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b-tu — https://www.b-tu.de/fg-energieversorgungsstrukturen

— Ausgewahlte Funktionen
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Es gibt den menschengemachten Klima-
wandel ...

»,Klimaveranderungen gab es doch schon immer*
— Ja - aber frihere Warm- und Kaltzeiten liefen nicht so schnell, so umfassend und global ab

— Alle malgeblichen Einflussfaktoren fur ,normale” Klimaveranderungen (planetare o
Konstellationen, Sonnenaktivitat etc.) sind selbstverstandlich in den Modellen beriicksichtigt

— Problem gegenwartiger Klimawandelfolgen: Eintreten von ,Kipppunkten® durch zusatzliches
Freisetzen von Treibhausgasen sowie deutliche Zunahme von Extremwetterereignissen
(regional unterschiedliche Klimaphdnomene)

,Der CO2-Anteil der Luft ist viel zu niedrig, als dass das Gas einen Effekt haben kdonnte*

— Falsch: Das fir die Warmereflektion mit Abstand bedeutendste Gas in der Atmosphare ist
CO2 — trotz seines geringen Anteils von nur 0,04% (N2 mit 78%, O2 mit 21% haben keinen
Einfluss auf den Treibhauseffekt), die in der Folge einsetzende Wolkenbildung verstéarkt den
Effekt

— Ohne unsere Atmosphare hatten wir -18° C auf der Erdoberflache (statt ca. 15° C im Mittel)
— ,die Klimaforscher sind uneinig, ob des menschengemachten Klimawandel gibt“

— Falsch: 97-99% aller Klimaforscher/innen halt den aktuellen Klimawandel fur
menschengemacht

— Im letzten IPCC-Report — der zentrale internationale Forschungsbericht zum Klimawandel —
einigten sich die ca. 1.000 Forscher/innen auf die Aussage, dass der Einfluss des
Menschen mit 95- bis 100-prozentiger Sicherheit die Hauptursache fir den globalen

Temperaturanstieg ist b‘t o | oo
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, ... und wir mussen etwas dagegen tun

— Deutschlands Anteil an den globalen Emissionen ist doch gering —warum sollten wir
daher (zuerst?) handeln?

— Der Einfluss und die Rolle Deutschlands in der internationalen Politik und Wirtschatft ist
hoch — Vorbildrolle, Exportorientierung und Macht — gemeinsam mit der EU und der
Wirtschaft und Zivilgesellschaft — kann weltweiten Klimaschutz beeinflussen

— menschengemachter Klimawandel: wodurch?

— Mal3geblich durch Verbrennung fossiler Brennstoffe (CO2, Giber 90%), zudem Ausstol3
weiterer Treibhausgase (Methan, Lachgas, FCKW etc.)

— Kosten fur Klimaschutz vs. Kosten des Nichthandels

— Okonomische Abschatzungen gehen davon aus, dass Nicht-Handeln (im Sinne der
Einhaltung des 2° bzw. 1,5°-Ziels) zu deutlich héheren volkswirtschaftlichen Kosten fuhrt

— trotz bzw. z.T. auch wg. der erforderlichen Anpassung(skosten)
— Zukinftig auch Kosten fiur Zertifikateankauf bei Zielverfehlung im Non-ETS-Bereich

— Klimaschutz ist somit aus naturwissenschaftlicher, ethischer, aber auch
volkswirtschaftlicher Sicht erforderlich

— ... und hat im Unterschied zu allen anderen Umweltpolitikfeldern den Vorteil, das ein
grofl3er Teil der MalRnahmen wirtschaftlich ist oder durch angepasste
Rahmenbedingungen werden kann

b-tu |i|0|w

Prof. B. Hirschl, IOW & BTU: Resiliente Energiesysteme / 9. Nordhessisches Energiegesprach / 12.9.2019



Klimaschutzpolitik in Deutschland

Der Rahmen seit Pariser UN-Abkommen von 2015

— Treibhausgasneutralitat in der zweiten Halfte dieses Jahrhunderts weltweit

— Begrenzung der Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad (moglichst unter 1,5
Grad)

Zielgerust der Bundesrepublik Deutschland

— Langfristig:

— Klimaschutzplan 2050 (Beschluss des Bundeskabinetts Ende 2016): weitgehende
Treibhausgasneutralitat bis zum Jahr 2050

— Mittelfristig:
— Treibhausgasminderung von mindestens 55 Prozent (ggt 1990) bis 2030
— Sektorziel bis 2030 (ggu 1990) fur Verkehr: -40 bis -42%
— Kurzfristig:
— Zielwert -40% bis 2020 wird deutlich verfehlt (vorauss. nur -33%)
— Daher: Handlungsbedarf zur Sicherstellung des 2030-Zielwerts
— Aktuell untersttitzt durch massive Proteste fir mehr Klimaschutz

b-tu |i|0|w
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Entwicklung der Treibhausgase nach Sektoren*

Abb. 12: Entwicklung der Treibhausgase nach Sektoren (ohne Landnutzung, Landnutzungsinderung

und Forstwirtschaft)™
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CO2-Emissionen Verkehr

Abb. 26: Emissionsquellen Verkehr 2016 (ohne
CO, aus Biokraftstoffen)

Abb. 25: Emissionsentwicklung Verkehr
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Quelle: BMU 2019: https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/klimaschutz_in_zahlen 2018 bf.pdf, S. 39
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https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/klimaschutz_in_zahlen_2018_bf.pdf

Strategie der Verkehrswende

— Die Herausforderung: gleichbleibende oder mehr Mobilitat und Transporte bei
weniger Verkehr und mit umweltfreundlicheren Verkehrstragern

— Die Bundesregierung ,,setzt auf

eine gesteigerte Energieeffizienz von Kraftfahrzeugen,

alternative Antriebe und Kraftstoffe,

mehr 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV),

Schienenverkehr

sowie Rad- und Ful3verkehr.

Auch eine zunehmende Verknupfung der Verkehrstrager,
Sharing-Modelle,

Digitalisierung

sowie eine verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

sollen zu diesem Ziel beitragen.”

Zitat aus BMU 2019:
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten  BMU/Pools/Broschueren/klimaschutz in zahlen 2018 bf.pdf, S. 40
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Klimaschutzpolitik Verkehr
nationale Instrumente fur Lkw

10

— Lkw-Steuer
— Berechnung nach Gewicht bis 3,5t
— daruber Gewicht & Schadstoff- und Gerauschklasse
» Derzeit ist CO2 allenfalls implizit adressiert

— Lkw-Maut (Bundesfernstral3enmautgesetz)

— Ab 1.1.2005 auf Bundesautobahnen und stark frequentierten
Bundesstrallen, ab 6/18 auf allen Bundesstral3en

— Zunachst fur Lkw >12t, seit 6/15 >7,5t

— Hbhe bemisst sich nach km, Emissionsklasse, Art des
Fahrzeugs (u.a. Achsenzahl)

— Seit 2019 Ausnahme fur Lkw mit alternativen Antrieben

» Derzeit ist CO2 allenfalls implizit adressiert -
b-tu |i|0|w
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Klimaschutzpolitik Verkehr
nationale Instrumente fur Kraftstoffe

11

— Energiesteuer (enemal. MineralGlsteuer): Nach Kraftstoffen differenzierte
Besteuerung

— Erdgas (CNG, LNG) rd. 19 Cent / kg

— Flissiggas (Autogas) rd. 23 Cent / kg (entspricht rd. 12 Cent / Liter)
— Diesel 47,04 Cent/ Liter

— Benzin 65,45 Cent / Liter

» (Zusatzliche) CO2-Besteuerung hatte hier einfach aufgesetzt werden konnen

— Treibhausgas-Minderungsquote flr Mineral6lunternehmen (ehemal.
Biokraftstoffquote)

— Treibhausgasausstold des Kraftstoffabsatzes jedes Mineral6lunternehmens um
4% absenken, ab 2020-2030 um 6% (ggu 2010)

— Ziel: anteiliger Einsatz von Kraftstoffen mit geringeren THG-Emissionen;
Zertifikatehandel (Minderungen anderer Unternehmen) maglich

» THG-Minderungsquotenvorgabe wirkt ahnlich wie CO2-Bepreisung —
kontinuierliche Verscharfung konnte ahnliche Wirkung erzielen

b-tu |i|0|w
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Klimaschutzpolitik Verkehr
EU-Rahmen: Clean Vehicle Directive

12

Richtlinie (EU) 2019/1161 des Europdaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur
Anderung der Richtlinie 2009/33/EG uber die Férderung sauberer und energieeffizienter
Stral3enfahrzeuge

Prof. B. Hirschl, IOW & BTU: Resiliente Energiesysteme / 9. Nordhessisches Energiegesprach / 12.9.2019

verbindliche Ziele fir die Beschaffung von emissionsfreien und -armen Fahrzeugen durch
offentliche und private Unternehmen

umfasst Vertrage Uber Kauf, Leasing, Anmietung oder Mietkauf von Stral3enfahrzeugen

Beschaffungsquoten fur Deutschland

— Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bis zum 31.12.2030 38,5 %
—  Lkw bis zum 31.12.2025 10 %, bis 31.12.2030 15 %
— Busse bis zum 31.12.2025 45 9%, bis zum 31.12.2030 65 %.

»Saubere Fahrzeuge® sind laut Richtlinie definiert als

— emissionsarme Fahrzeuge mit alternativem Antrieb, also u.a. Elektro-, Wasserstoff- und
Erdgasbusse, auch Biomethan und Flussiggas, ,grine” Kraftstoffe jeweils nur ohne
Beimischung fossiler Kraftstoffe; auch Retrofitting von Bussen / Fahrzeugen zulassig

b-tu
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Klimaschutzpolitik aktuell: ,,Eckpunkte flr
das Klimaschutzprogramm 2030 *

— vier zentrale Elemente (in der Reihenfolge benannt)

— FOrderprogramme und Anreize

— Im Sinne einer Anschubfinanzierung werden alle
Forderprogramme bis max. 2030 terminiert

— Bepreisung von CO2

— Alle zusatzlichen Einnahmen aus der CO2-Bepreisung werden
daher in die KlimaschutzférdermalRhahmen reinvestiert oder in
die ...

— Entlastung der Birger

— reqgulatorische MalRnahmen, die spatestens 2030 verstarkt
greifen

* https://www.bundesregierung.de/resource/blob/997532/1673502/768b67ba939c098c994b71c0b7d6e636/2019-09-20-
klimaschutzprogramm-data.pdf?download=1
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Eckpunktepapier: CO2-Bepreisung fur die
Sektoren Verkehr u. Warme (Non-ETS-Sektor)

14

— Entscheidung fur Zertifikatehandel, um diesen ,,perspektivisch in
einen europaweiten ubergrelfenden Zertifikatehandel fur alle
Sektoren einzufuhren.”

— EinfUhrung als nationales Emissionshandelssystem (nEHS)

— erfasst die Emissionen aus der Verbrennung fossiler Brenn-und
Kraftstoffe (insbesondere Heizdl, Flissiggas, Erdgas, Kohle,
Benzin, Diesel)

— Ausgenommen Luftverkehr, der dem EU-ETS unterliegt
— EinfUhrung ab 2021 bis 2025 als Festpreissystem

— 2021: 10 Euro pro Tonne CO2 / 2022: 20 Euro / 2023: 25 Euro /
2024 30 Euro / 2025: 35 Euro

» 10 Euro entsprechen 3 ct/l, 40 waren 12/13 ct/l - Lenkungseffekt?

— Zertifikate werden auf der vorgelagerten Handelsebene an die
Unternehmen, die die Heiz-und Kraftstoffe in Verkehr bringen,
verkauft

b-tu |i|0|w
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Eckpunktepapier: CO2-Bepreisung fur die
Sektoren Verkehr u. Warme (Non-ETS-Sektor)

15

— Gleichzeitig wird eine Handelsplattform aufgebaut, die eine
Auktionierung der Zertifikate und den Handel ermdoglicht

— Ab 2026 wird eine maximale Emissionsmenge festgelegt, die
von Jahr zu Jahr geringer wird.

— Diese ergibt sich aus den im Klimaschutzplan 2050 und den
EU-Vorgaben festgelegten Emissionsbudgets flr die
deutschen Non-ETS-Sektoren.

— Analog zum Verfahren im europaischen ETS-System mussen
die betroffenen Unternehmen ihre CO2-Emissionen durch
Zertifikate abdecken, die sie im Rahmen von Auktionen oder
auf einem Sekundarmarkt erwerben.

— Aber innerhalb des folgenden Korridors: Mindestpreis von 35
Euro und H6chstpreis von 60 Euro pro Tonne CO2.

— 2025 wird der Korridor ab 2027 festgelegt b-tu i\ﬁ \W
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Eckpunktepapier:
Entlastung von Burgern und Wirtschaft

— Senkung der Stromkosten

— Absenkung EEG-Umlage sowie ggf. andere staatlich
Induzierte Preisbestandteile (Netzentgelte, Umlagen und
Abgaben) schrittweise aus den Bepreisungseinnahmen

— 2021: EEG-Umlage -0,25 Ct/kWh, 2022: -0,5 Ct/kWh, 2023: -
0,625 Ct/kWh

» EEG-Umlage aktuell ca. 6,5 Ct/kWh, Stromsteuer ca. 2 Ct/kwh
— Anhebung der Entfernungspauschale fur Fernpendler

— ab 2021 Anhebung ab dem 21sten km von 30 auf 35 Cent,
befristet bis Ende 2026

— Entlastung von Wohngeldbeziehern und Mietrecht
— Transferleistungen

16 b-tu I‘O‘W
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Eckpunktepapier:
Sektorbezogene Malinahmen, hier: Verkehr

17

— Zielwert: Absenkung um 40 bis 42% im Vergleich zu 1990 auf 98 bis 95

Millionen Tonnen CO2 im Jahr 2030.

— Bisherigen MalRnahmen werden 13 Millionen Tonnen Minderungspotenziale
zugeordnet bis 2030 (Referenzwert von 150 Millionen Tonnen CO2)

— Lucke (in Hohe von 52 bis 55 Millionen Tonnen CO2) soll durch ein

MalRnahmenbundel an Fdrderung, Verkehrsverlagerung und Anreizen in
Verbindung mit einer Bepreisung von COZ2 geschlossen werden

14. Ausbau der Ladesauleninfrastruktur fur die Elektromobilitat

— 1 Mio. Ladepunkte bis 2030, diverse Forderungen flr Private und
Gewerbliche Anbieter, Prifung: Schnellladesaulen als
Dekarbonisierungsmafl3nahme der Mineraldlwirtschaft

» Energiewirtschaft: nur 350.000 waren notig
15. FoOrderung des Umstiegs auf elektromobile PKW

— U.a. Verlangerung vergtinstigte Dienstwagensteuer und Kaufpramie (E-,
Hybrid, H2-/Brennstoffzelle), Befreiung KfZ-Steuer bis 2030

— Novelle Personenbeforderungsgesetz: Lander und Kommunen konnen
Emissionsanforderungen flr Busse, Taxen und Mietwagen festlegen

b-tu |i|0|w
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Eckpunktepapier:
Sektorbezogene Malinahmen: Verkehr

18

Fortsetzung
16. Kraftstoffmix und Entwicklung fortschrittlicher Biokraftstoffe

— Unterstltzung von Biokraftstoffen der zweiten Generation (synthetisch) auf Basis
von Rest- und Abfallstoffen

17. Erh6hung der Attraktivitat des OPNV

— Erhoéhung der GVFG-Mittel fir den Ausbau des OPNV auf 1 Mrd. Euro jahrlich
ab 2021, ab 2025 auf 2 Mrd. Euro jahrlich; verstarkte Férderung E-, H2-,
Biogas-Bussen

18. Ausbau von Radwegen

— Sonderprogramme ,Stadt® und ,Land” z.B. flr Abstellanlagen und Ausbau der
Infrastruktur flr Lastenrader

19. Erhdhung der Attraktivitat des Schienenpersonenverkehrs

— Bund und Deutsche Bahn werden bis 2030 86 Mrd. € in das Schienennetz
investieren, dazu den Deutschlandtakt einfiihren, Regionalisierungsmittel
erhohen fir OPNV

20. Starkung des Schienengtterverkehrs

— Starkung des Kombinierten Verkehrs, u.a. .« | e
Einzelwagenverkehr als Alternative zum LKW b-tu |i ‘ O ‘W

Prof. B. Hirschl, IOW & BTU: Resiliente Energiesysteme / 9. Nordhessisches Energiegesprach / 12.9.2019



Eckpunktepapier:
Sektorbezogene Malinahmen: Verkehr

Fortsetzung
21. Kapitalernohung DB

— von 2020 bis 2030 jahrlich 1 Mrd. zusatzliches Eigenkapital flr die DB
22. CO2-arme LKW in den Verkehr bringen

— Fo6rderung der Anschaffung von LKW mit alternativen, klimaschonenden
Antrieben einschliel3lich Wasserstofftechnologien sowie den Ausbau einer
bedarfsgerechten Tank-und Ladeinfrastruktur (Masterplan Ladeinfrastuktur
noch in diesem Jahr)

— Zielwert: bis 2030 etwa ein Drittel der Fahrleistung im schweren
Stral3enguterverkehr elektrisch oder auf Basis strombasierter Kraftstoffe

— Die Bundesregierung wird einen ab 2023 wirksamen CO2-Aufschlag auf die
Lkw-Maut unter Ausnutzung des rechtlichen Spielraums einfiihren.

23. Modernisierung der Binnenschifffahrt und Nutzung von Landstrom in
Hafen

— U.a. FOorderung emissions-und luftschadstoffarmere Kraftstoffe sowie der
Nutzung von Landstrom, Vorbereitung von Ordnungsrecht un EU-Initiativen

19 b-tu I‘O‘W
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Eckpunktepapier:
Sektorbezogene Malinahmen: Verkehr

20

Fortsetzung
24. Entwicklung strombasierter Kraftstoffe

— bis zum Jahresende Nationale Wasserstoffstrategie zur F6rderung
von H2-Produktion und Brennstoffzellenfahrzeugen,
Rahmenbedingungen schaffen flr PtX-Kraftstoffe, national und EU-
weit

25. Digitalisierung der Mobilitat

— Anpassung des Personenbefdorderungsgesetzes angekundigt
26. Konsequent CO2-bezogene Reform der Kfz-Steuer

— Gesetz zur Reform der KfZ-Steuer bei PKW geplant
27. Bahnfahren billiger, Fliegen teurer machen

— ab 1.1.2020 Luftverkehrsabgabe erhéhen, im Gegenzug die
Mehrwertsteuer auf Bahnfahrkarten im Fernverkehr von 19%
auf 7% senken; Verhinderung von Dumpingpreisen bei Flugtickets

28. 10 Modellprojekte fir OPNV-Jahrestickets bty i‘é ‘W
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Weltere sektorale Malihahmen mit Relevanz
far den Logistiksektor (Auswahl)

— Sektor Gebaude, u.a.
— Steuerliche Forderung energetischer Sanierungsmalinahmen

— (vereinfachte und verbesserte) Bundesférderung fur effiziente
Gebaude

— Erneuerung von Heizanlagen (,Austauschpramie®)
— Sektor Industrie

— Automobilindustrie: Unterstitzung der Ansiedelung
Batteriezellfabriken

— Sektor Energiewirtschaft

— Letztverbraucherstatus flr Energiespeicher, Befreiung von
sonstigen Umlagen
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Losungsansatz Kraftstoffalternativen
Ubersicht, Chancen und Grenzen

— Biokraftstoffe
— Biodiesel, Bioethanol, Pflanzendl

» Problem Flachenverfiigbarkeit und Nutzungskonkurrenzen, sozial-6kologische Folgen insb.
bei Importen, daher begrenztes Potenzial

— Biomethan

— in Form von CNG und LNG sowie Bio-LPG

» Fokus auf Rest- und Abfallstoffe, daher begrenztes Potenzial
— Elektrofahrzeuge

» Reichweiten- und —Ladezeitenproblematik, Infrastrukturaufbau
— strombasierte synthetische Kraftstoffe

— Wasserstoff, PtG und PtL

» Verbrenner behalten Emissions- und Larmprobleme, daher eher Brennstoffzellenantrieb;
Knappheit / Verfligbarkeit EE-Strom (!!); Konkurrenz mit PtX-Anwendungen in anderen
Sektoren — in grofderem Ausmald nur als Import denkbar

— fossile Kraftstoffe mit geringerem Treibhausgasemissionen im Vgl. zu Benzin und Diesel
— Erdgas (CNG), Fliussiggas (LPG) sowie verflussigtes Erdgas (LNG)
> Perspektivisch nur sinnvoll als Ubergang in eine ,GriinGas-Welt*

O|lw
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LOsungsansatz E-Logistik

— Digitale E-Logistik-Konzepte

— U.a. mit urbanen Hubs und E-Fahrzeugen (z.B. E-Lastenradern) fr
die ,letzte Meile”

— Elektro-Lkw

— Direktelektrischer Antrieb hat energetisch die grofdte Effizienz,
bendtigt am wenigsten (erneuerbare) Energie

— Okobilanz bereits mit heutigem Strommix idR positiv; Problem
kritischer Rohstoffe (Versorgungssicherheit) I6sbar, vollstandiges
Recycling ist Pflicht

— Stand: mehrere Anbieter bei leichten Nutzfahrzeugen (u.a.

Streetscooter), einige bei Lkw (u.a. Tesla, Volvo, MAN, Daimler,
Renault, ...)

— Aber: derzeit nur fur Stadte (geringer Larm ermaoglicht
Randzeitenlogistik) - Reichweiten- und Ladeprobleme, teure
Infrastruktur, Standzeiten etc.
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E-Logistik
LOosungsansatze flr spezifische Probleme

— LOsungsansatz 1: Schnellladung

— Stand: technisch verfugbar, auch Ultraschnellladungen in
Entwicklung, derzeit noch gering verbreitet

— Probleme: Lebensdauer der Batterie verringert sich mitunter
deutlich, kein intelligentes (zeitgesteuertes) Laden maoglich,
starke Netzbelastung

— LOsungsansatz 1: Oberleitungen
— Stand: Erfahrungen mit Bussen, Teststrecken (aktuell Hessen)

— Problem: hohe Infrastrukturkosten, kein Zusatznutzen der
Infrastruktur

— LOsungsansatz 2: Wechselakkusysteme

24 b-tu I‘O‘W

Prof. B. Hirschl, IOW & BTU: Resiliente Energiesysteme / 9. Nordhessisches Energiegesprach / 12.9.2019



E-Logistik mit Wechselakkusystemen?
Renaissance einer (alteren) ldee

— Schnelle Batteriewechsel innerhalb von Minuten automatisiert méglich
— bei Pkw erprobt, bei Lkw und Bussen in Entwicklung

— Vermeidung der Probleme einer dichten Ladesauleninfrastruktur, Losung
Reichweitenproblem

— Wechselstandorte fungieren als intelligente Speicher flir das Netz

— Netzentlastung sowie Systemdienstleistungen (Regelenergie) gezielt lieferbar (ggu
begrenzten Potenzialen bei Plug-in)

— Wechselakkus werden standig kontrolliert und im Kreis gefihrt

— Rohstoffeffizienz, Kreislaufwirtschaft, Ertiichtigung und Lebensdauerverlangerung der
Batterien durch gesteuertes Laden

— Standorte: E-Tankstellen, umgerustete Tankstellen, Logistik-Hubs etc.
— Additive Serviceleistungen wie bei Tankstellen, auch Plug-In-Option
— Stand

— stark wachsende Marktanteile in China in einzelnen Segmenten und Stadten (u.a.
Taxiflotten in Grol3stadten)

— Erste Umristungen/ Modelle flr Busse und Lkw in verschiedenen Testgebieten
— Erste Pkw-Wechselstation auf Gelande der BEHALA, zudem Wechselakku-Lkw im Test

— Erstes Interesse von einzelnen grol3en Automobilherstellern b‘tU 1 ‘ O ‘VV
Prof. B. Hirschl, IOW & BTU: Resiliente Energiesysteme / 9. Nordhessisches Energiegesprach / 12.9.2019



Fazit

— Der Klimawandel erfordert entschlossenes Handeln, die politischen
Zielwerte sind ernst zu nehmen, sonst drohen hohe volkwirtschaftliche
Kosten

— Der Verkehrsbereich leistet seit 1990 de facto keinen CO2-
Reduktionsbeitrag, eine Mobilitdtswende ist daher einzuleiten

— Die neuen Eckpunkte der Klimaschutzpolitik bis 2030 bringen in Summe
wenig Neues, sind zu wenig ambitioniert. Im Sektor Verkehr werden
malfdgeblich OPNV und Schiene gestarkt

— Einen deutlichen Impuls fir die Logistik-Branche setzt die EU-Richtlinie von
2019 durch die Beschaffungsvorgabe umweltfreundlicher Fahrzeuge

— Optionen wie E-Lkw (insb. mit Wechselakkusystemen), aber auch H2-
Brennstoffzellen bieten technische Losungen, zudem ist eine intelligente
Verkehrstragerverlagerung notig

— Die Logistikbranche sollte sich aktiv in die Entwicklung umweltfreundlicher
Technologien und Konzepte und ihrer Rahmenbedingungen mit einbringen
(z.B. E-Lostitik-Reallabore!)
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Vielen Dank.

Prof. Dr. Bernd Hirschl

IOW — Institut fur 6kologische
Wirtschaftsforschung, Berlin
und

BTU Cottbus-Senftenberg
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