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GrulRwort der Bundesregierung

Lieber Herr Wissmann, lieber Herr Eichhorn, vielen herzlichen Dank fiir die Einla-
dung, die urspriinglich ja an Ministerin Barbara Hendricks gegangen ist, die auch
tatsachlich gerne gekommen wire, aber heute im Bundestag gefordert ist und des-
halb nicht hier sein kann. Ich war dafiir eigentlich morgen vorgesehen. Dafiir kommt
morgen dann Frau Sahler, unsere Abteilungsleiterin. Also Sie sehen, wir sind hier
prasent und auch gerne prasent. Und auch ich bin wirklich sehr gerne Ihrer Einla-
dung gefolgt, hier zu sprechen. Ich méchte aber gleich zu Beginn darauf hinweisen,
dass dies nur ein kurzer Besuch ist, denn ich muss direkt von hier aus wieder los,
weil auch mich Verpflichtungen in Berlin rufen. Ich sage das deshalb, damit Herr
Steiner das nicht in den falschen Hals bekommt, wenn ich dann beim Thema Sport-
wagen als Umweltstaatssekretar die Flucht ergreife. So ist es dann namlich genau

nicht.

Ich bin auch deshalb gerade jetzt gerne gekommen, weil wir, glaube ich, miteinan-
der ein paar Probleme haben. Und ich sage das, weil wir uns lange kennen, Herr
Wissmann, auch in aller Freundschaft: Es macht keinen Sinn, um diese Dinge her-
umzureden. Das sind spannungsreiche Zeiten. Das sind sie wahrscheinlich zwischen
Automobilindustrie und Umweltressort immer in einer gewissen Weise. Aber im
Augenblick haben wir es aus verschiedenen Grinden besonders dicke. Ich kann

mir vorstellen, dass nicht alle hier im Raum jeden Abend mit liebevollen Gedanken
an das Umweltressort des Bundes einschlafen. Umgekehrt ist es auch so, dass uns
der Verkehr, und insbesondere der stralsengebundene Verkehr, beim Umweltschutz
nach wie vor groRRe, groRe Probleme bereitet, die noch der Losung harren. Das heif3t
nicht, dass nichts in der Vergangenheit getan wurde, ganz gewiss nicht. Aber es jst

eben auch noch nicht das erreicht worden, was wir erreichen miissen.

SEITE 14
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Und deshalb, glaube ich, es ist das Beste, wenn ich hier auch keine Schonwetterrede
halte, sondern Klartext in aller Verbundenheit, aber eben auch mit dem Anspruch,
dass wir gemeinsam weiter an Lésungen arbeiten mussen.

Ganz Kklar ist, die Automobilindustrie hat fiir Deutschland einen ausgesprochen
hohen Stellenwert, ist eine Kernkompetenz Deutschlands, einer der industriellen
Anker, die wir hier haben. Und deshalb ist sie auch in-dustriepolitisch und fir die
Jobs in diesem Land von groRter Bedeutung, fur die heutigen und fir die morgigen
Jobs, und nicht nur direkt bei den Automobilunternehmen, sondern, Sie hatten es

ja erwahnt, Herr Wissmann, eben auch bei den Zulieferern. Das alles ist natirlich
von auRerordentlich groRer und eben nicht nur 6konomischer, sondern auch gesell-
schaftlicher Relevanz, weil Deutschland seine Stabilitat auch daraus zieht, dass
unsere dkonomische Entwicklung anders als in einigen anderen européischen Staa-
ten tiber viele Jahre gesund geblieben ist. Und daran wollen wir auch mitwirken. Das
sage ich ausdriicklich auch als Umweltressort: Wir stehen zum Automobilstandort
Deutschland. Und das sagen lhnen vermutlich auch noch sehr viel wichtigere Leute
als ich: Minister, Vizekanzler, Kanzler, Ministerprésidenten der unterschiedlichsten

Couleur, bei einigen auch irgendwie tiberraschend.

Und ich glaube, genau an dieser Stelle liegt auch ein Stiick des Problems, das wir
haben: Dass Sie sich darauf verlassen kénnen bei der deutschen Automobilindustrie,
dass Sie Unterstiitzung aus der Politik haben, groBzlgige Unterstiitzung, manch-
mal vielleicht sogar fast bedingungslose Unterstiitzung, ist ein Phédnomen Gber viele
Jahrzehnte. Das ist nicht erst seit heute so. Aber ich glaube, das ist ein diinnes

Eis fiir die Zukunft und eines, das noch diinner wird. Es kann namlich - und nach
meiner Beobachtung hat es das auch schon - zu strategisch schwerwiegenden
Fehlschliissen filhren. Ich kann das zwar nicht fiir das gesamte politische Spektrum
sagen aber dies gilt jedenfalls ganz gewiss fiir die umweltpolitischen Anforderungen.
Und da erlebe ich das auch nach wie vor so. Ich sehe zwar, dass sich am Horizont
etwas dndern kénnte, der Ansatz der Automobilindustrie ist aber nach wie vor erst

einmal abwehrend, zumindest mal mindestens defensiv, um den regulierungsfreien
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Raum so groR wie méglich zu halten. Es ist an sich nicht zu kritisieren, nicht mehr zu
machen, als man muss, und wie wir erlebt haben, eben manchmal auch ein bisschen
weniger oder deutlich weniger. Aber es fiihrt zu grundlegenden Problemen, die wir

heute ja auch sehr deutlich sehen.

Das gilt natirlich nicht fiir alle und alles. Ich weiB, dass es Spitzenprodukte gibt, die
ihresgleichen suchen auf der Welt, das will ich tiberhaupt nicht hintanstellen. Aber
ich spreche tiber das System , Auto* insgesamt und das, was wir beim Auto errei-
chen missen. Deshalb will ich heute auch gar nicht ausdriicklich den Schwerpunkt
auf das Thema Abgasskandal legen. Hier hat Minister Dobrindt die Weichen gestellt,
hat die Kommission eingesetzt, es werden Untersuchungen durchgefiihrt, und da
will ich im Augenblick auch diesen Prozess abwarten. Ich kann nur hoffen, dass alle
in Politik, in Behérden und Industrie das Gebot der Stunde wirklich erkannt haben,
und das lautet: Klarheit und Wahrheit. Sonst wird man nicht wieder die Oberhand

gewinnen.

Was ich aber heute ausfilhren und wozu ich sprechen will, sind drei Themen: Zwei
Kernprobleme, die ich sehe mit Bezug auf den Umweltschutz, und eine Kernldsung.
Das erste Thema ist die Luftreinhaltung. Herr Prasident, Sie hatten das auch schon
angesprochen. Wir haben bei den Feinstaub-Emissionen durchaus Fortschritte
gemacht, auch beachtliche Fortschritte. Da sieht man jetzt, dass Dinge auch grei-
fen. Es gibt zwar noch Probleme, aber wir haben die Dinge auf einen guten Weg
gebracht. Wo wir noch hinterherlaufen, das ist das auch schon angesprochene
Problem NO,. Wir haben noch an 60 Prozent der verkehrsnahen Messstellen NO,-
GrenzwertUberschreitungen, und das ist ja auch der Grund fiir das Vertragsverlet-
zungsverfahren, das die Europaische Kommission gegen Deutschland angestrengt
hat. Ich will das aber gar nicht auf diese legalistische Ebene heben. Selbst wenn
die EU kein Vertragsverletzungsgefahrverfahren eingeleitet hatte, hatten wir ja ein
Problem. Wir brauchen gesunde Luft in den Innenstadten. Das ist die Aufgabe des

Bundesumweltministeriums, der Landesumweltministerien und der Verantwortlichen

SEITE 186



TECHNISCHER KONGRESS 2016 - TECHNICAL CONGRESS 2016

in den Kommunen, dies fiir die Bevolkerung sicherzustellen. Und dazu brauchen wir

ein weiteres Umsteuern inshesondere im StralRenverkehr.

Wir haben mit RDE jetzt den richtigen Weg beschritten. Und den kannten wir

auch schon, und den haben wir auch schon gemeinsam besprochen, bevor es den
Abgasskandal gegeben hat. Das ist leider so, dass es hier eine Vermengung in der
offentlichen Kommunikation gibt, und da sind wir in keiner anderen Situation als Sie:
das, was man als systematisches Problem vorher schon erkannt hatte und was man
mit RDE auf den Weg gebracht hatte, vermengt zu sehen mit dem, was aus krimi-
neller Energie heraus nicht in Ordnung gewesen ist. Wir bemiihen uns, diese beiden
unterschiedlichen Paar Schuhe deutlich zu machen, aber wir wissen auch, dass das

schwer zu vermitteln ist.

Ich will Ihnen aber auch sagen, und das ist Teil der Ankiindigung, dass ich nicht

um den heiRen Brei herumreden will, ich habe auch bei RDE wieder die Erfahrung
gemacht, die ich schon beschrieben habe, zunachst des Abwehrens und des Defen-
siven. Wir haben bis in die Stunde der Entscheidung zu den RDE-Compliance-Fakto-
ren in Briissel Telefonanrufe quer durch Europa erlebt, bis in die Spitzen der jewei-
ligen Staaten hinein, dass alles unterhalb von 2,5 kurzfristig als Compliance-Faktor
dazu fiihren wird, dass jedenfalls in Deutschland an zwei, drei Standorten die Lichter
ausgehen werden. Alles unterhalb von 2,5! Am Abend nach der Entscheidung war
die Reaktion, dass 2,1 ,,durchaus ambitioniert” ist. Also wenn ich das mal mit ,Lichter
ausgehen” vergleiche, dann muss ich sagen, ist das wieder einmal erkennbar tber-
trieben gewesen. Jedenfalls haben Sie einen Vorhaltewinkel, einen Puffer da einge-
baut, der nicht dazu fiihrt, dass die Politik zukiinftig vertrauen wird, dass das, was
gesagt wird, auch stimmt. Und vermutlich, und das ist die zweite Schlussfolgerung,
die ich ziehe, wére auch weniger als 2,1 gegangen, vermutlich sogar unter der 2, wie

es das Umweltministerium ja gerne gesehen hatte.
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Nochmals, ich glaube, das kann so auf Dauer nicht gutgehen. Ich freue mich des—
halb aus Ihren Worten herauszuhéren, Herr Président, auch was das Thema Typ-
genehmigung angeht, dass Sie sich diesen Anforderungen stellen, dass Sie offen
sind. Wie wir das genau auf europaischer Ebene eben regeln, diskutieren wir im
Augenblick in Briissel. Auch wir, auch Deutschland, ist daran interessiert, dass wir
schlanke Regelungen bekommen, die aber wirken. Ich habe das gerade im Umwelt-
rat so vertreten. Und auf die Vorhaltung anderer Minister aus europdischen Staaten,
die gerne einen politischeren Prozess sehen wiirden bei der Typgenehmigung, mit
aller Vorsicht gesagt: Mein Eindruck war nicht, dass wir zu wenig Einfluss von Poli-
tik hatten und zu viel technische Betrachtung, sondern eher umgekehrt. Ich glaube,
dass wir mit dem bestehenden Instrumentarium in Brissel durchaus auch biirokra-
tieschlanke Losungen finden kénnen, die gleichzeitig aber auch die Wirksamkeit von

besprochenen MaRnahmen sicherstellen miissen.

Im Kern geht es beim Thema Luftreinhaltung, Sie haben das angesprochen, Herr
Wissmann, um die Frage der Zukunft des Diesels. Und ich sage ausdriicklich, das
Umweltministerium hat zu keinem Punkt gesagt, es gabe keine Zukunft fiir den
Diesel. Ich habe bei den Formulierungen, auch als wir unter Stress gestanden haben,
selbst mit Hand angelegt, dass dies prazise formuliert ist. Und wir haben immer
gesagt, die Zukunft des Diesels hingt davon ab, ob er wirklich sauberzukriegen ist.
Diese Fragen miissen nun die Hersteller beantworten. Die kdnnen wir nicht beant-
worten. Wenn das gelingt, ist das in Ordnung, wenn das nicht gelingt oder wenn das
in bestimmten Segmenten nur zu hohen Kosten gelingt, dann wird man tber Alter-

nativen nachdenken miissen.

Damit bin ich auch beim Thema Klimaschutz, weil dieser Trade-off ja auch von Ihnen
herausgestellt wird, und er in gewisser Weise ja auch besteht. Wir wissen, dass die
Energieeffizienz und die CO,-Bilanz beim Diesel durchaus vorteilhaft ist, jedenfalls
auf der jetzigen technologischen Basis. Wir glauben aber nicht, dass das starr ist.

Wir glauben, dass auch dort mehr maoglich ist.

SEITE 18
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Nun wiirde ich gerne noch ein paar Satze zum Thema Klimaschutz in der langeren
Perspektive sagen. Wir reden ja jetzt demnéchst auch Uber die Zeit der 20er-Jahre
und wie die CO,-Regulierung dort sein wird. Ich habe schon eine ungeféahre Vor-
stellung, wie die Rollen da verteilt sein werden, und ahne schon jetzt, dass Sie flr
weniger strenge Grenzwerte antreten werden. Wir werden fur strengere Grenzwerte
antreten. Das war in der Vergangenheit so, und das wird auch zukiinftig so sein. Ich
glaube aber, dass wichtiger als diese Debatte selbst sein wird: Wie sieht eigentlich
die noch etwas langerfristige Zukunft aus? Die Automobile werden langlebiger, zum
Gliick, sage ich. Damit ist es so, dass wir mit einer Kaufentscheidung in einem Jahr X
noch iiber den Zustand 15 bis 20 Jahre spater mitentscheiden. Da kann ich nur den
Rat geben, die Beschliisse, die wir in Paris auf der Klimakonferenz getroffen haben,
sehr genau anzusehen und sehr ernst zu nehmen. Wir werden in diesem Jahrhun-
dert zu einer Dekarbonisierung der Weltwirtschaft kommen, das hat die Kanzlerin
zum Gliick auch im G7-Kontext durchgesetzt. Das wird fiir die Industriestaaten eine
weitgehende Dekarbonisierung bis zur Mitte des Jahrhunderts bedeuten. Und dann
ist es letztlich véllig egal, ob dann noch 5 Prozent oder 10 Prozent oder 15 Prozent
als Restemission ubrigbleiben. Ich kann keiner Branche raten, darauf zu setzen, dass
man genau in dem Feld der Restemission mit seinem Tun landen wird. Da sitzen
dann andere, etwa Landwirtschaft, oder prozessbedingte Emissionen aus der Indus-
trie, die auch mit gréRtem technischem Aufwand einfach intrinsisch nicht vermieden
werden kénnen. Deshalb muss man sich an diesem starken Ziel der Dekarbonisie-
rung orientieren. Und daraus ergibt sich dann einerseits auch eine etwas grofere
Gelassenheit fir die vielleicht ganz kurzfristigen Auseinandersetzungen, aber eine
umso grofRere Anspannung, wenn es darum geht, ob wir eigentlich auf dem richti-
gen Weg fiir die Fahrzeugflotte der Zukunft sind. Ich bin davon Gberzeugt, dass wir
alsbald dariiber diskutieren werden, wie und mit welchen Schritten wir da hinkom-
men, dass der CO,-Flottenverbrauch fiir die Neuwagenflotte im Jahre 2030 null oder
zumindest nahe null ist, weil diese Fahrzeuge dann auch noch bis in das Jahr 2050

fahren werden.
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Damit bin ich bei meinem dritten Punkt, nédmlich der Kernlésung. Sie haben es ange-
sprochen, Herr Prasident, das ist das Thema Elektrifizierung des Automobilverkehrs.
Ich bin fest davon Uberzeugt, absolut fest davon Uberzeugt, dass wir es ohne die
Elektrifizierung nicht schaffen werden. Hier steht die reine Elektromobilitit derzeit
natdrlich besonders im Fokus. Und ich verstehe auch, dass Diskussionen um andere
Formen, namlich Power to Liquid und Power to Gas, im Augenblick eben nicht so
stark unterstrichen werden in der Kommunikation, weil es davon ablenkt, dass wir
jetzt endlich mal den Fortschritt bei batterieelektrischen Antrieben machen missen.
Aber ich weise darauf hin, dass auch PTL und PTG eine groRe Bedeutung haben
werden, um aus dem regenerativen Stromiiberschuss, der zu Grenzkosten von null
oder nahe Null zur Verfiigung stehen wird, Vorteile fiir die Antriebstechniken der
Zukunft zu machen. Das ist insbesondere fur den Schwerlastverkehr, aber auch
wenn ich auBerhalb lhrer Branche schaue, fiir den Flugverkehr von entscheidender

Bedeutung.

Jetzt im Augenblick haben wir die Diskussion iiber batterieelektrische Fahrzeuge.
Sie wissen, dass sich Frau Hendricks sehr frah, ich glaube sogar als erstes Kabi-
nettsmitglied, fir Kaufpramien ausgesprochen hat. Wir sind in anhaltenden Diskus-
sionen innerhalb der Bundesregierung dariiber. Ich kann auch jetzt hier noch nichts
anderes sagen. Ich kann lhnen nur sagen, was ich will, das ist eine Kaufpramie, eine
gegenfinanzierte Kaufpramie. Wir haben unser Modell vorgelegt. Wir hitten gerne
ein Bonus-Malus-System. Wir kénnen auch mit verschiedenen Varianten von Mine-
ral6lsteuererh6hungen leben. Am Ende wiirde sich aus dem Umweltministerium
aber auch niemand von der Briicke stirzen, wenn es eine Haushaltsfinanzierung
gébe, auch wenn das nicht unser Lieblingsmodell ist. Nur: Es muss entschieden
werden. Ich kann nur davon abraten und sage das auch meinem Kollegen, dass
Jeder Tag, der ins Land zieht, den Kauf-Attentismus nur weiter befeuert. Das kann in
niemandes Interesse sein. Und deshalb hoffe ich, dass wir die entscheidende Wei-
chenstellung, wie wir die Kaufprémie gegenfinanzieren, jetzt zligig erreichen. Ich

bin davon iiberzeugt, wenn wir diesen Schritt mit groRer Energie gehen, dass das

——________.___ﬁ_ﬁ_,_ﬁ_____ﬁ___
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industriepolitisch fiir Deutschland interessant ist, dass es auch das Potenzial hat, die
unterschiedlichen Interessen von Umweltpolitik und Automobilwirtschaft zusammen-
zubringen. Wir kénnen das hinbekommen. Dazu miissen wir uns alle ein bisschen
bewegen. Aber mit Bewegung kennen Sie sich ja gut aus. In diesem Sinne freue ich
mich auf die weitere Zusammenarbeit. Und die wird von unserer Seite weiterhin in
aller Verbundenheit gestaltet sein, auch wenn das nicht immer auf den ersten Blick

zu sehen ist.
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Umwelt- und Klimaschutz
durch Innovationen in der Automobilindustrie

Herzlichen Dank, Herr Dr. Eichhorn. Auch von mir einen schonen guten Morgen,
meine sehr verehrten Damen und Herren. Ich bedanke mich dafr, dass Sie heute
dem Bundesumweltministerium zum zweiten Mal bei diesem Technischen Kongress
die Gelegenheit geben, etwas aus unserer Sicht an Sie zu richten. Fir mich ist das
heute hier eine Premiere - nicht der Umgang mit dem VDA, aber der Auftritt auf
einer, wie Sie schon richtig gesagt haben, richtig gut besuchten Veranstaltung.

Als ich mich auf diese Veranstaltung mental vorbereitet habe, habe ich mich daran
erinnert, wie ich im Februar 2014 die Abteilung IG ibernommen habe. Diese Abtei-
lung ist quasi die spiegelbildliche Abteilung zur Industrieabteilung im Bundeswirt-
schaftsministerium. Das bedeutet, dass wir mit sehr vielen Wirtschaftsverbanden
taglich zu tun haben. Und als ich neu war, gab es auch eine ganze Reihe von Ver-
bandsvertretern, die gekommen sind und gesagt haben: Jetzt gucken wir uns doch
mal an, wer da auf den Hubert Steinkemper gefolgt ist. Zu diesen Vertretern hat
natiirlich auch ein Vertreter des VDA gehort. Es war nicht Herr Dr. Eichhorn, aber es
war einer seiner Mitgeschéftsfiihrer. Die erste Botschaft, die ich damals vernehmen
durfte, war: Diese CO,-Grenzwert-Politik, die da in Briissel betrieben wird, ist doch
suRerst fehlerhaft. Sie nimmt zum Beispiel gar nicht den Bestand ins Auge, €s geht
immer nur um die Neuzulassungen, und wir lassen ein riesiges Potenzial liegen. Ich
erinnere mich noch, wie ich damals gesagt habe: Na ja, wenn Sie eine bessere Idee
haben, bin ich da natiirlich offen. Aber die bessere Idee ist mir leider bis heute nicht
vorgetragen worden. Das, was dann vom VDA, aber auch von einzelnen Unterneh-
mensvertretern auch bei unserer Ministerin und bei unserem Staatssekretér als
Botschaft ankam, war: Die Losung besteht doch darin, dass wir den Verkehr in den
Emissionshandel einbeziehen.

Nun kann man das in der Tat ja mal ganz vorurteilsfrei betrachten. Was wiirde das

bedeuten? Bei dem derzeitigen Zertifikatspreis kommt man sehr schnell zu dem
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Ergebnis, dass die Umlage auf den Benzinpreis - das war ja die Idee - etwa ein bis
zwei Cent Zuschlag auf den derzeitigen Benzinpreis bedeuten wiirde. Und wenn
man dann weil, wie die Schwankungsbreiten an den Tankstellen aussehen, dann
erkennt man eben auch sehr schnell, dass das keinerlei Lenkungswirkung fiir den
Klimaschutz hatte.

Die Universitat Oxford hat dankenswerterweise vor einigen Monaten einmal berech-
net, wie hoch der Zertifikatspreis sein misste, damit er die gleiche Lenkungswirkung
entfaltet wie die derzeitige COZ—Grenzwertgesetzgeb.ung auf europdischer Ebene:
namlich 400 Euro. Das wiirde als Erstes natirlich die anderen Sektoren auf den

Plan rufen, denn die kénnen jaihre CO,-Minderung nicht tiber den Benzinpreis auf
den Verbraucher abwilzen, sondern die mussen ihn im eigenen Produktionsprozess
erbringen. Und 400 Euro Zertifikatskreis wadre, glaube ich, auch nicht wirklich inter-
essant fir die Automobilindustrie, denn, das liegt auch auf der Hand, das wiirde das
Autofahren derart verteuern, dass es ganz bestimmt nicht ohne Auswirkungen auf
den PKW-Absatz bliebe,

Innovation besteht deshalb fiir mich nicht darin, die bisherige Ordnungspolitik durch
den Emissionshandel zu ersetzen. Aus meiner Sicht brauchen wir vielmehr weiterhin
die Fortentwicklung der CO,-Grenzwerte, weil sie bisher das erfolgreichste Instru-
ment bei der Treibhausgasminderung im Verkehr waren und auch immer noch sind.
Ich mdchte das einmal an vier Zahlen verdeutlichen: Die CO,-Emissionen des Ver-
kehrs betrugen 1990 absolut 165 Millionen Tonnen. Das entsprach damals 16 Prozent
der energiebedingten Emissionen. 2013 waren sie auf 156 Millionen Tonnen absolut
gesunken, das entsprach aber schon 20 Prozent der energiebedingten Emissionen.
Was heilt das? Wir haben also Effizienzgewinne zu verzeichnen, diese werden aber
durch das Verkehrswachstum tberkompensiert. Global hat der Verkehr heute schon
einen 25-prozentigen Anteil an den weltweiten CO,-Emissionen, und bis 2050 kann
dieser Anteil auf 70 Prozent steigen, wenn wir keine MinderungsmaRnahmen ergrei-
fen.

Nun bin ich ja nicht unrealistisch oder habe die Vorstellung, dass wir Technologie-

spriinge machen, die eigentlich gar nicht méglich sind. Ich weiR, dass wir es nicht
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schaffen werden, das Verkehrswachstum so vom Wirtschaftswachstum zu entkop-
peln, dass die notwendige Treibhausgasminderung irgendwann erzielt wird. Des-
wegen, das haben wir auch gestern teilweise in den Vortragen schon gehort, wird
es mit der Verkehrswende allein, also der Vermeidung, Verlagerung, Verbesserung
durch Effizienzgewinne nicht zu schaffen sein, die Klimaziele zu erreichen. Deswe-
gen brauchen wir aus Sicht der Umweltpolitik nicht nur eine Verkehrswende, son-
dern auch eine Energiewende im Verkehr. Das bedeutet aus unserer Sicht, dass wir
die Elektromobilitat fiir den straRengebundenen Individualverkehr weiterhin pushen
miissen und strombasierte Kraftstoffe vor allen Dingen im Luft- und im Schwerlast-
verkehr weiter wirtschaftlich tragfahig machen mussen. Nur so kann es gelingen,
den Verkehr langfristig zu dekarbonisieren, oder wie gestern Herr Otten sagte, er
hatte noch einen besseren Begriff: den Verkehr klimaneutral gestalten. Wir missen
auch wissen, dass die anderen Sektoren in Deutschland schon einen deutlich gro-
Reren Beitrag zur Treibhausgasminderung geleistet haben, und es ist jetzt an der
Zeit, dass der Verkehr eben diesen ein Stiick weit folgt.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, die CO,-Grenzwerte sind auch noch unter
einem anderen Gesichtspunkt wichtig: Sie setzen namlich den Anreiz, Elektromo-
bilitat fortzuentwickeln. Wir werden anspruchsvolle CO,-Grenzwerte iberhaupt nur
erreichen konnen, wenn die Elektromobilitat entsprechend ansteigt. Was ist dazu
notwendig? Natiirlich eine attraktive Modellpalette inklusive Plug-in-Hybriden in
der Ubergangszeit. Wir brauchen nattirlich nach wie vor den Auf- und Ausbau der
sffentlichen Lade-Infrastruktur, Dazu wird sicherlich Herr Staatssekretar Bomba
gleich noch etwas sagen. Und wir brauchen natirlich auch gréRere Reichweiten bei
den Batterien. Ich sehe hier die Automobilindustrie genauso in der Pflicht wie die
sffentliche Hand, weil wir gemeinsam auch noch dariiber befinden missen - das
ist aber, glaube ich, eher ein Thema fiir den Bund -, ob wir es schaffen, Kaufanreize
fiir die Elektromobilitat auf den Weg zu bringen. Es ist allgemein bekannt, dass das
Bundesumweltministerium glaubt, dass es ohne solche Kaufanreize nicht geht. Wir
haben das von Anfang an unterstiitzt und werden das auch weiterhin tun, denn fur

uns ist die Elektromobilitat nicht nur unter Klimaschutzgesichtspunkten eine Schlis-
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seltechnologie, sondern sie ist auch unter Umweltgesichtspunkten von enormer
Bedeutung.

Sie alle wissen, dass wir mit einem laufenden Vertragsverletzungsverfahren wegen
der Nichteinhaltung der Luftqualititswerte im Augenblick belastet sind. Es gibt
zahlreiche Urteile der Verwaltungsgerichte, die den Kommunen auferlegen, weitere
MaRBnahmen zu ergreifen. Der Verkehr ist nach wie vor der wichtigste Verursacher
der Luftschadstoffe, also insbesondere der Stickoxide mit 64 Prozent, und da sind
es vor allem die Dieselfahrzeuge. Es ist kein Geheimnis, wenn ich sage, dass ich
wirklich erleichtert war, dass im letzten Oktober das zweite RDE-Paket in Brissel
verabschiedet worden ist. RDE st ja nicht nur ein neues Messverfahren, RDE bedeu-
tet auch deutliche Verénderungen, sprich Verbesserungen in der Abgastechnik.

Und auch hier ist das Wissen der Ingenieure der Automobilindustrie gefragt. Die
bittere Pille ist leider, dass zur Abwendung des Vertragsverletzungsverfahrens und
zur Umsetzung der aus Sicht der Verwaltungsgerichte notwendigen MalRnahmen
zur Luftreinhaltung RDE erst einmal nicht viel bringen wird. Das Umweltbundesamt
hat berechnet, dass die Luftqualitatsgrenzwerte frithestens 2030 erreicht werden,
und wir hatten die Qualitatswerte bereits 2010 erreichen miissen - das ist also eine
Licke von 20 Jahren. Es liegt auf der Hand, dass die Kommission jetzt nicht bis 2030
wird warten wollen. Der Druck auf die Lénder und auf die Kommunen ist deshalb
grof. Die Lander-Arbeitsgemeinschaft Emissionsschutz hat schon vor Monaten
dazu einen Ausschuss gegriindet, der sich mit méglichen MaRnahmen befasst. Dazy
gehort beispielsweise die Fortentwicklung der 35. Bundesemissionsschutzverord-
nung, das ist die sogenannte Plakettenverordnung. Damit wird den Landern und
Kommunen die Méglichkeit gegeben, Umweltzonen auszuweisen. Bisher sind diese
Umweltzonen vor allen Dingen mit Blick auf die Feinstaubwerte ausgewiesen. Nun
musste man bei einer Fortentwicklung auch die Stickoxide in den Blick nehmen. Der
Ausschuss hat sich aber natiirlich auch mit solchen MaRnahmen wie City-Maut und
emissionsunabhéngigen Verkehrsbeschrénkungen befasst. Die Fortentwicklung der
35. BImSchV ist damit verglichen immer noch das mildeste Mittel. Die Kommission

hat dbrigens mit Schreiben vom 14.03. ebenfalls uns und andere Mitgliedstaaten

SEITE 97



TECHNISCHER KONGRESS 2016 - TECHNICAL CONGRESS 20616

aufgefordert, weitere MaRnahmen zu ergreifen. Es wird Ende dieses Monats eine
Sonder-Umweltministerkonferenz in Berlin geben, die sich mit diesem Thema noch
einmal befassen wird. Es bleibt abzuwarten, wie sich die Lander da positionieren
werden. |

Ich komme zum Schluss. Meine Damen und Herren, Umwelt- und Klimaschutzpoli-
tik ist immer auch Treiber von Innovationen. Sie hat damit der deutschen Wirtschaft
in vielen Féllen Technologievorspriinge gesichert. Ich winsche mir deshalb, dass
mehr Unternehmen und Wirtschaftsverbénde Umwelt- und Klimaschutz als Chance
begreifen und nicht nur als Verhinderer oder Kostentreiber oder was immer da in
den Képfen geistert. Politik und Wirtschaft sind aus meiner Sicht Teil einer Verant-
wortungsgemeinschaft. Die Politik hat die Verantwortung, die richtigen Rahmenbe-
dingungen zu setzen, und die Wirtschaft und die Unternehmen miissen diesen Rah-
men sinnvoll ausfiillen - natiirlich zum Wohle der Aktionéare, aber auch zum Wohle

der Gesellschaft. Vielen Dank.
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