schiene @®G statista¥a ZEITA&LONLINE



Planung und Infrastruktur fiir den OV verbessern Wuppertal
Institut
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Bedingungen fiir den OV verbessern Wuppertal
Institut

Finanzierung und Tarifsystem neu gestalten

26
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On-demand ride-pooling Wuppertal
Institut

« Vorteile des offentlichen und individuellen
Verkehrs vereint

« Digital vernetztes System bundelt Fahrten

« Sinnvoll nicht in Konkurrenz zum offentlichen
Verkehr, sondern als Erganzung

« Anderung des Personenbeférderungsrechts

« Potenzialstudie: 90% weniger Autos in Stadten
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Potenziale des Radverkehr

Viele Wege konnen
auf Rad und Pedelec verlagert werden

es werden immer langere Wege mit dem Rad zuruckgelegt

Tabellel  Entwicklung von Wegelangen und Tagesstrecken

Wuppertal
Institut

I [T D 2017 Entickung
km km %

mittlere Wegelange gesamt 10,0 12,5 +24
mittlere Wegelange Rad 3,2 3,8 +20
mittlere Wegelange herkommliches Rad - 3,7 -
mittlere Wegelange Pedelec - 6,1 -

in Deutschland

Hauptverkehrsmittel an Wegen pro Person nach Entfernungsklassen

Wegelange (in km)

Hauptverkehrs-
mittel (in %)

>10-25

>25-100| >100

0,3




Potenziale des Radverkehrs Wuppertal
Institut

Radfahren halt fit

© omw MUSKULATUR, DURCHBLUTUNG, GELENKE
©  20mN IMMUNSYSTEM

©® omn HERZFUNKTIONEN

@ omnN AUSDAUERLEISTUNGSFAHIGKEIT

& somN STOFFWECHSEL (FETTSTOFFWECHSEL)
@ comn KORPERGEWICHT, ATTRAKTIVITAT

@ >comN ANTI-STRESS, WOHLBEFINDEN

Die wichtigsten positiven Gesundheitseffekte des Radfahr-
trainings. © Zentrum fiir Gesundheit, Kéin
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Potenziale des Radverkehrs

Radverkehr ist kostenguinstig — fur Burger*innen und fur die Stadte
Studie zu volkswirtschaftlichen Gesamtkosten und —nutzen der Uni Kassel (2018)

Investitionen in den Radverkehr sind ein Gewinn:

« wenig Infrastrukturinvestitionen
» keine Emissionen und Larm

« geringe Unfallrisiken

» Beitrag Gesundheitspravention

Ausgaben pro Jahr und EW:

* in deutschen Kommunen meist
3 bis 5 Euro

 NRVP empfiehlt 6-15 Euro

« Kopenhagen: mehr als 30 Euro

Wuppertal
Institut

Tabelle 10: Ermittelte durchschnittliche Kennwerte (2009-2011) der Verkehrsaufwendungen
in Bremen
Absolute Aufwendungen ) ) . . )
2 2 105,0 Mio. € | 165,5 Mio. € 5,7 Mio. € 9,7 Mio. € 285,9 Mio. €
[in Mio. €]
Absolute Ertrige . . . . .
i : 19,5 Mio. € 102,5 Mio. € 0,5 Mio. € 0,9 Mio. € 123,5 Mio. €
[in Mio. €)
Absoluter Zuschuss . . . . .
o 85,5 Mio. € 63,0 Mio. € 5,1 Mio. € 8,7 Mio. € 162,4 Mio. €
[in Mio. €]
Relativer Zuschuss (,,Zu- 52:7% 38,80 3.20% 5,49 100%
schuss-Modal-Split“) [%] A s B e ’
Zusch Ei h
st el S 156,1€/Ew | 1150€/Ew | 93 €/Ew | 16,0€/Ew | 296,4 €/Ew
[€/ Ew]
Zusch Verkehrs-fli-
uschuss pro Verkehrs-fld 5.2 €/m? m 2,8 €/m? 1.8 €/m2 m
che [€ / m?]
Wegebezogener Zuschuss 34,2 72,1 353 6,8 26,2
[€-Cent / Weg] Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg Cent/Weg

Quelle: VPVS (2015)
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Potenziale des Radverkehrs

e Radfahren ist beliebt

Einstellung zum Fahrradfahren

Ich fahre sehr
gerne Fahrrad

Ich fahee germe

khfahre Ubechavpt | Ich fahve nicht
nicht gerne Fahrrad germe Fahrrad

Wuppertal
Institut
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Potenziale des Radverkehrs

Wo die Bedingungen
gut sind, wird mehr
Rad gefahren

Fahrradnutzer und Zufriedenheit (@
mit der Verkehrssituation in aus- ;

gewdhlten Stadten

Faheradantedl am
Vaorkehrsaufkommen
<5,0%
B 50 tis urter 7.5%
B 7.5 vis weter 10,0%
B 0.0 ks unter 12,5%
B :25 s unter 350%
o

Erorio ere’ aQorubial Cdwe
wdtiveg

Frankfurt a M. @ 5%

Karlsruhe @@ -'-'
Stuttgart@@A .

@ Radnutzung am Stichtag:
@ Zufriedenheit?
PR A8 NN Sl 3 SECVTIG 2 ROUS gntit bades

CARET 28 Penanee 23 L4 labven, S Che Ve 1Rt on am
NP Sr S Savrad 6t Jeebd) gat Bewers



Wuppertal

Stgal&enraum umverteilen
attraktiver machen

35



Infrastruktur fur den Radverkehr Wuppertal
Institut

Radverkehrsnetze planen und umsetzen
» hierarchisches Radnetz planen
» LUcken im Radnetz schlief3en

Breite, sichere, durchgangige Radwege

» breitere Radwege (Hauptstral3en: 2,5m)

« Fahrradstraf3en: Vorfahrt fur Rad, A |
nur Anliegerverkehr Fadschnelneg (e superistuay) in tondon © Hory Scher

- ggf. geschiitzte Radwege, separiert VOn omscrcamen o ierischnenning mésicn
Fuld- und StraRenverkehr

« asphaltiert, ohne Absenkungen

71 % Zu viel Verkehr

70 % Zu wenig sep. Radwege

49 % 39%

Meistens Eher nicht 65 % Riicksichtslose Autofahrer

59 % Zu schnell gefshren wird
48 % Fahrzeuge auf dem Radweg

41 % 20 viel Schwerverkehr (Busse, LKW}
41 % Schlechter Zustand der Radwege

34 % RUcksichislose Radlahrende

b 8%

Sehr sicher Uberhaupt nicht

22 % Geschwindigkeit anderer Radfahrer

8 % Generelle Unsicherheit auf dem Fahrrad

2.440 Radfahrende, 1.141 befragte Perscnen, die sich im StraRenverkehr eher nicht/iber-
Angaben aus dem Fahrrad-Monitor Deutschland 2017 haupt nicht sicher fiahlen.



Infrastruktur fur den Radverkehr Wuppertal
Institut

Kreuzungen sicherer machen

37




Infrastruktur fur den Radverkehr Wuppertal
Institut

RegelverstofRe ahnden




Infrastruktur fur den Radverkehr

Fahrradfreundliche Ampeln

Fahrradampeln mit Vorlauf fur Grinphase

Intelligente Ampeln: Erkennung von Radfahrern
grune Welle fur Radfahrer
Rechtsabbiegen mit ,grinem Pfeil

Wuppertal
Institut



Infrastruktur fur den Radverkehr Wuppertal
Institut

Radschnellwege ausbauen




Infrastruktur fur den Radverkehr Wuppertal
Institut

Attraktive Abstellanlagen
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Autoverkehr beschranken Wuppertal
Institut

e« StraBRenraum umverteilen
mehr Platz fiir Rad & OPNV
= weniger Platz fur Autos

e Zugang fur Autos beschranken
z.B. Superblocks in Barcelona
Autofreie Innenstadt Oslo

 Geschwindigkeit reduzieren
Tempo 30 innerorts
Tempo 120 auf Autobahnen




Autoverkehr beschranken Wuppertal
Institut

Kostenwahrheit im Verkehr

e Parkraum realistisch bepreisen
« Steuerprivilegien abschaffen:
« Dienstwagenregelung
« Steuervergunstigung Diesel

» Pendlerpauschale

44



Mobfmﬁf““
vernetzen
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Mobilitat vernetzen

» Integrierte Mobilitatsapps
» Mobilstationen
« Einheitliche Preissysteme

« Sharing-Mobilitat
fur die erste und letzte Meile

Wuppertal
Institut




Wuppertal
Institut

Mobilitatsmanagement &
Komlrrllun&‘l'kationg



Was ist Mobilitatsmanagement? Wuppertal
Institut

« Strategie zur effizienten & nachhaltigen
Organisation von Verkehren

« Zielgruppen-spezifische Perspektive auf
Verkehrsnachfrage

» dezentral umgesetzt von
lokalen Akteuren

« Schwerpunkt auf
weiche MaRnahmen




Akteure & Typen des Mobilitatsmanagements Wuppertal
Institut

Kommunen Betriebe Schulen

Mitarbeiter- Verkehrs-erzi
Neuburger-p mobilitat, ehung,
akete Flotten Schulweg

Handel Freizeitziele

Kunden- &
Lieferanten-
mobilitat

Besucher-mo
bilitat




Betriebliches Mobilitatsmanagement

Verkehrsaufwand (Personenkilometer)

nach Wegezweck

M Arbeit M dienstlich B Ausbildung
Freizeit Begleitung

BMM HOCH DREI, nach: MID 2018

Einkauf

38 %

Erledigung

Wuppertal
Institut

Verlagerungspotenzial: bis zu 20 Prozent

53.287
Personen

38.252
Personen

101230

Pkw-Nutzer Theoretisches Verlagerungspotenzial durch
Potenzial Mobilitatsmanagement
® Pkw-Nutzer m OV-Potenzial m OV-Zusatz-Potenzial

= NMIV-Potenzial = Fahrgem.-Potenzial



Vorteile des Betrieblichen Mobilitatsmanagement Wuppertal
Institut

Mitarbeiter-zufried Gesundheit &
enheit Fitness

COZ-Reduktion

Kosten-einsparung Synergien mit
en anderen Firmen




Herausforderungen Wuppertal
Institut

Intern ...
terne fehlendes Organisations HElnisnel:

Wider-sta Wissen ufwand kritische
nde Masse




Umsetzung in Betrieben Wuppertal
Institut

Implemen-tie
rung

Mobilitats-a

nalyse Betriebe

Konzept-Entwi
cklung

Workshop

27.11.2019 Mobilititsmanagement in Betrieben und Quartieren Thorsten Koska 53



Integrierte Umsetzung mit Quartieren Wuppertal
Institut

Implemen-tie Implemen-tie
rung rung

Mobilitats-a ]
nalyse Betriebe

Mobilitats-

Quartiere -

Konzept-Entwi Konzept-entwi

cklung cklung
Workshop \ Workshop

27.11.2019 Mobilititsmanagement in Betrieben und Quartieren Thorsten Koska 54



Erreichbarkeitsanalyse Wuppertal
Institut
YL,

A 52 RS
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27.11.2019 Mobilititsmanagement in Betrieben und Quartieren Thorsten Koska 55



Quartiersanalyse

O
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-

BMM HOCH DREI, nach: MID 2018

27.11.2019 Mobilititsmanagement in Betrieben und Quartieren

Thorsten Koska

Wuppertal
Institut

Verkehrlich-rdumliche Bestandsanalyse
GroRhiilsberg, Remscheid — hier OV

Chancen

OPNY:
aute Gv-Qualitit an den boiden Bahnhafen
[S-Bahn sowie Bus inien im 20-Mia-Takt}

Mangel

QPN

hefriedigende und schlechte Ov-Qualitit
{Haltestellen sind telweise nicht barrierefrai;
mi lelmiaRiger Lakl; sn mehreren Halleslellen
kein Be.rieb am Abend sawie Wochenende}

Bindungen
SPNY-HallesLellen

Steigungen {2,5% - 7%)

Steigungen (> 74

3
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rea: BRE
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| m——— CuFrt erszbErenzuig

* e sitil Yeuppental LarC Silen Jiche
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10
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MaRnahmenentwicklung Wuppertal
Institut

Parkraum-
manage-
ment

. E-Fahrzeu
- oe

mit dem
Rad zur
Arbeit

Radwege,

Abstell-anl
agen

Verbes-se
rung OV
C~—
- -
Betriebe ‘ Quartiere

BMM HOCH DREI, nach: MID 2018

27.11.2019 Mobilititsmanagement in Betrieben und Quartieren Thorsten Koska 57



Was fehlt? Wuppertal
Institut

Ambitionierte MaBnahmen fehlen haufig

» Verknappung und Bewirtschaftung von Parkplatzen

« Strikte Dienstreise-Policy

« Downsizing personlicher Dienstwagen

« Standortwahl in Abhangigkeit glinstiger Anbindung an OV und Rad

* Professionelles Car-Pooling / Shuttle-Busse

290.08.2016 PowerPoint Leervorlage 58



Was ware notwendig? Wuppertal
Institut

Politische Rahmenbedingungen

« Ambitionierte Forderung der Umsetzung von Mobilitatsmanagement
« Gesetzliche Vorgaben fur die Erstellung von Mobilitatsplanen

* Fiskalische Anreize fur Unternehmen, die BMM umsetzen

« Anderung der Absetzbarkeit von Dienstwagen

» Anreize uUber Stellplatzordnungen

29.08.2016 PowerPoint Leervorlage 59



Wuppertal
Institut

Effiziente
Fahrzeuge



Effizienzpotenziale von Verbrennungsmotoren Wuppertal
Institut

» Hohere Effizienz der Motoren durch Diesel statt Benziner sowie durch
Direkteinspritzung bedeutet weniger CO,-Emissionen, geht aber einher mit
hoheren Schadstoffemissionen: NOx und Feinstaub

 Downsizing von Motoren und Fahrzeugen als technische Losung

* Regulierung hinkt hinterher und wird umgangen
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EU-Regulierung zur CO,-Reduktion fur Wuppertal

Pkw-Neuzulassungen Institut
g/km CO,
180
ab 2008: = -4%/ Jahr
\\
201
\\
160 ~
L - __bis 2007: = -1%/ Jahr
140
@® 2015 - 1309
~
oy
120 S
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80
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lle: ICCT 201
Abb. 1: CO,-Emissionen neuer Pkw in der EU. Quelle: [CCT 2013
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Grenzwerte im Zeitverlauf

Zielwert bis 2021: 95 g CO,/km

Reduktion der CO,-Emissionen um 15% bis 2025 (ggu

2021): Zielwert: 81 g CO,/km (2025)

Reduktion der CO,-Emissionen um 37,5% bis 2030

(ggu 2021): Zielwert: 59 g CO,_/km (2030)

Einigung Kommission, Parlament, Vertreter der

Mitgliedsstaaten

Vorschlag EU-Parlament: - 40%
Vorschlag EU-Komission: - 30%
Position Deutschland: -30% bis -35%

17.12.19

CO2-Flottenemissionslimits fiir PKW

Wuppertal
Institut

ZEIT&BONLINE  mosiLmar

START POLITIK WIRTSCHAFT GESELLSCHAFT KULTUR WISSEN DIGITAL STUDIUM KAI

tart » Mobilitat » Autoindustrie: Der Bittel von Daimler und BMW

AUTOINDUSTRIE

Der Biittel von Daimler und BMW

Zwei deutsche Autobauer schaffen es, die EU-
Gesetzgebung iiber Abgasnormen zu stoppen. Die
Autolobby ist lingst zu méachtig — und der Regierung fehl
das notige Riickgrat. EIN KOMMENTAR VON MATTHIAS BREITINGE

15. Oktober 2013 13:50 Uhr 258 Kommentare | |
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Grenzwertkurve Wuppertal
Institut
Abstufung der Grenzwerte je Hersteller nach Fahrzeugmasse
CO,-Grenzwert (g/km) /,”
150 7
A e’
140
130
120 .
i Besonderheiten des Instruments
110 e
” ’ .
w00 <" * herstellerspezifische Grenzwerte
« Grenzwerte fur technische
90 Emissionspotenziale
80
1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700
Fahrzeugmasse (kg)
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Bemessungsgrundlage: Masse oder Grundflache? Wuppertal
Institut

Masse als Bemessungsgrundlage

*Position der deutschen Automobilindustrie
Argument: verschiedene Fahrzeugtypen fur versch. Einsatzzwecke notig

Flache als Bemessungsgrundlage

*Position der Umweltverbande

e,,FuBRabdruck“: Achsbreite * Radstand

sArgumente: Anreize zur Gewichtsreduktion, dadurch hohere
CO,-Reduktionspotenziale insgesamt

bl
..........

17.12.19 .. C e e
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Bestehende Regelung: Kein Anreiz zur
Gewichtsreduktion

co,
[9/km]

17.12.19

Zielsystem auf Basis Gewicht

60% Zielgerade

-100 kg

-6 g/km

L~

Hersteller hat lediglich geringen

Vorteil durch Gewichtsreduktion.
Ein GrofRteil des Effekts muss zur
Erreichung eines nun strengeren

CO,-Ziels aufgewendet werden.

v

Fahrzeuggewicht [kyg]

Zielsystem auf Basis footprint

Wuppertal
Institut

60% Zielgerade

-100 kg

-6 9/km

Der volle Effekt der
Gewichtsreduktion kommt dem
Hersteller zugute.

v

FahrzeuggréfBie [m?]

CO2-Flottenemissionslimits fiir PKW

Quelle: ICCT 2013
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Potenziale und Kosten der COZ-Reduktion bei Pkw Wuppertal
Institut

CO, / Kraftstoffverbrauch relativ zum Bezugspunkt 2010

O 3000 i
— -
(») 95g /km in 2020: :
N Zusatzliche Herstellkosten: <1000 £ / Fahrzeug .
_E JICCT. 2013] I

I ]
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2010 Ford Focus 2012T

159 g/km 109 g/km

2010 Toyota Yaris

164 g/km LI

2012
79 g/km Quelle: ICCT 2013
(Hybrid)
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CO,-Emissionen, Fahrzeugmasse & Reduktionskosten je Herstellm Wuppertal
Institut

180
Daimler 1,605 €
160 Renault-Nissan 1,282 € Average .
1,220 € VW 1,246 € -
Ford 1,204 € BMW 1160 €
140 eamenean® ’.-..-'..'-.-.....
Luvomonsemesanin® 2015 target line
reempamennaneeaTines GM 1,128 €
R ) PSA 986 €
- Fiat ngg? 2020 target line
E 100 1,146 €
S~
=
ON
5 80
60
40
20
O
[i[e]¢] 1200 1300 1400 1500 1600 1700

Vehicle weight [kyg]

Figure 19. 2011 CO. and 2011-2020 Compliance Costs by Manufacturer for a Weight-Based System Full iscounti

gure 2 P Y 9 4 YQuaire e %0130
Reduction
.12.19 68
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EU-Verordnung: Lenkungsabgaben

Wuppertal
Institut

Zahlungsverpflichtung bei Uberschreitung des Herstellerspezifischen Grenzwerts

17.12.19

Tab. 2: Hohe der Lenkungsabgaben

Uberschreitung | HOhe der Abgabe in €/g
der Zielvorgabe pro Neuzulassung
in g/km bis 2018 ab 2019
0 bis 1 5
uber 1 bis 2 15 95
uber 2 bis 3 25
uber 3 95

CO2-Flottenemissionslimits fiir PKW

Quelle: KBA 2013
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Aussagekraft der Grenzwerte Wuppertal

Institut
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Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure Wuppertal
(WLTP) Institut

Test and Real World Emissions Projections

180
170
~
160 —
150 Sk
, ~
E 140 Growing gap ~ Gap closed
w130
~N
S 120
110 =
100
90
80
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
e NEDC == NEDC (95g/km 2021 & 15% 2025)
e \\/LTP (estimated) = Real world

== Real World (projected)

= Ab 2021 soll die Liicke konstant bleiben

. N Quelle: Transport & Environment 2018
und/oder riicklaufig werden
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Herausforderungen bleiben bestehen Wuppertal
Institut

Nutzung von Flexibilitaten: Autohersteller konnen ihre (ohnehin unrealistischen)
CO,-Flottenwerte schonrechnen

*Supercredits fiir E-Fahrzeuge

*Eco-Innovation

*Pooling mit anderen Herstellern

Schnelle Flottenerneuerung hat auch Nebeneffekte:
*durch die Herstellung von Fahrzeugen entstehen CO -Emissionen
*15-20 Jahre optimale Nutzungsdauer aus Sicht der life-cycle-Emissionen

*Autoindustrie versucht, die Umstellung NEFZ auf WLTP zu nutzen

*NEFZ-Werte auf dem Priifstand bis 2021 werden minimiert

*WLTP-Werte werden zum Start 2021 maximiert, um die — prozentual gerechnete —
Minderung bis 2030 einhalten zu konnen.

*Weitere Optimierung der Labor-Priifbedingungen (Kurzstrecken-Hybride, Start-Stop,
Zylinder-Deaktivierung)

17.12.19 CO2-Flottenemissionslimits fiir PKW 72



Herausforderungen bleiben bestehen Wuppertal
Institut

Abweichung zwischen Flotte und gefahrenen Kilometern
*Die Grenzwerte beziehen sich auf den Durchschnitt der verkauften Fahrzeuge — die
grofBen, viel verbrauchenden legen aber mehr Strecke zurtick

Flottenziele reichen selbst bei vollstandiger Erfullung ,,auf der StraBe“ nicht, um
Klimaziele zu erfiillen

*Reduzierung um mindestens 60% ware dafiir notig

*bis 2035 dirften nur noch Nullemissionsfahrzeuge zugelassen werden
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Wuppertal
Institut

Elektromobilitat



Auspragungen von Elektromobilitat Wuppertal
Institut

Elektromobilitat umfasst verschiedene Fahrzeugtypen

» Pedelecs, E-Bikes und elektrische Lastenrader
 Pkw

» Leichte Nutzfahrzeuge

 Busse

» perspektivisch: LKW
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Auspragungen von Elektromobilitat Wuppertal
Institut

Elektromobilitat umfasst verschiedene Antriebstypen

Plug-in-Hybrid Batterieelektrische
(PHEV) Fahrzeuge (BEV)

o Aufl '
ufladung Gber das + Aufladung iiber das
Stromnetz

Stromnetz
e ausschlie3lich
Elektromotor

* Verbrennungsmotor
nur bei langeren
Strecken und hoheren
Leistungs-anforderun
gen genutzt
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Potenziale Elektromobilitat

Klimawirkung der Herstellung und Entsorgung der betrachteten Fahrzeugkonzepte

FCeV 5.4 152

BEV (35 kWh) 5.4 19 51
CNG
ICEV Benzin 5.4 1,3
ICEV Diesel 54 1,5
0 2 4 & 8 10 12 14

[t CO. Aq/Fzg.]

B Rumpf B Antrieb Brennstoffzelle

I Tank fOr H2 oder CNG B Batterie (Li-lon) Entsorgung

Wuppertal

Institut
Abbildung 3
16 18

Hinweis: Bei FCEY ausschliefilich die Entsorgung des Rumpfs bilanziert. Entsorgung der Brennstoffzelle wg. mangelnder Daten

nicht bertcksichtigt.
Berechnungen durch ifeu



Potenziale Elektromobilitat Wuppertal

Institut

Treibhausgasemissionen des Beispielfahrzeugs der Kompaktklasse (ICEV, BEY, CNG
{(kenventionell und PtG)) in gemischter Nutzung Uber einen Lebensweg 2018 -2030

in Abhangigkeit von der Lebensfahrleistung Abbildung 10

o i A
/ PtG: +195%
/ 76 t C0z-Aq.
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/
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_ 40 /

o /

B /
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Zusatzaufwand
Elektroauto ﬂ
5
0
< \®} Q QO < (b Q S O ) < Q < (&) O (] QO S < Q QO
090 QQQ Qgs 0@ (\@ QQ 35 Q.Q\’ 00 Qe w@ 0@ (\90 Q() wr\' 0.0\' (\QQ QQQ 3()(\ 0@
DSOS S R N O AN S LN I OISR S
Lebensfahrlzistung [km]
ICEV Diesel ICEV Benzin —_— NG —  BEV - == PtG
Anmerkungen: Pkw mit heutigem Entwicklungsstand. Strommix auf Basis von (Pehnt et al. 2018); Verbrauch ICEV Diesel: 4,71/100 km, 3
7

ICEV Benzin: 5,8 [/100km, CNG: 1,6 kg/100km, BEV: 16 kwh/100 km (chne Ladeverlusle), PLG: 1,6 kg/100km,
Berechnung durch ifeu



Marktentwicklung Elektrofahrzeuge Wuppertal

Institut
Fahrzeugbestand E-Fahrzeuge weltweit
Figure 1 » Evolution of the global electric car stock, 2010-16
s Others
— Sweden
s 20 Germany
E mam France
g 15 s United Kingdom
2 mmm Netherlands
S 1.0 mm Norway
-§ I Japan
b mmm United States
W 0.5 : :
China
— et 1
0.0 E— ——BEV + PHEV

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Notes: The electric car stock shown here is primarily estimated on the basis of cumulative sales since 2005. When available, stock
numbers from official national statistics have been used, provided good consistency with sales evolutions.

Sources: |IEA analysis based on EVI country submissions, complemented by|EAFO (2017a},[IHS Polk (2016}, [MarkLines (2017}, [ACEA |

(2017a] 2017b) andlEEA (2017'.

Quelle: Global EV Outlook 2017
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Rahmenbedingungen fur Elektrofahrzeuge

Politische Rahmenbedingungen

Politische Instrumente zur Forderung von
Elektromobiltiat

« Regulierung, Normen und Standards setzen:
Kleine Fahrzeuge

« Marktdurchdringung fordern, Kaufanreize schaffen
« Ladeinfrastruktur aufbauen / koordinieren
« Integration mit Energienetz schaffen

« Beschaffung und Einsatz von E-Fahrzeugen
in 6ffentlichen Flotten und im OPNV

Wuppertal
Institut

8o



Wuppertal
Institut

Luftverkehr



Wachstum im Luftverkehr

Weltregion

Wuppertal
Institut

Luftverkehr wachst am
starksten von allen
Sektoren

hochste spezifische
Klimawirkung

starke Preissignale
notwendig, um
Wachstum zu stoppen

Luftverkehrsabgabe,
Emissionshandel
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Wuppertal
Institut

Hemmnis
?ur eine ?leerkehrswende

kurzfristige
Mobilitatskultur politische
Orientierung

okonomische
Interessen

komplexe Verwaltungs-organi fehlende
Rechtslage sation Kapazitaten
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Wuppertal

Kepré}g\ei%s . uberwinden: institut
%t% te uncr Zivilgesellschaft

knappen Raum Zusammenhangend Mittel effizient
richtig nutzen & langfristig planen einsetzen

Mobilitat fur Alle zivilgesellschaftlich
ermoglichen aktiv werden

experimentieren
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Wuppertal

He hisse uberwinden: institut
Alﬂ’?é%l?gﬂ%undes- und EU-Ebene

Schnittstellen
vereinheitlichen

Grenzwerte fur
Fahrzeuge

Bahn ausbauen

Mittel fur Rechtsrahmen wirksame
Kommunen andern Preisanreize
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Die 8 Dilemmata der Mobilitatswende Wuppertal
Umsteuern in einem politisch herausfordernden Feld

Institut

Mobilitatswende ...

1. ...zwischen einer zusammenwachsenden Welt und planetaren Grenzen (Wie viel
globale personliche Begegnung in Beruf und Freizeit braucht eine friedliche Welt?)

2. ... zwischen okologischer Notwendigkeit und ckonomischen Folgen (Die Welt oder
den Wirtschaftsstandort Deutschland retten?)

3. ... zwischen okologischer Effektivitat und sozialer (Un)gerechtigkeit (Wer muss
mit Mobilitatseinschrankungen fiir die 6kologische Wende zahlen?)

4. ... zwischen Freiheit/Innovation und Verbot/Exnovation (Reichen
Innovationsdynamiken alleine fiir den notwendige Umstieg?)

5. ... zwischen Technologieoffenheit oder berechenbaren Technologieausstieg
(Helfen oder schaden langfristig festgelegte Technologieausstiegsziele okologisch
und okonomisch?)

6. ....im Konflikt zwischen alter und neuer Mobilitatskultur (Wessen Interessen
sollen im Konflikt um begrenzten Straenraum mehr zahlen?)

7. ... zwischen notwendiger Veranderungsgeschwindigkeit und Pfadabhangigkeiten
(Wie abrupt darf und kann das Umsteuern sein?)

8. ... zwischen globaler Veranderungsdynamik und nationaler Wettbewerbsfahigkeit

(Wie gewahrleistet man den Gleichklang nationaler Anpassungsprozesse?)

Quelle: Schneidewind/Wuppertal Institut (2018), S. 241



