Fit for 55 — Jiingste Vorschldge der EU

Erreichung des EU-Klimaziels fuir 2030
auf dem Weg zur Klimaneutralitat

Im Folgenden wird versucht, einen bisher anderweitig nicht vorliegenden Uberblick zu
den jangsten, umfangreichen, komplexen klimapolitischen Vorschldagen der EU-Kommis-
sion zu geben. Meist handelt es sich um mehrere hundert Seiten umfassende Texte,
die zwar mit sehr vielen, sehr konkreten Vorschlagen aufwarten, durch die man sich
aber, nicht zuletzt wegen der vielen duRerst tGberfliissig anmutenden Wiederholungen,
regelrecht durchkampfen muss. Immerhin gibt es — sogar in deutscher Sprache — eine
informative Zusammenfassung und hilfreiche Verweise auf die entscheidenden Rechts-
akte, die auch leicht tiber die hier angegebenen EU-Kurzbezeichnungen zu finden sind
(z.B. COM(2021) 551 final).

Es bleiben eine ganze Menge Verstandnisfragen, die jeweils im Anschluss an die
Ausflihrungen zu den einzelnen Verordnungen formuliert werden und die es noch zu
beantworten gilt. Eine Gesamtbewertung der Vorschlage kann zurzeit nicht zuletzt
angesichts zahlreicher offener Fragen noch nicht erfolgen. Die Rechtsakte enthalten
auch Folgenabschatzungen, die hier zum Teil wiedergegeben werden.
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Allerdings fallt bereits bei einer ersten Durchsicht der Vorschlage auf, dass keinesfalls
an eine Reduktion des Auto- oder Flugverkehrs gedacht ist, etwa in Form eines ander-
weitig vorgesehenen linearen Reduktionsfaktors, z.B. 3% weniger Auto- und Flugver-
kehr in der EU pro Jahr als Zielmarke. Oder es missten mindestens 30-50% aller inner-
stadtischen StraBBen recht bald dem Radverkehr vorbehalten sein. Einzig sinnvoll ware
es auch, wenn die Autokonzerne fiir jedes verkaufte E-Auto zusdtzlichen Okostrom
produzieren (lassen) missten, damit die Autos angesichts des nach wie vor knappen
Okostroms nicht durch sogenannten Differenzstrom vermittels fossiler Braunkohle-
kraftwerke gespeist werden mussen. Verpflichtende Car-Sharing-Angebote fehlen eben-
so wie z.B. ein grold angelegtes, mutiges Megaprojekt fiir eine europaweite Bahnver-
netzung zwischen den Metropolen, die u.a. erlauben wiirde, in wenigen Stunden mit
der Bahn nach Griechenland in den Urlaub zu fahren, aber auch zur Einstellung des
innereuropaischen Flugverkehrs beitragen konnte.

Zwar werden die Mitgliedslander mit genauen Angaben zum Ausbau der Ladeinfra-
struktur fur E-Autos angehalten, aber klare Vorschriften mit prazisen Anforderungen
fiir einen besseren OPNV oder Fernzugdienstleistungen gibt es nicht. Fiir Flugtickets
wird keine Mehrwertsteuer vorgeschlagen und die Einfiihrung einer Kerosinsteuer
kommt im Schneckentempo voran. Ein der CO,-Grenzausgleichssteuer fiir die GroR-
industrie (CBAM) vergleichbarer Schutz zur Herstellung von Wettbewerbsgleichheit ist
fir offentliche Transportmittel nicht angedacht: Wie ware der Vorschlag, dass inner-
deutsche und innereuropdische Flugtickets dank einer Transportmittelausgleichssteuer
(TMAS) mindestens so viel kosten missen wie ein vergleichbares 6ffentliches Trans-
portangebot. Man konnte die Liste nicht vorgesehener MalRnahmen erheblich erwei-
tern. An dieser Stelle soll nur vorab auf die Ausrichtung und die Grenzen der Vorschlage
hingewiesen werden, bevor es nach einem Verweis auf die ,,Benchmark” ins uniber-
sichtliche Dickicht der Details geht.

Zur Messlatte des MaRnahmenpakets ist der kirzlich erschienene erste Teil des
6. Sachstandsberichts des IPCC heranzuziehen,” der in einem separaten Teil des Up-
dates untersucht wird. Aus ihm geht hervor, dass wir iber Land bereits bei 1,5 Grad
Erderwdarmung angekommen sind, Kipppunkte und Selbstverstarkereffekte bereits in
einigen Bereichen (fast) erreicht sein dirften, realistische Pfadanalysen zu 2 bis 3,5
Grad Erderwarmung fihren dirften und der Menschheit ab 2022 nur ein dulRerst be-
grenztes Restbudget von 230 Gt zur Verfligung steht. Bei einer Gleichverteilung auf die
Weltbevoélkerung kann Deutschland noch 2,3 Gt beanspruchen, um die Erderwdarmung
aus optimistischer Sicht auf 1,5 Grad zu begrenzen.

Fit for 55 wurde am 14.7.2021 veroffentlicht, dem Tag des Beginns der Flutkata-
strophe in Deutschland. Da das MalRnahmenpaket u.a. Vorschlage der EU-Kommission
in Form von Rechtsinstrumenten zur Verwirklichung der im EU-Klimagesetz vereinbar-
ten Ziele enthalt, die noch vom Rat der Mitgliedstaaten und dem EU-Parlament ver-
handelt und angenommen werden missen, erfolgt nach der Veroffentlichung erst
einmal eine zweijahrige Diskussionsphase. Von der Zielsetzung her handelt es sich ,um
das anspruchsvollste Klimapaket weltweit”. Anstatt bisher —40% werden jetzt —55%
(Netto-THG) bis 2030 (im Vergleich zu 1990) angestrebt. Ohne Senken, etwa die Emis-
sionsabsorption durch Walder, sind es nur 52,8%.

% Siehe die Kurzfassung unter https://www.ipcc.ch/report/ar6/wgl/downloads/report/IPCC_AR6_
WGI_SPM.pdf
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Das Paket gilt als Umsetzung des im Juli 2021 in Kraft getretenen européischen Klima-
gesetzes, das dem UNFCCC im Dezember 2020 als EU-Beitrag zum Pariser Abkommen
mitgeteilt wurde, und seine Vorschlage basieren auf umfassenden vorherigen Folgen-
abschatzungen, deren Ergebnisse in den Rechtsakten dargestellt werden. Der Mal3-
nahmenkatalog umfasst einen weiteren, neuen Emissionshandel, strengere Minde-
rungsziele im bereits bestehenden ETS und einen hdheren Anteil an erneuerbaren
Energien. Es wird mehr Energieeffizienz gefordert, ebenso wie emissionsarme Ver-
kehrstrager, Infrastruktur und Kraftstoffe. Steuerangleichungen stehen auf dem Pro-
gramm, Produktionsverlagerungen soll durch einen Grenzausgleich (Importzélle) ent-
gegengewirkt und Schifffahrt und Autoverkehr sollen in den Emissionshandel einbezo-
gen werden. CO,-Senken sollen geférdert und erhalten werden.

Als Anspruch wird stets wiederholt, dass die weltweiten Netto-Null-CO,-Emissionen
um 2050 erreicht werden missen, die Neutralitat fir alle anderen Treibhausgase spater
im Jahrhundert. In COM(2021) 550 final heiflt es dramatisch: ,Die Welt steht am
Scheideweg: Wir sind die letzte Generation, die noch rechtzeitig gegen den Klimawan-
del und den Verlust der biologischen Vielfalt vorgehen kann.“> Man erwartet aller-
dings, dass bis 2030 eine Million (2050: zwei) zusatzliche griine Arbeitsplatze neu ge-
schaffen werden und die Beschaftigungswirkungen insgesamt positiv ausfallen werden.
Allen Vorschldagen unterliegt namlich die Entkoppelungs-These: Die Netto-Treibhaus-
gasemissionen der EU sind im Vergleich zu 1990 um 24% gesunken, wahrend die EU-
Wirtschaft im selben Zeitraum um mehr als 60% gewachsen ist.

Daraus wird abgeleitet, dass eine absolute Entkoppelung moglich sei, dass also ein
stetiges, moglichst starkes Wachstum mit stetig stark sinkenden Emissionen einher-
gehen kann: ,So werden beispielsweise mit Instrumenten der CO,-Bepreisung Einnah-
men erzielt, die reinvestiert werden kénnen, um Energiearmut und Mobilitdtsprobleme
vulnerabler Bevolkerungsgruppen anzugehen, Innovation und Wirtschaftswachstum
anzukurbeln und Arbeitsplitze zu schaffen.“* In FuRnoten wird bei der folgenden Dar-
legung aus einigen wenigen Vorschlagen der EU-Kommission zitiert, um anzudeuten,
wie branchen- und wachstumsfreundlich sie trotz zum Teil schon markanter Emissions-
minderungsvorschlage ausgerichtet sind.

Beschworen wird die generationenilbergreifende internationale Solidaritat, Kosten-
effizienz, Wettbewerbsorientierung. Der abgestimmte Policy-Mix soll ein ausgewoge-
nes Verhaltnis zwischen Bepreisung, Zielvorgaben, Normen und Unterstitzungsmal-
nahmen aufweisen. Ein solcher Ansatz erfordere eine Verlagerung von der engen wirt-
schaftlichen Effizienzperspektive hin zur Maximierung des sozialen Wohlstands. Wie
sich noch zeigen wird, folgt das Gesamtpaket nicht einer einseitig marktliberalen Aus-
richtung, die primar auf Steuern oder Emissionshandel setzt, sondern enthélt ebenso
— wie ungentgend auch immer — ordnungsrechtliche Vorschriften, Lenkung iber Sub-
ventionen usw. Allerdings wird das Wachstum des BIP oder auch nur einzelner Branchen
in keiner Weise infrage gestellt, es soll vielmehr angekurbelt werden. Gehen wir mit
dem nachsten Kapitel zur Analyse im Einzelnen Uber.

? https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0550&from=EN, 1
4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0550&from=EN, 5
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Fragen

— Ist die Zielsetzung von —55% mit dem Pariser Abkommen kompatibel (die schon dort etwas
schwammige Formulierung ,unter 2 Grad, wenn moglich 1,5 Grad“ wird Glbernommen)?

— Oder bediirfte es - 65%, wie einige meinen (welche Belegquellen gibt es zu solchen Berech-
nungen)?

— Gibt es Analysen/Quellen, wie das Paket zustande kam und welche Rolle die Bundesregierung
dabei spielte?

— Welche Sanktionen gibt es bei Nichterflllung des Vorgeschriebenen? Sind wirklich so viele
Rechtsakte mit immer gleichen Teiltexten notig? Warum gibt es nicht ein groRes Paket ohne
Wiederholungen zu Zielsetzungen usw.?

Der EU-Haushalt

30% des mehrjahrigen Finanzrahmens (2021-2027) und von NextGenerationEU mit
insgesamt 2 Bio. Euro sollen in KlimaschutzmafRnahmen flieBen, die den ,Fit for 55“-
Malnahmenkatalog flankieren sollen. 37% der Aufbau- und Resilienzfazilitat, die insge-
samt 723,8 Mrd. Euro betragt, sind ebenfalls fir Klimaschutz vorgesehen.

Emissions Trading Non-ETS sectors
System -30% cp. 2005
-439% cp. 2005 Effort Sharing Full
= g/ Land use, land
Regulation flexibility
Max 100 use change and
Power/Energy sector, Mtcoz -30 % forestry
i eq
Industry, Aviation Regulation
Road transport, B |
Covering ca. 40% of EU Buildings, bl "No-Debit rule”

Agriculture, MtCOZeq
Waste, eic

GHG emissions

Covering ca. 60% of EU GHG emissions

Source: Commission services

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/proposal-amendment-effort-sharing-regulation-with-annexes
_en.pdf, 59

Das Emissionshandelssystem (EHS)
[Direktive COM(2021) 551 final] und zur
Marktstabilitdtsreserve MSR [COM(2021) 571 final]

Das Emissionshandelssystem umfasst die Energiewirtschaft und Industrie und damit
40% aller EU-Emissionen, genauer: die Strom- und Wdrmeerzeugung, energieintensive
Industriezweige und den innereuropdischen Luftverkehr in Europa. Das EHS soll jetzt
auch auf den Seeverkehr ausgeweitet werden (siehe Ndheres weiter unten zum See-
verkehr und zur Initiative FuelEUMaritime). Die EHS-Zielvorgabe wird von bisher —43%
auf —-61% (= 18 Prozentpunkte) bis 2030 (verglichen mit 2005) erh6ht.

Es soll eine einmalige Senkung der jahrlichen Obergrenze fiir die Gesamtemissionen
um 117 Mio. Zertifikate (Umbasierung) erfolgen. Der lineare Reduktionsfaktor wird
von 2,2% auf 4,2% pro Jahr angehoben, dies gilt praktisch ab 2021.

Ab 2050 wird es nach Erreichen der Klimaneutralitat keine EHS-Zertifikate mehr ge-
ben. Die kostenlose Zuteilung von Zertifikaten an die Industrie wird von Dekarbonisie-
rungsanstrengungen der empfangenden Unternehmen abhédngig gemacht. Ab 2026
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erfolgt eine Reduktion der bisher kostenlosen Zertifikate in der Industrie um 10% pro
Jahr, so dass es ab 2036 keine kostenlosen Zertifikate mehr geben wird (siehe auch
weiter unten unter CO,-Grenzausgleichssteuer/CBAM). Auch die kostenlose Zuteilung
von Zertifikaten im Luftverkehr lduft bis 2027 schrittweise aus (siehe auch weiter unten
die Angaben zum Luftverkehr). Es gibt eine schwache Konditionalitat fir Produktberei-
che, die nicht unter den Grenzausgleich (CBAM) fallen werden.

Bei der MSR erfolgt eine Deckelung der dort zu parkenden Zertifikate (Allowances)
auf 400 Mio., aber Sonderzufiihrungen bei kurzfristigen Preissteigerungen sind moglich
(Art. 30h). Eine generelle Beibehaltung der Einstellungsrate (Intake-Rate) von 24% und
von mindestens 200 Mio. Allowances bis 2030 ist geplant, erst danach sinkt diese auf
12% und nicht wie friiher geplant bereits 2024. Die Einnahmen aus dem EHS belaufen
sich bisher auf 14-16 Mrd. Euro pro Jahr. Sie flieBen im Prinzip proportional zu den
ihnen zustehenden Zertifikaten an die Mitgliedslander, die anstatt bisher 50% jetzt
100% dieser Einnahmen in die THG-Minderung investieren sollen. Einkommensschwa-
chere Lander erhalten mehr Zertifikate fiir Versteigerungen. Zusatzlich dienen 2,5% der
versteigerten Zertifikate zur Finanzierung der Energiewende in Landern mit niedrigem
BIP.

Fragen

— Warum handelt es sich beim EHS um eine Direktive und nicht um eine Regulierung?

— Wird es bei diesen Regelungen wohl jemals (oder wann) zu einer quantitativen beschranken-
den Obergrenze kommen?

— Reichen -62% zur allgemeinen Zielerreichung aus?

— Ist die Reduktion (Umbasierung) von 117 Mio. Zertifikaten nicht sehr bzw. zu gering?

— Wie kann es sein, dass es Mio. Uberschiisse an Zertifikaten gibt und dennoch der Preis auf
Uber 50 Euro/t steigt (Hortung)?

— Miuisste es beim EHS aus 6kologischen und 6konomischen Griinden Mindestpreise geben und
welche Preisentwicklung ist mit den jetzigen Regelungen zur MSR usw. zu erwarten?

— Was ist vom langen Ubergangszeitraum bis zur Vollversteigerung in der Industrie im Jahr 2036
zu halten und wie lauft sie praktisch ab? Wird 2026 also z.B. fiir Zement nur eine 10%ige
Importsteuer erhoben?

— Samtliche Einnahmen sind in klimabezogene Projekte zu investieren: wie wird das kontrolliert?

— Die kostenlose Zuteilung von Zertifikaten wird von den Dekarbonisierungsanstrengungen
abhangig gemacht: was heillt das konkret?

— Soll es fur bestimmte Produktionen (z.B. auf Wasserstoffbasis) dauerhaft kostenlose Zertifi-
kate geben?

— Wie sehen die verdanderten Regelungen zur MSR genau aus?

— Folgende Aussagen erschlieBen sich mir nicht:

,To reduce the possibility of applying the cross-sectoral correction factor following the
adjustment of the cap, the update of the benchmarks is proposed to follow closer the
emission reductions in sectors and sub-sectors, by increasing the maximum update rate
to 2,5% per year as of 2026 instead of the current 1,6%.“

= It proposes a buffer market stability reserve (MSR) intake when the TNAC is between
833 million and 1096 million. In that case, the intake will be the difference between the
TNAC and the 833 million threshold. As long as the TNAC is above 1096 million allow-
ances, the normal intake rate would apply (24% until 2030).“
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= On the basis of the reference emissions for these sectors for the period from 2016 to
2018. Accordingly, the linear reduction factor should be set at 5,15%. From 2028, the total
guantity of allowances should be set on the basis of the average reported emissions for
the years 2024, 2025 and 2026, and should decrease by the same absolute annual re-
duction as set from 2024, which corresponds to a 5,43% linear reduction factor com-
pared to the comparable 2025 value of the above defined trajectory.”

— Wie viele Zertifikate werden fiir die Schifffahrt eingestellt (60 oder 79 Mio. Zertifikate)?

Der Seeverkehr
[enthalten in COM(2021) 551 final]

Da zukiinftig ein Einbezug des Seeverkehrs in das EHS erfolgt, gibt es eine Aufstockung
des EHS um 79 Mio. Zertifikate, was relativ wenig ist im Vergleich zur sonstigen Anzahl
der EHS-Zertifikate. Die Emissionen des Seeverkehrs sollen schrittweise in die Ver-
pflichtung des Zertifikaterwerbs einbezogen werden: 20%-Anteil in 2023, 45% in 2024,
70% in 2025 und 100% ab 2026. Dabei bezieht sich die Abgabeverpflichtung auf CO,,
Methan und Stickstoffoxide und gilt fiir grolle Schiffe mit tGiber 5000 BRZ, unabhangig
davon, unter welcher Flagge das Schiff fahrt. Hiermit werden 90% der entsprechenden
Emissionen erfasst, obwohl nur 55% aller Schiffe betroffen sind.

Eine Abgabeverpflichtung von nur 50% besteht fir Emissionen von Schiffen, die in
der EU nur abfahren oder ankommen und von aullerhalb der EU-Gewdsser kommen
oder dort hinfahren (extra-EU). Diese Regelungen gelten nicht fiir Kriegsschiffe, Flot-
tenhilfsschiffe, Schiffe fir den Fischfang oder fischverarbeitende Schiffe, Holzschiffe
einfacher Bauart, Schiffe ohne mechanischen Antrieb und Regierungsschiffe, die fir
nichtgewerbliche Zwecke eingesetzt werden.

Fragen

— Wie hoch ist die EHS-Aufstockung fir die Zertifikate durch die Schifffahrt? 60, 79 oder 90 Mio.
oder eine andere Summe?

— Kaufen die in der EU nur an- oder abfahrenden Schiffe Zertifikate zum Marktpreis (wie beim
CBAM) oder verknappen sie auch tatsachlich das Angebot der Zertifikate?

— Zur Erfassung von 50% der Fahrten auRerhalb der EU-Gewadsser im EHS: Wie berechnet man
das praktisch, wenn z.B. ein Schiff aus China iber 6000 km hin- und wieder zuriickfdhrt (,,half
of the energy used” und ,also die Halfte der ankommenden Fahrten und die Hélfte der aus-
laufenden Fahrten”)?

— Gibt es Berechnungen, wie hoch die tatsachliche Emissionsminderung sein wird und zu wel-
chen Preisentwicklungen es angesichts dieser Neuregelungen beim EHS kommen wird?

— Was bedeutet der Satz ,,das EU-ETS wiirde etwa 2/3 der Emissionen aus dem Seeverkehr
(90 Mio. t CO,) abdecken”?

— Wie ist das Pooling verschiedener Schiffe gemeint?

— Wie sehen potenzielle Strafen genau aus?
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Die Initiative FuelEUMaritime
[Richtlinie COM(2021) 562 final]®

Die FuelEUMaritime legt Obergrenzen fiir den THG-Gehalt des Energieverbrauchs von
Schiffen fest, die europdische Hafen anlaufen. Es besteht die Verpflichtung fir Schiffe,
an Liegeplatzen innerhalb der EU im Hafen Ladestrom oder emissionsarme Technolo-
gien einzusetzen. Konkrete Ziele der Begrenzung der THG-Intensitdt der an Bord
verbrauchten Energie wird auf Flottenbasis vorgegeben (Vergleichsjahr ist 2020): 2025
-2%, 2030 -6%, 2035 -13%, 2040 —26%, 2045 -59%, 2050 -75% (hier werden die Null-
Emissions-Multiplikatoren ausgeklammert).

Angestrebt wird ein technologieneutraler Ansatz, der alle kohlenstoffarmen Kraft-
stoffe wie flUssige Biobrennstoffe, E-Liquids, dekarbonisiertes Gas (inkl. Bio-LNG und
E-Gas), grinen Wasserstoff und aus griinem Wasserstoff erzeugte Kraftstoffe inkl.
Methanol und Ammoniak berlicksichtigt. Schiffskraftstoffe unterliegen wegen des Ver-
lagerungsproblems (Leakage) demselben niedrigen Steuersatz wie der Agrarsektor.
Nachhaltige und alternative Kraftstoffe unterliegen fir 10 Jahre keiner Besteuerung. Es
gibt eine Liste dieser keiner Besteuerung unterliegenden ,, Null-Emissionen”.

Die Auswirkungen des Anstiegs der Treibstoffkosten auf die Frachtraten werden
voraussichtlich relativ gering sein. Die Zunahme der Kosten fiir Dieselgemische kénnte
laut Schatzungen der EU bis 2050 zu einem Anstieg der Frachtrate um 0,8-15,1% fih-
ren (0,1-2,5% bis 2030). Der Gberwachte EU-Schiffsverkehr machte im Jahr 2018 in der
EU mehr als 138 Mio. t aus, was etwa 11% der gesamten verkehrsbedingten CO,-
Emissionen der EU und 3-4% der gesamten Emissionen des internationalen Schiffsver-
kehrs entspricht. Die Umsetzung soll es dem Sektor ermdglichen, seine CO,-Emissionen
bis 2030 um 22% und bis 2050 um 88-89% gegeniiber dem Stand von 2008 zu senken
(dies entspricht einer 80-82%igen Reduktion im Vergleich zu 1990); die Projektion der
Transportaktivitaten liegt bei +20% von 2015-2030 und +50% fiir 2015-2050. Ein nur
Uber einen EHS-Zertifikatpreis induzierter Wechsel der Antriebstechniken wiirde einen
geschatzten CO,-Preis von rund 200 Euro erfordern.

> Textauszug aus https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime_-_green_european_
maritime_space.pdf, 1: ,,Mit einem Anteil von rund 75% am EU-AuRenhandelsvolumen und 31% am
EU-Binnenhandelsvolumen ist der Seeverkehr ein wesentlicher Bestandteil des europaischen Ver-
kehrssystems und spielt eine entscheidende Rolle fir die europédische Wirtschaft. Jedes Jahr gehen
rund 400 Millionen Passagiere in EU-Hafen an oder von Bord, davon rund 14 Millionen auf Kreuz-
fahrtschiffen. Der Seeverkehr spielt eine wichtige Rolle bei der Sicherstellung der Anbindung von
Inseln und maritimen Randgebieten an den lbrigen Binnenmarkt. Effiziente Seeverkehrsverbin-
dungen sind fiir die Mobilitat der EU-Biirger, fir die Entwicklung der EU-Regionen und fir die EU-
Wirtschaft insgesamt von wesentlicher Bedeutung. Der Seeverkehrssektor arbeitet in einem Um-
feld offener Markte und internationalen Wettbewerbs. Seeverkehrsdienste innerhalb der EU stehen
allen EU-Reedern offen, Seeverkehrsdienste zwischen EU-Mitgliedstaaten und zwischen EU-Mitglied-
staaten und Drittlandern (Nicht-EU-Landern) kdnnen von Betreibern aller Nationalitdten angeboten
werden. Gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir Schiffsbetreiber und Reedereien sind fir einen gut
funktionierenden EU-Seeverkehrsmarkt von entscheidender Bedeutung” (eigene Ubersetzung).
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Fragen

— Gilt die Begrenzung der THG-Intensitat auch fir Schiffe, die von aulRerhalb der EU kommen?

— Sind die Beimischungsverpflichtungen nicht zu niedrig?

— Haben die Beimischungen in der mittleren Frist klimapolitisch Gberhaupt eine merkliche Aus-
wirkung?

— Gibt es Berechnungen, wie hoch die Emissionen des Schiffsverkehrs liber die Jahre innerhalb
der neuen Restriktionen kumuliert (immer noch) ausfallen dirften?

— Wie hoch ist der Steuersatz im Agrarsektor?

— Welche anderen Losungen als diese insbesondere zeitlich gesehen grof3ziigigen Regelungen
waren sinnvoll und klimapolitisch erforderlich?

— Wie ist die 50%-Regel fiir in der EU nur an- oder abfahrende Schiffe zu verstehen (siehe be-
reits weiter oben)?

Die CO,-Grenzausgleichssteuer (CBAM)
[Regulierung COM(2021) 564 final]

Eine CO,-Grenzausgleichssteuer ist (zunachst) nur fir Einfuhren bestimmter Produkte
angedacht, ndmlich solche aus Eisen, Stahl, Aluminium, fir Diinger und Strom(importe).
Die Hohe der Steuer soll deren ,grauen Emissionen’ entsprechen. Annex | enthalt eine
detaillierte Liste der Giter und der jeweils einzubeziehenden THG, es besteht also
keine Einteilung nach ganzen Sektoren. Von der Steuer ausgenommen sind Lander des
EWR (Liechtenstein, Norwegen, Island) und die Schweiz, da sie am EHS teilnehmen.

Die in Annex | aufgefiihrten Bereiche und Produkte wurden ausgewahlt, da bei ihnen
(1) eine hohe Verlagerungsgefahr (Carbon Leakage) mit dann wahrscheinlich noch hohe-
ren Emissionen im Ausland besteht, (2) die Herstellung von Wettbewerbsgleichheit
deshalb hier auch besonders relevant ist (,ensuring level playing field”), (3) in Drittlan-
dern v.a. hinsichtlich der Exporte eine weniger kohlenstoffintensive Produktion angeregt
werden soll und (4) bei den betroffenen Produkten eine hohe Emissionsintensitdt und
administrative Machbarkeit vorliegt. Ferner soll mit der Steuer gegeniber den bisheri-
gen kostenlosen Zuteilungen dem Verursacherprinzip besser Rechnung getragen wer-
den.

Nicht erfasst werden z.B. organische Chemikalien wegen ihrer schwierigen Berechen-
barkeit. Eisenschrott, Eisenlegierungen und bestimmte Diingemittel werden wegen
Geringfugigkeit ausgeschlossen. Der Ausgleich gilt nur fir die direkten Emissionen wah-
rend des Herstellungsverfahrens der Produkte, nicht fir indirekte Emissionen wie z.B.
CO,-Emissionen aus dem zur Herstellung der Waren verwendeten Strom. Angesichts der
Integration der Stromnetze, was eine Zuordnung zu fossilen oder regenerativen Strom-
qguellen kaum moglich macht, bestehen Sonderregelungen zur Strom(import)berech-
nung anhand von importlanderspezifischen Durchschnittswerten oder, falls nicht vor-
liegend, dem gewichteten Durchschnitt des fossilen Anteils bei der Elektrizitatsproduk-
tion in der EU.

Wie weiter oben erwahnt, gab es im EHS bisher teilweise kostenlose Zuteilungen
von Zertifikaten (und Finanzzuwendungen). Zum langsamen Auslaufen dieser Praxis gibt
es eine der Steuereinfiihrung vorgeschaltete Testphase zwischen 2023-2025, in der es
nur eine Berichtspflicht gilt. Ab 2026 besteht eine 10%ige Steuerpflicht und 90% der
Importe sind freigestellt, 2027 betragt die Steuerpflicht 20%, bis linear im Jahr 2036
eine 100%ige Zertifikatpflicht greift. Entsprechend findet ab 2026 eine Reduktion der
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bisher kostenlosen Zertifikate im EHS um 10% pro Jahr statt, so dass es ab 2036 keine
kostenlosen Zertifikate mehr gibt (siehe auch weiter oben zum EHS). In einem Drittland
bereits gezahlte CO,-Preise sind stets abziehbar, sofern dort ein eigenes Emissionshan-
delssystem besteht. Die Zertifikatpreise, die den beabsichtigten Grenzausgleich bewir-
ken sollen, entsprechen denen des EHS und sind zum dortigen woéchentlichen durch-
schnittlichen Auktionspreis zu berechnen.

Der CBAM ist laut EU-Kommission WTO-kompatibel. Handelsfllisse sollen nicht be-
schrankt werden, es besteht auch keine klimapolitisch gut begriindbare fixe Obergrenze
fir die Emissionen importierter Giiter. Genaue Vorgaben fir die Buchhaltung der Im-
porteure sind festgelegt. Importeure (Einfihrer) kaufen Zertifikate in Abhangigkeit
vom Kohlenstoffgehalt der importierten Produkte. Die Emissionsdaten sind von den
Importeuren zu ermitteln. In den entsprechenden Produkten enthaltene Emissionen
sollen den Importeuren von den Herstellern auBerhalb der EU mitgeteilt werden und
sind dann von unabhadngigen Verifizierern zu kontrollieren und zu bestatigen. Zur Be-
stimmung der Emissionen kann alternativ auf Standardwerte zuriickgegriffen werden
(default values, zu ihrer Berechnung siehe Annex Ill). Oder es erfolgt ein Abgleichver-
fahren, d.h. die Importeure ermitteln selbst die tatsachlichen Emissionen, sofern ver-
mutet wird, dass sie niedriger sind als bei Standardwerten. Es besteht ein Einspruchs-
recht fur Exporteure gegenuber den Standardwerten, um zu belegen, dass niedrigere
Werte zutreffen.

Nationale Behorden, die von den teilnehmenden Landern selber als ,kompetente
Autoritaten” dazu bestimmt werden, organisieren das Meldeverfahren und sind fiir den
Verkauf sowie eventuelle Strafen bei Nichterfiillung der Zertifikatabgaben zustandig.
Die Strafen sollen denen im EHS entsprechen, weitere ,verhaltnismaRige” nationale
StrafmalRnahmen sind erlaubt. Falls Giberschiissige angekaufte Zertifikate vorliegen,
kénnen sie durch die nationale kompetente Behdorde zum Ankaufspreis riickerstattet
werden, was auf ein Drittel aller vom Akteur gekauften Zertifikate begrenzt ist. Die
Anzahl der Zertifikate muss auf den CBAM-Konten der Importeure vierteljahrlich min-
destens 80% der angefallenen Emissionen abdecken. Ein zentrales Register mit allen
Angaben wird von der EU-Kommission gefiihrt, wobei die Importeure bis zum 31.5.
eines Jahres die Menge der im Vorjahr in die EU eingefiihrten Waren und grauen Emis-
sionen melden miissen. Die CBAM-Einnahmen sind Eigenmittel der EU. Damit die zuge-
lassenen Anmelder ihren CBAM-Verpflichtungen flexibel nachkommen und von den
Preisschwankungen bei den EU-EHS-Zertifikaten profitieren kénnen, sollen die CBAM-
Zertifikate flr einen Zeitraum von zwei Jahren ab dem Kaufdatum giiltig sein. CBAM
wird 2030 voraussichtlich zu einer Emissionsminderung von 1% in der EU fiihren und
von 0,4% im CBAM-Sektor im Rest der Welt. Die Auswirkungen auf das EU-BIP seien
mit —=0,22% vernachldssigbar.

Weniger entwickelten Ldndern (LDCs), die negativ vom CBAM betroffen sind, soll
durch technische Hilfe, Technologietransfer, umfassenden Kapazitatsaufbau und finan-
zielle Unterstltzung mit dem Ziel geholfen werden, industrielle Produktionsstrukturen
zu entwickeln, die mit den langfristigen Klimazielen vereinbar sind. Auch eine bisher
nicht naher spezifizierte spezielle zeitliche Streckung der Einfihrung des CBAM ist
moglich.



Fit for 55 10/23

Fragen

— Was genau versteht man unter ,Resource Shuffling” (ein Poblem, das oben nicht ausgefiihrt
wurde)?

— Ist die Liste des Annex | — und sei es zunachst nur ein Anfang — umfanglich genug?

— Welche (relevanten) Sektoren fallen nicht unter CBAM, sollten es aber womoglich?

— Nach Schatzungen fiihrt CBAM 2030 zu einer Emissionsminderung von 1% in der EU und 0,4%
im CBAM-Sektor im Rest der Welt: Auf welchen Referenzwert beziehen sich diese Zahlen?

— Wie genau wird das in der Praxis be- und verrechnet: 10% Importzoll, 90% freie Zuteilung?

— Sind die Reduktionen der freien Zertifikate bis 2036 zu groRRziigig gestreckt?

— Woher kennt man den Betrag grauer Emissionen? Kann man den Angaben der Exporteure
trauen, die sich auch noch in Interessenharmonie mit den Importeuren befinden, und werden
die nationalen Behorden nicht zum Schummeln verleitet, wenn die Einnahmen dem EU-Haus-
halt zuflieBen, aber die hoheren Preise die ,eigenen Leute’ belasten? Wer kontrolliert also die
Angaben der Hersteller zu ihren Emissionen, woher bekommen Importeure Standardwerte
und wer kontrolliert ihre eventuellen Abgleichverfahren?

— Ist die Bindung an den ETS-Auktionspreis unumganglich (WTO) und klimapolitisch richtig?

— Was bedeutet ,,das CBAM wird bis zur vollstiandigen Abschaffung der kostenlosen Zertifikate
im Jahr 2035 im Rahmen des EU-EHS nur fiir den Teil der Emissionen gelten, der nicht in den
Genuss solcher Zertifikate kommt“?

— Was geschieht mit europdischen Exporten, wird auch da riickerstattet?

— Wenn am 31.5. des Folgejahres eingefiihrte Waren gemeldet und Zertifikate geliefert werden
missen, wie stellt man dann den Ankauf nach dem durchschnittlichen Wochenpreis sicher
und was bedeutet die Regel des zu berechnenden durchschnittlichen wochentlichen Auktions-
preises eigentlich praktisch?

— Wenn nur die direkten Emissionen berechnet werden (und wie sind diese eigentlich exakt
definiert), findet dann nicht eine sehr niedrige Anrechnung statt, die die Vorstufen in der
Wertschopfungskette vernachlassigt, und was fallt alles unter die indirekten Emissionen?

— Unklar ist die Bedeutung des Satzes: , The application of the CBAM on material industrial pro-
ducts is likely to have limited impact on consumer prices because the measure is targeted
at products upstream in the value chain and affects goods for final consumption only indi-
rectly.”

— Wie hoch wird der Anteil der wohl weiterbestehenden kostenlosen Zertifikatvergabe nach
der 100%-Einfiihrung des CBAM 2036 bei den bisher definierten betroffenen Produktgruppen
hinsichtlich der nicht unter CBAM fallenden Produktgruppen sein?

— Der zugelassene Anmelder soll die Moglichkeit haben, einen Teil der zu viel erworbenen Zerti-
fikate an die nationale Behérde weiterzuverkaufen: Offnet das die Pforten fiir Spekulation?

Das neue Emissionshandelssystem (hier EHS 2)

Das EHS 2 bezieht sich zum einen auf Gebdude. Auf diesen Bereich entfallen 40% des
EU-Energieverbrauchs und 36% der energiebezogenen EU-THG, davon 80% auf Warme-
und Kalteversorgung. Zum anderen umfasst es den Bereich Verkehr und Transport, bei
dem 2019 der Anteil erneuerbarer Energien bei nur 9% lag. Der Zielwert fir beide Be-
reiche im EHS 2 liegt in 2030 bei —43% im Vergleich zu 2005. Beide Sektoren fallen
auch weiterhin unter die Lastenteilungsverordnung (Effort Sharing), die nationale Ge-
samtemissionsgrenzen vorsieht. Das EHS 2 soll 2026 mit Emissionsobergrenzen einge-
fuhrt werden, die auf Daten der Emissionen von 2016-2018 beruhen, die im Rahmen
der Lastenteilungsverordnung erhoben werden. Im Unterschied zum bereits bestehen-
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den EHS gibt es keine freie Allokation der Zertifikate, da keine Verlagerungsgefahr
(Leakage) befiirchtet wird.

Es wird eine eigene MSR mit einer Ausgangsausstattung von 600 Mio. Zertifikaten
geben. Hinzu kommen +30% an Zertifikaten in 2026 als kurzfristige Uberausstattung
(Front Loading) zur Vermeidung von Preisausschlagen. Diese Zertifikate werden 2028-
2030 von den noch zu bestimmenden Zertifikatzuteilungen abgezogen. Es gibt auch in
diesem Emissionshandelssystem einen linearen Reduktionsfaktor, er betragt von 2026-
2028 5,15%, nach 2028 5,43% (siehe auch Innovations- und Klimasozialfonds und die
Fragen weiter unten).

Der Klimasozialfonds
[Regulierung COM(2021) 568 final]

Der Klimasozialfonds wird aus dem EU-Haushalt in Hohe von 72,2 Mrd. Euro finanziert
und lauft von 2026-2032. 25% der erwarteten Einnahmen aus dem EHS 2 werden an
die EU-Kommission zur finanziellen Ausstattung des Klimafonds abgefihrt. Beim Ein-
satz dieser Mittel sind 50% von den erhaltenden Mitgliedslandern selbst aufzubringen
(50:50-Finanzierung), so dass sich insgesamt eine Verdoppelung auf 144,4 Mrd. ergibt.
Die Hohe der von der EU-Kommission erfolgenden Zuweisungen ist v.a. abhangig vom
Armutsanteil und den Emissionen der Empfangerlander (spezifiziert in Annex 1), wobei
die jeweilige Hohe der Mittel aus dem Fonds fiir jedes Land einzeln festgelegt wird
(Annex II).

Die Mittel sind vorgesehen fiir Investitionen in Energieeffizienz, neue Heiz- und
Kihlsysteme und sauberere Mobilitat. Es sollen Einnahmen sein, ,die wieder in Inno-
vationen, Wirtschaftswachstum und neue Arbeitsplatze investiert werden”. Aullerdem
konnen sie schutzbedirftigen Blirgern durch direkte Einkommensbeihilfen zuflieBen,
die zeitlich und in der Hohe auf die durch das EHS 2 zusatzlich entstehenden Energie-
kosten begrenzt sind. Bezugsberechtigte Lander missen einen Sozialplan aufstellen, der
von der EU-Kommission gepriift wird. Auch missen die Lander eine genaue Beschrei-
bung der fiir die Fondsmittel vorgesehenen und ausgeschlossenen Innovationsberei-
che vornehmen.

Ein Teil der Einnahmen aus den versteigerten EHS-Zertifikaten ist flir den Innova-
tions- und Modernisierungsfonds vorgesehen, fiir ,bahnbrechende Innovationen’ in der
gesamten EU und fir Modernisierungen des Energiesektors in einkommensschwéacheren
Mitgliedstaaten. Es erfolgt eine Aufstockung des Innovationsfonds, der bisher 450 Mio.
Euro aus EHS-Zertifikate-Einnahmen von 2021-2030 vorsah und jetzt um weitere 50 Mio.
Euro aufgestockt wird. Hinzu kommen 150 Mio. Euro aus dem EHS 2 sowie die Einnah-
men aus den nicht mehr kostenlosen Zertifikaten dank CBAM. Dem Modernisierungs-
fonds flieBen Einnahmen von 2% aller EHS-Zertifikate zwischen 2021-2030 zu, jetzt
erfolgt eine Aufstockung um 2,5%. Die Mittel kommen Mitgliedstaaten zugute, deren
Pro-Kopf-BIP unter 65% des EU-Durchschnitts liegt.

Fragen

— Weill man bereits (ungefihr), wie hoch die Menge an Zertifikaten im EHS 2 sein wird?

— Gilt auch eine 100%ige Zweckbindung fir das EHS 2, neben den erwadhnten Sonderregelungen?
— Sind —43% fir die allgemeinen Zielsetzungen ausreichend?
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— Um wie viele Zertifikate handelt es sich beim EHS 2 konkret bzw. absolut, wenn — 43% erreicht
sein werden (um wie viele Millionen Tonnen muss reduziert werden und wie viel sind -43%)
und warum wurde hier als Referenzzeitraum 2016-2018 (und nicht z.B. 2005) gewahlt?

— Was passiert im Bereich des EHS 2 bis zum Beginn 2026 und warum startet es erst in 2026?

— Wie soll die MSR des EHS 2 genau funktionieren?

— Wem flieBen generell die nicht durch Regeln schon vorbestimmten (siehe oben) Einnahmen
aus dem EHS 2 zu (wohl den Einzelstaaten)?

— Fihren die MSR und Front Loading zu einer tatsachlichen Emissionsobergrenze oder werden
hier Uberschiisse auf absehbare Zeit vorliegen, so dass der Begriff der Emissionsobergrenze
eigentlich falsch gewahlt ist?

— Sind Uberschneidungsprobleme mit dem deutschen nationalen Emissionshandelssystem (nEHS)
und sonstigen Bestimmungen zum Verkehr absehbar?
— Reicht der Klimasozialfonds zur Abfederung aus, welche Alternativen gibe es?

— Wie genau werden in der Praxis die Klimafondsmittel innerhalb ihrer maximal zulassigen
Fondsmittel auf die Lander aufgeteilt?

Die CO,-Flottengrenzwerte fiir Autos
[Regulierung COM(2021) 556 final]®

Die derzeitigen Emissionsanteile des Straflenverkehrs in der EU liegen bei 20,4%, die
des Luftverkehrs bei 3,8% und die des Seeverkehrs bei 4%. Der definitive Ausstieg aus
dem Verbrennungsmotor fir PKW und Transporter ist fir das Jahr 2035 festgelegt.
E-Mobilitat wird in den Berechnungen der EU mit einem CO,-Ausstofld von null ange-
setzt. 2020 liegt der vorgeschriebene Flottenobergrenzwert fur die Autokonzerne bei
95g/km, ansonsten stehen Strafzahlungen an. Fur Pkw gilt (jeweils bezogen auf 2021),
dass sie bis 2025 15% weniger ausstoflen missen (was identisch mit dem altem Ziel-
wert ist), flir 2030 gilt -=55% (bisher —37,5%). Die entsprechenden Zahlen fiir Transporter
lauten: 2025 -15% (auch identisch mit dem altem Zielwert), 2030 -50% (bisher -31%),
2035 -100%. Ab 2035 gilt also das Verbot fiir Verbrennerautos auch fur Transporter.
Bis 2050 soll die Minderung des gesamten Verkehrssektors bei —90% liegen.

Die komplizierte Anrechnung der Flottengrenzwerte nach Gewicht wird beibehal-
ten: Hersteller schwerer Autos diirfen mehr, Hersteller leichterer Autos weniger als
den durchschnittlichen Zielwert ausstofRen. Fir Luxusautos gibt es bis 2030 eine Aus-
nahmeregelung: Sofern Kleinserienhersteller zwischen 1000 und 10.000 Neuwagen pro
Kalenderjahr oder 22.000 neue leichte Nutzfahrzeuge verkaufen, sind sie von den Min-
derungszielen ausgenommen. Diese Sonderregelung lauft 2030 aus. Ziel der Verbote bis
2030 und einiger FordermalRnahmen ist es, dass bis 2030 mindestens 30 Mio. Elektro-

6 Textauszug aus https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/782f51a0-e66e-11eb-alas-
O0laa75ed71al/language-en, 2: ,Die Automobilindustrie ist von zentraler Bedeutung fiir die EU-Wirt-
schaft und macht Giber 7% des BIP der EU aus. Sie bietet 14,6 Millionen Europédern direkt oder indirekt
Arbeitsplatze in der Herstellung, im Vertrieb, in der Wartung, im Baugewerbe sowie im Transport und
bei den Transportdienstleistungen. Die EU gehdrt zu den weltweit groBten Herstellern von Kraft-
fahrzeugen und nimmt in diesem Sektor eine technologische Fiihrungsrolle ein. Die Investitionen in
Forschung und Entwicklung in der EU-Automobilbranche belaufen sich jahrlich auf 60,9 Milliarden
Euro (...) Ziel sollte es sein, den Automobilsektor in die Lage zu versetzen, seine Fiihrungsrolle bei
den Technologien der Zukunft fortzusetzen und zu starken, insbesondere angesichts des internatio-
nalen Wettbewerbs“ (eigene Ubersetzung).
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autos in der EU unterwegs sein sollen. Auch Plug-in-Hybride kénnen und sollen laut
Richtlinie weiterhin eine positive Rolle spielen.

Es erfolgt, wie weiter oben erwahnt, neben Gebauden eine Ausweitung des EHS auf
den Verkehr Uber vorgelagerte Kraftstoff- und Heizstofflieferanten. Die Erneuerbare-
Energie-Richtlinie sieht eine Reduzierung der THG-Intensitéit im Verkehrssektor von
-13% bis 2030 vor (siehe auch weiter unten). Der Anteil erneuerbaren Wasserstoffs
und synthetischer Kraftstoffe soll bis 2030 mindestens 2,6% betragen. 80-100% Emis-
sionseinsparungen werden mit diesen Kraftstoffen fiir moglich gehalten, allerdings
braucht die Einflihrung viel Zeit. Fur fortgeschrittene Biokraftstoffe sind mindestens
2,2% bis 2030 eingeplant.

Die Herstellungskosten fiir die Automobilhersteller steigen, da zusatzliche Techno-
logien in der neuen Fahrzeugflotte eingesetzt werden miissen, um die strengeren CO,-
Ziele zu erreichen. Fir ein Neufahrzeug im Jahr 2030 liegen laut Prognosen der EU-
Kommission die zusatzlichen Kosten, gemittelt Gber die EU-weite Neufahrzeugflotte, in
der GroRenordnung von 300-550 (Pkw) und 450-940 Euro (Transporter). Sie steigen auf
1400-1700 Euro fiur einen Pkw im Jahr 2040 und auf etwa 2300-2700 Euro fiir einen
Lieferwagen im Jahr 2040 (siehe auch weiter unten zur Infrastruktur flr alternative
Kraftstoffe).

Fragen

— Wie kann man die Rechnung aufstellen, dass die Emissionen in 2035 null betragen, da doch
Herstellung, Batterien usw. sehr CO,-intensiv sind?

— Welcher Strommix wird bei diesen Berechnungen angenommen?

— Haben E-Mobile vor Erreichen von 100% Okostrom nicht immer zusatzlichen Strombedarf, der
durch fossile Braunkohle- oder Gaskraftwerke abgedeckt wird?

— Warum gibt es kein Exportverbot fir die durch den Kauf von E-Mobilen ausrangierten Ge-
brauchtwagen, die mit ausgebautem Kat in der ganzen Welt weiterfahren?

— Wie werden Plug-in-Hybride bei den Gesamtbilanzen fir die EU und bei den Autoflotten und
hinsichtlich Subventionen angerechnet?

— Dirfen bei den angepeilten 30 Mio. E-Mobilen bis 2030 auch Hybride eingerechnet werden?

Die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
[Regulierung COM(2021) 559 final]

Lander missen die Ladekapazitaten in Abhangigkeit von den Absatzmengen emissions-
freier Fahrzeuge in ihren Landern ausbauen (betrifft: StraBen, Wasserwege und Luft-
verkehr). Fir jedes in ihrem Hoheitsgebiet zugelassene batteriebetriebene leichte
Nutzfahrzeug ist eine Gesamtleistung von mindestens 1 kW durch 6ffentlich zugang-
liche Ladestationen bereitzustellen, ebenso fir jedes in ihrem Hoheitsgebiet zugelas-
sene Plug-in-Hybrid-Leichtnutzfahrzeug eine Gesamtleistung von mindestens 0,66 kW.
Bis 2025 ist fiir elektrische Fahrzeuge alle 60 km mindestens eine Ladestation mit 300 kW
und bis 2030 mit mindestens 600 kW einzurichten.

Bis 2030 muss es fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge alle 150 km maoglich sein,
Wasserstoff zu tanken, bis 2030 auch in jedem stadtischen Knoten. Ladestationen flr
schwere Nutzfahrzeuge sind alle 60 km mit mindestens 1400 kW bis 2025 und mindes-
tens 3500 kW bis 2030 zu installieren und mit mindestens 3500 kW bis 2035 (dies gilt
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fir TEN-V-Kernnetze, fir das Gesamtnetz bestehen Extra-Regelungen, deren Details hier
ausgeklammert werden).

Einfache Ad-hoc-Bezahlung bei Ladestationen muss moglich und die von den Be-
treibern an 6ffentlich zuganglichen Aufladestellen erhobenen Preise angemessen, leicht
und eindeutig vergleichbar, transparent und nichtdiskriminierend sein. Flugzeugen und
Schiffen in grofRen Hafen und Flughdfen muss Zugang zu sauberem Strom angeboten
werden (siehe auch die Initiativen weiter unten).

Fragen

— Konnen fiir diese Anforderungen die Automobilunternehmen in die Pflicht genommen werden
und/oder ihnen die Kostenlibernahme vorgeschrieben werden oder ist der Staat hier in der
Finanzierungspflicht?

Die Energiebesteuerungsdirektive
[Direktive COM(2021) 563 final]

Die Energiebesteuerungsdirektive soll negative Auswirkungen des , Energiesteuerwett-
bewerbs” in der EU durch neue Mindestbesteuerungsbestimmungen beheben. Die
Steuern kdnnen von den Mitgliedslandern auch hoher angesetzt werden, wobei sie die
Abstufungen der vorgeschriebenen Mindeststeuern widerspiegeln miissen. Die Einnah-
men sollen zunehmend aus Okosteuern statt aus ,,wachstumsschadlichen” Steuern auf
Arbeit generiert werden, saubere Technologien gefordert und fir Planungssicherheit
bei den Unternehmen gesorgt werden.

Die Besteuerung von Energieerzeugnissen der Lander ist auf ihre Energie- und
Klimapolitik abzustimmen. Saubere Energien sind forderbar, Gberholte und ermaRigte
Steuersatze zur Forderung fossiler Energien abzuschaffen (,gut konzipierte Umwelt-
steuern flankiert von anderen Reformen kénnen die Beschaftigung, das Wirtschafts-
wachstum und die soziale Gerechtigkeit fordern‘). Die bisherigen Regelungen zur Be-
steuerung stammen aus 2003 ohne Bezug auf die Auswirkungen auf die Umwelt oder
den Energiegehalt. Bisher bestand laut Direktive eine Beglinstigung fossiler Brennstoffe
und eine Fragmentierung des Binnenmarktes.

Die Direktive enthalt Vorschriften und Mindestsatze flir Verbrauchssteuern auf
Energieerzeugnisse und elektrischen Strom, die als Kraft- oder Heizstoff verwendet
werden. Sie wird als Erganzung des europdischen Emissionshandels gesehen, denn sie
ist eine Endenergiebesteuerung lber alle Wirtschaftszweige, der Emissionshandel hin-
gegen betrifft nur bestimmte Sektoren. Entscheidend ist jetzt der Energiegehalt und
nicht mehr die Menge. Das bedeutet z.B. das Ende der Diesel-Bevorzugung. Angaben
erfolgen in Euro/Gigajoule (GJ), so dass auch allgemeine Vergleiche zwischen verschie-
denen Energiequellen moglich sind. Es gibt eine jahrliche Inflations-Anpassung der
Mindestsatze. Die Steuerbemessungsgrundlage wird durch den Einbezug weiterer Er-
zeugnisse und das Ende einiger Befreiungen erweitert.

Umweltschadlichste Kraft- und Brennstoffe werden am héchsten besteuert. Kerosin
(Luftfahrt) und Schwerdl (Schifffahrt, siehe auch die sonstigen diese Sektoren betref-
fenden Vorschlage) werden innerhalb der EU nicht mehr vollstandig von der Energie-
steuer befreit. Einkommensschwache Haushalte kénnen von der Steuer auf Warme-
und Stromversorgung befreit werden. Bei Flugzeugtreibstoff erfolgt eine schrittweise
Erh6hung, nach 10 Jahren gilt der endgiiltige Mindestsatz, der als Referenzsatz dient.
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Fiir nachhaltige und alternative Kraftstoffe zur Verwendung in der Luft- und
Schifffahrt soll fiir einen Ubergangszeitraum von 10 Jahren ein Mindeststeuersatz von
Null gelten. Fiir konventionelle fossile Energietrdger wie Gasol und Benzin sowie nicht-
nachhaltige Biokraftstoffe ist der hochste Mindestsatz von 10,75 Euro/GJ bei der Ver-
wendung als Kraftstoff und von 0,9 Euro/GJ bei der Verwendung fur Heizzwecke anzu-
wenden (Nadheres regelt Annex |). Der Satz von 10,75 dient zugleich als Referenzsatz
fir die anderen Kategorien.

Der zweiten Steuersatzkategorie sind Brennstoffe wie Erdgas, Fliissiggas und nicht-
erneuerbare Brennstoffe nicht-biogenen Ursprungs zugeordnet, die zwar auf fossilen
Ressourcen basieren, aber kurz- und mittelfristig einen Beitrag zur Dekarbonisierung
leisten kénnen. Auf diese Kategorie soll fiir einen Ubergangszeitraum von 10 Jahren ein
Steuersatz in Hohe von zwei Dritteln des Referenzsatzes angewandt werden (d.h. ein
Mindestsatz von 7,17 Euro/GJ bei der Verwendung als Kraftstoff und von 0,6 Euro/G)J
bei der Verwendung fir Heizzwecke).

Danach erfolgt eine Besteuerung zum gleichen Satz wie auf konventionelle fossile
Energietrager. Zur dritten Kategorie gehoren nachhaltige, aber nicht-fortgeschrittene
Biokraftstoffe. Um der Tatsache Rechnung zu tragen, dass diese Erzeugnisse zur Dekar-
bonisierung beitragen kdnnen, soll fir sie ein Satz in Hohe der Halfte des Referenzsat-
zes gelten, also ein Mindestsatz von 5,38 Euro/GJ bei der Verwendung als Kraftstoff
und von 0,45 Euro/GJ bei der Verwendung flir Heizzwecke.

Der niedrigste Mindestsatz von 0,15 Euro/G)J ist auf elektrischen Strom (unabhéangig
von seiner Verwendung), fortschrittliche nachhaltige Biokraftstoffe und Biogas sowie
auf erneuerbare Kraftstoffe nicht-biogenen Ursprungs (z.B. erneuerbarer Wasserstoff)
anzuwenden. Dieser Satz soll fiir einen Ubergangszeitraum von 10 Jahren ebenfalls fiir
CO,-armen Wasserstoff und verwandte Kraftstoffe gelten. Der fiir diese Gruppe vorge-
sehene Satz liegt deutlich unterhalb des Referenzsatzes, da elektrischer Strom und die
genannten Kraftstoffe einen wesentlichen Beitrag dazu leisten sollen, die Energiewende
in der EU voranzutreiben und so die Ziele des europdischen Green Deal und letztlich
auch die Klimaneutralitdt bis 2050 zu erreichen. Freizeit- und Geschaftsflige werden
von Anfang an mit 10,75 Euro/GJ zu besteuern sein, ebenso wie Nicht-Linienfahrten
auf See (inklusive Jachten).

Eine wesentliche Ausnahme besteht darin, dass Schiffskraftstoffe wegen Verlage-
rungsgefahr (Leakage) beim Betanken demselben niedrigen Steuersatz wie der Agrar-
sektor unterliegen. Auch Nurfrachtfllige sind generell von der Kraftstoffsteuer befreit,
da sie oft von Unternehmen aus Drittlindern angeboten werden.’

” Hierzu wird bemerkt: ,Die Besteuerung von Treibstoff fiir reine Frachtflige konnte die Wettbewerbs-
fahigkeit der EU-Fluggesellschaften aus zwei Griinden beeintrachtigen. Erstens haben US-Luftfahrtunter-
nehmen einen erheblichen Marktanteil am Intra-EU-Frachtmarkt, da im Rahmen des Open-Skies-
Abkommens zwischen den USA und der EU einige US-Frachtfluggesellschaften uneingeschrankt Fliige
innerhalb der EU ohne Einschrdankungen durchfihren dirfen. Zweitens erlaubt es die derzeitige Befrei-
ung der US-Fluggesellschaften von der Flugbenzinbesteuerung nicht, in der EU fiir internationale Fliige
(einschlieBlich Flige innerhalb der EU) eine Besteuerung von Treibstoff, der von US-Luftfahrtunterneh-
men in der EU aufgenommen wird, vorzunehmen.” https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision_
of the_energy_tax_directive_0.pdf, 133 (eigene Ubersetzung).
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Fragen

— Fir nachhaltige und alternative Kraftstoffe zur Verwendung in der Luft- und Schifffahrt soll
fir einen Ubergangszeitraum von 10 Jahren ein Mindeststeuersatz von Null gelten: Was gilt
danach?

— Befreiung einkommensschwacher Haushalte: Einstiege fiir flichendeckende Vermeidung von
Seiten der Nationalstaaten, gibt es eine praktische Deckelung? Welche weiteren Ausnahme-
moglichkeiten gibt es?

— Sind die Steuersatze klimapolitisch gesehen hoch genug und sind die Spreizungen sachgerecht?

— Wird eine Doppelbesteuerung bzw. ungiinstige Uberschneidung mit dem EHS — wie behaup-
tet —vermieden?

— Was sind Freizeit- und Geschéftsfllige und was bleibt unter Einbezug auch der Nurfrachtflige
daneben noch ubrig?

— Nurfrachtfliige werden von der Kraftstoffsteuer generell befreit, da sie oft von Drittlandunter-
nehmen angeboten werden: Ist das nicht ein Scheinargument und ein Geschenk an die USA?

Die Erneuerbare-Energien-Richtlinie
[COM(2021) 557 final]

Die Erneuerbare-Energien-Richtlinie ist mit 469 Seiten am umfangreichsten. Auf den
Energiesektor entfallen 75% der EU-THG. Ziel der Richtlinie ist es, den Anteil erneuer-
barer Energien am EU-Energiemix von bisher 32% auf 40% in 2030 anzuheben, deren
Anteil 2019 bei 19,7% lag. Generell lautet die Devise: Es werden keine Technologien
vorgeschrieben, sondern Minderungsziele. Flr Bioenergie gilt ein Verbot nationaler
finanzieller Anreize zur Unterstlitzung der Energieerzeugung aus Sagerundholz, Fur-
nierholz, Stimpfen und Wurzeln. Auch gibt es ein Verbot der Beschaffung von Biomasse
zur Energieerzeugung aus Primarwaldern, Torfmooren und Feuchtgebieten. Erlaubt ist
die Beschaffung aus Waldern mit grof3er biologischer Vielfalt, sofern dies Naturschutz-
zwecken nicht entgegensteht.

Die THG-Intensitdt im Verkehrssektor soll bis 2030 um 13% reduziert werden, ein
Wert, den jedes Mitgliedsland anzuzielen hat. Fiir die Industrie gilt indikativ (shall en-
deavor) 1,1 Prozentpunkte jahrlich. Der Anteil an erneuerbarem Wasserstoff und syn-
thetischen Kraftstoffen, also Kraftstoffe nicht-biogenen Ursprungs, soll bis 2030 2,6%
im Verkehrssektor ausmachen, bei fortgeschrittenen Biokraftstoffen 2,2%. Auf natio-
naler Ebene gilt: Der Warme- und Kaltesektor soll jahrlich einen 1,1 Prozentpunkte
hoheren Anteil an erneuerbarer Energie aufweisen. Indikativ sollen 2,1 Prozentpunkte
pro Jahr fir erneuerbare Energien fiir Fernwarme und Fernkalte angestrebt werden.
Die Industrie soll einen Anteil erneuerbaren Wasserstoffs am gesamten Wasserstoff-
verbrauch von 49% erreichen.

Fiir alle Gebaude soll bis 2030 ein Anteil erneuerbarer Energien von mindestens
49% erreicht werden durch Elektrifizierung, Erdwarme, Solarthermie, Fernwdrme- und
kdlte aus industriellen Prozessen oder im Dienstleistungssektor. Ausgenommen sind
Gebidude des Militars, fir die die Ziele nur dann einzuhalten sind, wenn sie mit militari-
schen Zielen vereinbar sind. Mehr als 30 Mio. E-Mobile werden bis 2030 angestrebt.
Erneuerbare Elektrizitat wird als 100%ige Emissionseinsparung im Vergleich zu fossilen
Energietragern gewertet (null Emissionen). Schutzbedirftige Haushalte konnen von
héheren Energiesteuern befreit werden.
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Fragen

— 2,1 Prozentpunkte erneuerbare Energien bei Fernwarme und Fernkalte, gilt das wirklich fir
alle Léndern einzeln, also auch national?

— Was bedeutet hier genau indikativ?

— Besteht nationale Giiltigkeit auch fiir —13% beim Verkehr und fir 1,1 Prozentpunkte bei der
Industrie?

— Gilt die neue Benchmark ,mindestens 49% fiir Anteil erneuerbare Energie an der in Gebaude
genutzten Energie” auch national und gilt sie nur fir neue Gebaude?

— Was sind Primarwalder?

— ,Energieerzeugung aus Waldern mit groRer biologischer Vielfalt, sofern dies Naturschutz-
zwecken nicht entgegensteht”: Wer stellt die Unbedenklichkeit fest?

— Wie genau soll der Gutschriftmechanismus fir Betreiber von Ladestationen aussehen?

— Annex la und Ill mit nationalspezifischen Heizungs- und Kiihlungsanteilen ist unverstandlich
hinsichtlich der Bedeutung der dort angegebenen Zahlen.

Die Energieeffizienzdirektive
[Direktive COM(2021) 558 final]

Der Anteil erneuerbarer Energien am Endenergieverbrauch ist von 9,6% (2004) auf
19,7% (2019) gestiegen und 34% des Stroms wird aus erneuerbaren Energien gespeist.
Der Energieverbrauch ist bis 2030 gegenliber 2020 um mindestens 9% zu senken, das
entspricht einer Heraufsetzung von -32,5% auf -36% in 2030 fir Endenergie- und
-39% fur den Primarenergieverbrauch. Dieses Ziel entspricht dem maximalen Primar-
energieverbrauch von 1023 Mio. t Rohdlaquivalenten und einem Endenergieverbrauch
von 787 Mio. t bis 2030. Der Endenergieverbrauch ist die von Endverbrauchern ver-
brauchte Energie, der Primdrenergieverbrauch schlieBt zudem den Energieverbrauch
fir die Erzeugung und Lieferung von Energie mit ein.

Es besteht eine erhdhte jahrliche allgemeine Energieeinsparverpflichtung von 1,5%
fir alle Mitgliedstaaten, speziell 1,7% im 6ffentlichen Sektor, der in Zukunft auch jedes
Jahr 3% seiner Gebadude renovieren muss. Der Endenergieverbrauch ist um 0,8% pro
Jahr national bis Ende 2023 zu senken. Wie es dann ab 2024 weitergehen soll, ist noch
offen. Es gelten Sonderregelungen fiir Zypern und Malta. Die Befreiung der Flugbranche
von der Kerosinsteuer soll zwischen 2023 und 2033 auslaufen und einer schrittweise
ansteigenden Steuer unterliegen (siehe auch weiter oben zur Energiesteuerdirektive).

Der Grundsatz der Energieeffizienz soll in allen Mitgliedslandern an erster Stelle
nicht nur der 6ffentlichen Investitionen stehen. Nach EU-Kommissionsschdatzung muss
die EU jdhrlich 392 Mrd. Euro mehr ins Energiesystem investieren als im Zeitraum
2011-2020, um -55% Gesamtemissionen bis 2030 zu erreichen. Von den 392 Mrd. Euro
entfallen auf die Energieeffizienz im Gebaudesektor 165 Mrd. Euro. Der grofite Teil
miusse aus privaten Mitteln stammen.

Fragen

— Sind 36/39% zu wenig?

— Welche Zielsetzungen waren sinnvoll und fehlen hier?

— Wie und wann genau lauft die Kerosinbesteuerung an?

— Wo finden sich die spezifischen Emissionsgrenzwerte fiir die einzelnen Sektoren?
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— Schutzbedirftige Haushalte kdnnen von héheren Energiesteuern befreit werden: Gibt es da
Grenzen zur Missbrauchsvermeidung (Aushebelung der Zielsetzung der Emissionsminderung)?

— Ist -13% THG-Intensitatsminderung nicht ein sehr schwaches Ziel?

— Der Grundsatz der Energieeffizienz soll an erster Stelle nicht nur der 6ffentlichen Investitionen
stehen: Wie durchsetz- und Gberprifbar ist das oder bleibt es nur beim guten Vorsatz?

Die Landnutzung, Forst- und Landwirtschaft [LULUCF]
[Regulierung COM(2021) 554 final und COM(2021) 572 final]

43,5% der Landflache in der EU sind von Wald bedeckt. Es gibt 16 Mio. private Wald-
besitzer. Die natirlichen Senken sollen 310 Mio. t pro Jahr bis 2030 aufweisen, d.h.
15% mehr als heute. Bisher waren 268 Mio. t angezielt, tatsachlich fand ein Rickgang
der Senken von 2013-2018 um 20% von 325 auf 264 Mio. t statt. Bis Mitte 2024 sollen
Lander ihre nationalen Energie- und Klimaplane vorlegen, bis Ende 2025 macht die EU-
Kommission fir diesen Sektor Vorgaben fiir einzelne Mitgliedstaaten fiir den Zeitraum
nach 2030. Verbindliche nationale Vorgaben fiir héhere Senken werden fiir 2026-2030
in Abhdngigkeit der THG-Emissionen der Lander von 2016-2018 formuliert. Es sind
hierbei jeweilige lineare Reduktionspfade vorgesehen. Bis 2025 bleiben allerdings die
derzeitigen Vorschriften in Kraft (no debit).

Bis 2035 soll Klimaneutralitat inklusive der Landwirtschaft erreicht sein, also auch
den Einsatz von Diingemitteln und die Viehhaltung umfassen. Nach 2035 sind Nega-
tivemissionen des so umfassender definierten Sektors vorgesehen. Die ,EU-Waldstra-
tegie” plant die Pflanzung von 3 Mrd. Bdumen in ganz Europa bis 2030. Dabei enthilt
die Regulierung keine direkten Anforderungen an einzelne Waldmanager oder Wald-
besitzer. Allgemein wird geplant, bessere Uberpriifungsméglichkeiten zu schaffen.

Bei Zielverfehlungen der Lander gibt es folgende Optionen: (1) Erwerb von Gutschrif-
ten aus Senken von Mitgliedstaaten, die ihre Ziele Gbertroffen haben. (2) Loschung
eines Teils ihrer jahrlichen Emissionszuweisungen im Rahmen der Lastenteilungsver-
ordnung, wenn sie ihr allgemeines Emissionsziel Ubertreffen (weniger emittieren, als er-
laubt) durch Nutzung dieser Zertifikate zur Erreichung des Ziels im Landsektor. (3) Nut-
zung ihres rechtlich festgelegten Anteils an einem allgemeinen Flexibilitatsmechanis-
mus, der den Mitgliedstaaten bis zu einer bestimmten Grenze Flexibilitdt bietet, sofern
das EU-Senken-Gesamtziel von 310 Mio. t erreicht wird. (4) Beantragung eines zusatz-
lichen Anteils an dem allgemeinen Flexibilitdtsmechanismus, sofern der betreffende
Mitgliedstaat alle anderen verfligbaren Flexibilitatsmoglichkeiten ausgeschopft hat
und das EU-Senken-Gesamtziel von 310 Mio. t erreicht wird.

Fragen
— Warum gibt es verbindliche Zielvorgaben fiir Lander erst ab 2026 und bis 2025 bleiben bis-
herige Vorschriften in Kraft — ist diese Bremsspur nicht sehr lang?

— Es bleibt unklar, wie die nationalen Zielvorgaben genau berechnet werden sollen. Gelten die
drei Berechnungsmethoden weiter (netto-netto, brutto-netto und Forest Reference Level)?

— Was die genannten Optionen betrifft: welche Grenzen gibt es da exakt beim Ausgleich und
haben diese sich im Vergleich zu bisher verandert?

— Haben sich die Umwandlungsmodalitaten (z.B. Grasland zu ...) irgendwie gedndert?
— Was bringt Annex | Neues?
— Was bedeuten die Zahlen in Annex lla genau?
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Die Lastenteilungsverordnung (Effort Sharing)
[Regulierung COM(2021) 555 final]

Die Lastenteilungsverordnung setzt unter Effort Sharing fallende Gesamtemissionsziele
der Lander nach Pro-Kopf-BIP fest:
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Die Verordnung bezieht sich auf 60% der gesamten EU-THG. Sie legt nationale Ziele fir
die Emissionssumme aus StraBenverkehr, Gebdaudeheizung, Landwirtschaft, kleinen
Industrieanlagen und der Abfallwirtschaft fest (ex-EHS), auch wenn die Bereiche teil-
weise, wie der Verkehr, im EHS 2 erfasst werden. 55% dieser ESR-Emissionen fallen hier-
bei im StraBenverkehr und bei Gebduden an. Die Verordnung soll einen fairen Gesamt-
beitrag aller Mitgliedstaaten gewahrleisten. Die Zielwerte sollen ergdanzende staatliche
MaRknahmen wie Infrastrukturinvestitionen, den Erwerb emissionsfreier Autos und die
Forderung der Gebauderenovierung zur zusatzlichen ,Kompensation von Marktver-
sagen‘anregen.

Als Regel gilt: Linder mit einem héheren BIP missen auch relativ hohere Reduktions-
ziele erfillen. Eine insgesamt 40%ige Reduktion gegeniiber 2005 soll erreicht werden,
bisher waren es mit 29% 11 Prozentpunkte weniger. Fir jedes Mitgliedsland werden
ab 2023 im Annex jahrliche Emissionszuweisungen festgelegt, die bis 2030 schrittweise
gesenkt werden (es gibt hierbei auch Flexibilitaitsmoglichkeiten und eine neue Sicher-
heitsreserve). Die Spannbreite zwischen den Mitgliedslandern wird verringert. Sie haben
jetzt Minderungsverpflichtungen zwischen 10 und 50% gegeniiber 2005.

Aufsparen (Banking) und Vorholen sind moglich. Zwischenstaatliche Kdufe sind auch
(begrenzt) moglich, ebenso ein begrenzter Ausgleich mit dem Landsektor (siehe weiter
oben). Es gibt eine begrenzte Zahl von Landern, die aus dem EHS Zertifikate fiir Effort
Sharing verwenden koénnen, dies gilt fir Lander, deren Reduktionsziele Gber dem des
EU-Durchschnitts lagen (Belgien, Dianemark, Irland, Luxemburg, Osterreich und Finn-
land). Es gibt ferner eine zusatzliche maximale Reserve (,,eine Art Versicherung”) von
225 Mio. t, sofern die EU das —-55%-Ziel bis 2030 erreicht.
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Policy
Context

- Governance
Regulation

- EU Climate
Law

Synerqgies SCOG

-CO2in vans and cars - EU Emission
- Energy Performance Trading System
Buildings Directive (ETS)
- Energy Efficiency
Directive (2030 EU e
target: 32.5%) Use Fchan%e and
ores

-R bles E : i
Directive (2030 EU Effort (LULUCF)

target: 32%) Shafing

Regulation

Other relevant policies
- CORSIA in EU law
- Re-Fuel EU maritime and
EVEe] s
- Fuels Quality Directive Carbon "c"j'
- Alternative Fuels Infrastructure - Energy Taxation
Directive Directive
- Circular Economy Action Plan, - Carbon-border
the Industrial Emission Directive, adjustment
the forthcoming zero pollution mechanism
ambition and the Waste legislation
- Upsuming F-gas regulalion and
Ozone Depleting substances.

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/proposal-amendment-effort-sharing-regulation-with-annexes
_en.pdf, 11

Fragen

— Fir jedes Mitgliedsland werden jahrliche Emissionszuweisungen festgelegt, die bis 2030 schritt-
weise gesenkt werden: Ist diese Jahrlichkeit neu? Sind das lineare Vorgaben?

— Wie viel kénnen Lander vor- und nachholen?

— Welche Limits gibt es fir den zwischenstaatlichen Verkauf und wer legt wie die Preise fest
(bilateral)?

— In welcher Hohe ist der Ausgleich mit dem Landsektor moglich?

— Sind die Reduktionsziele iber dem EU-Durchschnitt, die eine EHS-Verrechung mdéglich machen,
bezogen auf die Gesamtemissionen oder nur auf die des EHS oder nur der Lastenteilungs-
verordnungsbereiche?

— Unklar bleibt, wann und um wie viel einzelne Lander zu welchen Preisen die zusatzliche
Reserve anzapfen kénnen.
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Der Luftverkehr
[Regulierung COM(2021) 561 final, COM(2021) 552 final
und COM(2021) 567 final]®

Als Ausgangslage ist festzuhalten, dass es noch keine emissionsfreien Luftfahrzeuge
gibt und erst ab 2035 in groRerem Umfang auf Kurzstrecken mit ihnen zu rechnen ist.
Der Luftverkehr wird den Prognosen zufolge bis 2030 um fast 45% und bis 2050 um
fast 90% im Vergleich zu 2015 zunehmen. Weltweit entfielen auf seine Emissionen
2019 fast eine Milliarde Tonnen CO,.

Seit 2012 werden innereuropdische Fliige im EHS erfasst (dennoch erfolgte zwischen
2013 und 2018 ein Emissionsanstieg durch Flugzeuge um 5% jahrlich). Die Regulierung
betrifft Flige innerhalb des EWR sowie Fliige in die Schweiz und nach GroRbritannien.
Durch den Einbezug in das EHS betrifft die strengere EHS-Deckelung durch den
linearen Kirzungsfaktor um 4,2% jahrlich auch den Flugverkehr.

Die Kappung der zunachst kostenlos zugeteilten Zertifikate im Flugverkehr betrug
95% auf Basis von 2004-2006, derzeit werden noch 82% der Zertifikate kostenlos an
Unternehmen auf Basis der von ihnen geflogenen Flugkilometer im Jahr 2010 verteilt.
Eine schrittweise Abschaffung der kostenlosen Zertifikate im Flugverkehr ist bis 2026
geplant (2024: 25% per Auktion, 2025: 50%, 2026: 75%, 2027: 100%).

Derzeit sieht das EU-EHS eine Ausnahme fiir Flugzeuge mit einer Gesamtmasse von
weniger als 5700 kg, fur Flige von nicht-gewerblichen Luftfahrzeugbetreibern mit jahr-
lichen Emissionen von weniger als 1000 t und fir Flige von gewerblichen Luftfahrzeug-
betreibern mit jahrlichen Emissionen von weniger als 10.000 t oder weniger als 243
Flugen pro Jahr vor. Dies hat zur Folge, dass der Grof3teil der geschaftlichen Luftfahrt
de facto von jeder Verpflichtung zur Berichterstattung oder Abgabe von Zertifikaten
befreit ist. Die Regulierung gilt nicht fur Luftfahrzeuge wie Militarflugzeuge und Luft-
fahrzeuge, die fiir humanitare, Such-, Rettungs-, Katastrophenbhilfe- oder medizinische
Zwecke eingesetzt werden, sowie fiir Zoll-, Polizei- und Feuerwehreinsatze. Begriindet
wird dies mit dem Ausnahmecharakter solcher Fliige. Flughafen werden ab 1 Mio. Pas-
sagiere oder 100.000 t Fracht pro Jahr einbezogen (hierdurch sollen mindestens 95%
des europaischen Flugverkehrs erfasst sein).

Die beteiligten Lander benennen kompetente Autoritdten zur Durchfihrung und
Uberwachung, die auch ggf. Strafen verhdngen, und zwar mindestens das Doppelte des
Preises des Zertifikates oder der Differenz bei Zutankverpflichtung und mit der Ver-
pflichtung zur Nachlieferung der Zertifikate in der Folgeperiode (siehe auch RefuelEU).
Nicht-fliichtige Partikel und Schwefelemissionen werden weiterhin nur ,qualitativ” er-
fasst und gehen nicht in die Berechnung der zu erwerbenden Zertifikate ein.

Die Gesamtkosten bis 2050 werden im Vergleich zur Baseline um geschatzt 0,2-0,3%,
die Ticketpreise um 0,8% bis 2030 und um 8% bis 2050 zunehmen, daher sind kaum

8 Textauszug aus https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/refueleu_aviation_-_sustainable_aviation_
fuels.pdf, 2: ,,Ein gut funktionierender und wettbewerbsfahiger Luftverkehrsbinnenmarkt ist fiir die
Mobilitat der europdischen Birgerinnen und Birger und fir die europdische Wirtschaft als Ganzes
von wesentlicher Bedeutung ... Die Luftfahrt ist ein starker Motor fiir den sozialen und regionalen
Zusammenhalt, der den Tourismus ankurbelt, die Wirtschaft stimuliert und die Menschen verbindet.
Im Jahr 2018 flogen iber 1,2 Milliarden Fluggéste von und zu mehr als 500 Flugh&dfen in Europa. Der
EU-Luftfahrtsektor tragt zur europdischen Integration bei und starkt die Position der EU als geopoli-
tische Fiihrungsmacht* (eigene Ubersetzung).
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Verlagerungseffekte zu erwarten. Die Steigerung des Flugaufkommens wird auf Gber
75% in 2050 im Vergleich zu 2015 projektiert. Fir aulRereuropdische Flige erfolgt eine
Verrechnung im Rahmen von CORSIA: Falls das Niveau der weltweit geflogenen Kilo-
meter im Jahr 2019 Uberschritten wird (,wachstumsneutrale Klimaneutralitdt’), muss
fir die Uberschreitung ein Zukauf von Projekt-Gutschriften erfolgen, die aus aller Welt
erhéltlich sind. Sehr viele Schwellenlander (LDCs) sind weiterhin von diesen Malinah-
men ausgenommen.

Ferner gibt es vorgeschriebene zukiinftige Beimischungen und eine Bereitstellungs-
verpflichtung fiir Anbieter von Flugkraftstoffen (SAF = nachhaltige Flugkraftstoffeg; Anteil
2020: 0,05%):

Anhang | (Volumenanteile)

(a) Ab dem 1. Januar 2025 ein Mindestanteil von 2% der SAF;

(b) Ab 1. Januar 2030: ein Mindestanteil von 5% der SAF, davon ein Mindestanteil von
0,7% an synthetischen Flugkraftstoffen;

(c) Ab 1. Januar 2035: ein Mindestanteil von 20% der SAF, davon ein Mindestanteil von
5% an synthetischen Flugkraftstoffen;

(d) Ab dem 1. Januar 2040 ein Mindestanteil von 32% der SAF, davon ein Mindestanteil
von 8% an synthetischen Flugkraftstoffen;

(e) Ab dem 1. Januar 2045 ein Mindestanteil von 38% der SAF, davon ein Mindestanteil
von 11% an synthetischen Flugkraftstoffen;

(f) Ab dem 1. Januar 2050 ein Mindestanteil von 63% der SAF, davon ein Mindestanteil
von 28% an synthetischen Flugkraftstoffen.

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/refueleu_aviation_-_sustainable_aviation_fuels.pdf, 28

Die Initiative ReFuelEU

Kraftstoffanbieter sind verpflichtet, nach und nach mehr nachhaltige Flugkraftstoffe in-
klusive synthetischer CO,-armer Kraftstoffe (E-Fuels) beizumischen. Bei Abfliigen aus
der EU sind Kraftstoffe mit nachhaltigen Anteilen zu betanken. Die Kraftstoffmixvor-
schreibungen lauten: 2% bis 2025, 5% bis 2030 (davon 0,7% Elektro-Kraftstoffe), 20%
(5%) bis 2035, 32% (8%) bis 2040, 38% (11%) bis 2045, 63% (28%) bis 2050.

Fragen
— Ist mit den Outermostlander-Ausnahmen 2024 Schluss?
— Wie genau lauft die Verrechnung mit CORSIA?

— Warum werden nicht alle EU-Ein- und/oder -Ausflige angesichts des schleppenden CORSIA-
Prozesses, so wie urspriinglich, voll einbezogen?

° Um einen exemplarischen Eindruck der Detailliertheit zu vermitteln: SAF werden in https://ec.europa.
eu/info/sites/default/files/refueleu_aviation_-_sustainable_aviation_fuels.pdf, 21, genauer definiert als
,Drop-in-Luftfahrtkraftstoffe, die entweder synthetische Flugkraftstoffe, fortschrittliche Biokraftstoffe
gemaR der Definition in Artikel 2 Absatz 2, Nummer 34 der Richtlinie (EU) 2018/2001, oder Biokraft-
stoffe, die aus den in Anhang IX Teil B der genannten Richtlinie aufgefiihrten Rohstoffen hergestellt
werden, die die Nachhaltigkeits- und Treibhausgasemissionen gemaR Artikel 29 Absatze 2 bis 7 der
genannten Richtlinie erfiillen und die gemal Artikel 30 der vorliegenden Richtlinie zertifiziert sind“
(eigene Ubersetzung).
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— ,The preferred policy options allows to maintain the competitiveness of the air transport
industry and leads to a significant reduction of well-to-wing CO, emissions in the aviation
sector, i.e. by around 60-61% by 2050, compared to the baseline scenario”: Was ist die Base-
line und fuhrt dies zu absoluten THG-Minderungen wie definiert?

— Folgende Ausfiihrung verstehe ich nicht: , The allocation for year 2024 will be based on the
total allocation to active aircraft operators in 2023, reduced by the linear reduction factor
as specified in the ETS Directive. The allocation shall be increased by the level of allocation
that would have been made if routes between outermost regions, and other states than the
Member State in which the outermost region is located, had been covered by the ETS in
2023.“

— Weshalb sind fir UK und Schweiz nur Riickflige einbezogen?

— Ist das Volltanken bei Abfliigen aus der EU Pflicht oder gilt: sofern dort getankt wird, gilt der
vorgeschriebene Mix?

— Was genau sind nachhaltige und was Elektro-Kraftstoffe und was ist von ihnen zu halten?
— Ist der Anteil von z.B. 2% bis 2025 nicht sehr gering?
— Gelten die Ausnahmen (5700 kg usw.) weiterhin?



