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Wachstumsziel: EUROPA 2020 Eine Strategie für intelligentes, nachhaltiges 

und integratives Wachstum, Mitteilung der Kommission vom 3.3.2010.

Klimaziel: Ein Rahmen für die Klima- und Energiepolitik im Zeitraum 2020-

2030, Mitteilung der Kommission vom 22.1.2014.
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Trade: Der eigentliche Emissionshandel sorgt für die Verteilung der 

Reduktionslasten auf die einzelnen Marktteilnehmer.

 Durch die Emissionszertifikate erhalten die CO2-Emissionen eines 

Marktteilnehmers einen Bilanzwert.

 Wenn es einem Teilnehmer möglich ist, seine Emissionen zu einem Preis 

zu reduzieren, der unter dem Marktpreis für die entsprechenden 

Emissionszertifikate liegt, kann er seine Investition über den 

Zertifikatsverkauf von anderen Marktteilnehmern finanzieren lassen.

 Die Marktteilnehmer mit besonders hohen CO2- Vermeidungskosten 

stellen sich finanziell besser, wenn sie die Klimaschutz-Investitionen 

anderer über den Zertifikatsmarkt bezahlen.

 Effizient: Der Emissionshandel dient dazu, die Emissionen an der Stelle zu 

vermeiden, an der es zu den geringsten volkswirtschaftlichen Kosten 

möglich ist.

 Klimawirksam: Aus klimatologischer Sicht ist der Emittent unwichtig, es 

zählt nur die emittierte Gesamtmenge, welche durch das Cap vorgegeben 

wird. 
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Der Emissionshandel besteht aus den zwei Komponenten Cap und Trade. 

Bei dem Cap handelt es sich eigentlich um eine klassische Auflagenlösung, 

die mehrere Vorgaben beinhaltet. 

 Obergrenze: Der Gesetzgeber gibt für jedes Jahr der Handelsperiode 

eine maximale Emissionsmenge vor, die von der Summe aller 

Handelsteilnehmer nicht überschritten werden darf.

 Reduktionsrate: Die Obergrenze sinkt jedes Jahr um einen festgelegten 

Prozentsatz. Für die Handelsperiode 2013 bis 2020 hat die EU eine 

jährliche Reduktionsrate um 1,74 Prozent festgelegt. Für die Zeit nach 

2020 wird die jährliche Reduktionsrate auf 2,2 Prozent erhöht.

 Durch die Festlegung von Obergrenze und Reduktionsrate ist das 

Erreichen des Emissionszieles durch eine Auflagenlösung sichergestellt. 

Offen bleibt hingegen noch, welche Marktteilnehmer die Reduktionen 

leisten werden. 



10



11



Direkte Kosten:  entstehen durch den (Zu-)kauf von Emissionszertifikaten für 

die eigene Produktion. 

Indirekte Kosten: entstehen durch den Kauf von Strom, der durch den 

Emissionshandel teurer wird, sogenannte emissionshandelsbedingte 

Strompreissteigerungen. In 2014 betrug der Ausstattungsgrad mit kostenlosen 

Emissionsberechtigungen im Energiebereich nur noch 9 Prozent, da seit 2013 

für die Stromerzeugung die Vollauktionierung greift und eine kostenlose 

Zuteilung noch für einen Teil der Wärmelieferungen erfolgt. Die 

Stromversorger haben auf diese Weise einen Teil der direkten Kosten für 

Zertifikatszukäufe an die Endkunden weitergegeben.
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Indirekte Kosten

 Strompreissteigerungen = Stromverbrauch*CO2-Emissionsfaktor*EUA-

Preis*Überwälzungsrate

Annahmen

 100% Überwälzung

 CO2-Emissionsfaktor: 0,76 t CO2/MWh - Relevant für die emissionshandelsbedingten 

Strompreissteigerungen ist das Grenzkraftwerk der Stromerzeugung, das in der Regel 

fossil befeuert wird, d.h. nicht die CO2-Intensität des gesamten Strommixes ist relevant, 

sondern nur der fossile Teil. Diese CO2-Intensität ist nicht für Deutschland verfügbar, aber 

für West- und Mitteleuropa zur Berechnung der Strompreiskompensation - hier handelt es 

sich um den Durchschnitt der CO2-Intensität von aus fossilen Brennstoffen erzeugtem 

Strom. Des Weiteren ist der relevante Markt im Stromsektor grenzüberschreitend zu 

betrachten und der verwendete Emissionsfaktor erlaubt eine mit der 

Strompreiskompensation einheitlichen Berechnung der Strompreissteigerungen.

 EUA-Preis: 4,68 € (2014)

 Strompreiskompensation: Für das Abrechnungsjahr 2014 stehen laut DEHST (2015) 

maximal 203 Mio. € zur Verfügung. Nicht alle Branchen profitieren von der 

Strompreiskompensation.

Direkte Kosten

 Kosten für den Zukauf von Zertifikaten  = (benötigte Zertifikate - kostenlos zugeteilte 

Zertifikate)*EUA-Preis

 EUA-Preis: 4,68 € (2014)
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Direkte Kosten

 Emissionen bleiben konstant

 Reduktion kostenloser Zuteilungen LRF: 3. HP: 1,74% pro Jahr; 4. HP : 2,2% pro Jahr

 EUA-Preise:

2013: 7,94€; 2014: 4,68€

2020: 15€/25€ und 2030: 30€/40€

 EU-KOM: erwarteter Durchschnittspreis für 4. HP: 25€

 Weitere Reformvorschläge zur Veränderung der Carbon Leakage Regeln bleiben 

unberücksichtigt.

Indirekte Kosten

 Stromverbrauch bleibt konstant

 CO2-Emissionsfaktor und EUA-Preise für 2013/2014 wie aus Regelung zur SPK 

verwendet

 SPK: Reduzierung der Beihilfeintensität von heute 0,85 auf 0,75 (2020), unklar für 4. 

HP

Annahme hier für Berechnung

=>2020: 90% des 2015er Wertes 

2030: 90% des 2020er Wertes
 EUA-Preise wie bei direkten Kosten
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Förderdeckel bis 2020 ausgeschöpft und 2030 konstant:

Nach der KWK-Novelle 2016 können Neuanlagen bis 2022 gefördert werden sowie 

eine Perspektive bis 2025 geschaffen. Demnach würde die Förderung graduell 

auslaufen. Es wird jedoch angenommen, dass die Geltungsdauer noch erweitert wird 

und es bis 2030 nicht zu einer substanziellen Senkung der Fördersummen kommen 

wird.
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ETS: Werte für 2014

Annahme ab 2020: Emissionen + Stromverbrauch konstant
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Szenario: Überlappende Instrumente werden abgeschafft

Wenn ab heute der ETS das einzige Klimaschutzinstrument sein würde, gäbe 

es weder EEG- noch KWK-Förderung für Neuanlagen und die Besteuerung 

von Strom und Energie könnte wegfallen.

EEG: Abschätzung gemäß EEG-Rechner Agora Energiewende; 

Energiesteuern: Ausschließlich Strom und Kohle, um nur doppelt regulierte 

Bereiche zu betrachten; Emissionshandel: Der Veränderung der CO2-Preises 

orientiert sich an Rathmann, M. (2007), Do support systems for RES-E reduce 

EU-ETS-driven electricity prices?, Energy Policy 35, 342–349 sowie ifo (2014), 

Die EEG-Bedingten Zusatzkosten der CO2-Vermeidung; Börsenstrompreise: 

Die Abschätzung des Strompreiseffekte orientiert sich an Sensfuß (2013), 

Analysen zum Merit-Order Effekt erneuerbarer Energien sowie an Fürsch et al. 

(2014), Der Merit-Order-Eekt der erneuerbaren Energien- Analyse der kurzen 

und langen Frist.
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Instrumentenmix wie im Status quo

– Annahme: Entwicklung der Kosten wie oben (Folie 21) berechnet.

– Annahme: Emissionen + Stromverbrauch ab 2020 konstant.

Szenario: Überlappende Instrumente werden abgeschafft

– Annahme: Ab heute gibt es nur noch den ETS, EEG- und KWK-Förderung 

fallen für Neuanlagen weg, ebenso Kohle- und Stromsteuer.

– Betrachtung: Die Kosten der EEG- und KWK-Umlagen fallen im Vergleich 

zur Berechnung oben (Folien 17, 19); Kohle- und Stromsteuer fallen weg. 

Strom- und ETS-Kosten steigen CO2-Preis 10% höher, Börsenstrompreis 2020 

0,5 Cent/kWh höher und 2030 1 Cent/kWh höher). Diese Effekte basieren auf 

vorhandenen Studien zur Wirkung des EEGs auf Strompreise und CO2-

Kosten, wobei jeweils mittlere bis konservative Größen zur Schätzung gewählt 

wurden.
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Trade-off zwischen effizienter Reduktion und spezifischer Belastung
• Entlastungen bei Energie- und Stromsteuern sind vorteilhaft 

• Der CO2-Preis steigt und führt zu einer zusätzlichen Belastung

• Sinkende Anzahl kostenlos zugeteilter Zertifikate erhöht die Kosten.

• Sehr stromintensive Sektoren profitieren ohnehin von der besonderen 
Ausgleichsregelung beim EEG und Entlastungen bei der Stromsteuer. 
Für Unternehmen in diesen Sektoren kann es teurer werden: keine oder 
kaum Entlastung durch Wegfall EEG/Steuern, aber volle Zusatzbelastung 
durch höhere Strom- und CO2-Preise.
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Anders als das Kyotoprotokoll beziehen sich die Zielangaben der EU auf das 

Jahr 2005 als Basisjahr.

Der Straßenverkehr fällt nicht unter den Emissionshandel, zählt also zu den 

Nicht-ETS-Sektoren.

 Nach Angaben des Weltklimarates UNFCCC lagen die Emissionen des 

Straßenverkehrs in der EU 28 im Jahr 2012 um 7,6 Prozent unter dem 

Vergleichswert aus dem Jahr 2005.  
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Energieeffizienzindex (ODEX): In diesen Index gehen insgesamt 8 

Teilindikatoren ein, welche den Energieverbrauch eines Verkehrsträgers pro 

Leistungseinheit messen.

Die Teilindikatoren gehen gewichtet in den dimensionslosen Gesamtindex ein.

Ein fallender Wert, stellt einen Rückgang des Energieverbrauches pro 

Leistungseinheit dar und zeigt damit eine steigende Energieeffizienz dar.
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Worin bestehen die Wettbewerbsverzerrung zulasten der heimischen 

Luftverkehrsunternehmen?

1. Preissetzung: Im Luftverkehr werden Preise auf Netzkostenbasis kalkuliert. Für 

Fluggesellschaften mit einem hohen Anteil an Flügen, die unter die Insellösungen fallen, 

verringern sich die Preissetzungsspielräume im gesamten Streckennetz gegenüber 

Fluggesellschaften mit einem geringen Anteil. Fluggesellschaften haben die Wahl: 

Entweder sie erhöhen die Ticketpreise (und verlieren damit entsprechend Nachfrage) oder 

sie halten die Ticketpreise unverändert (und halten damit die Nachfrage unverändert, 

müssen dann aber die Kostenbelastung selbst tragen).

2. Nachfrageeffekt bei Erhöhung der Ticketpreise: Daher weichen preissensible Kunden auf 

alternative Angebote aus:

• Langstreckenflüge über Hubs außerhalb der EU

• Im grenznahen Gebiet auf ausländische Flughäfen

3. Angebotseffekt: Fluggesellschaften wachsen nicht von Flughäfen in Deutschland, sondern 

im Ausland, wo die Preissetzungsspielräume nicht verringert sind.

4. Umwelteffekt: Flüge finden trotzdem statt, nur nicht mehr mit deutschen 

Fluggesellschaften, dafür aber zum Teil mit Umwegen

Wie viel CO2 wird im EU-ETS kompensiert?

Bei Einführung des EU-ETS in der Luftfahrt war geplant, dass das Cap für alle Flüge zwischen 

2005 und 2020 von 221,4 auf 210,4 Mio. t CO2 sinkt. Die Versteigerungsquote lag bei 15% der 

Zertifikate, also ca. 32 Mio. t CO2. Nach der Beschränkung auf innereuropäische Flüge werden 

weniger als 10 Mio. t CO2 pro Jahr auktioniert.
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Datenquellen: 

1. Größe der Fahrzeugflotte in der EU 28 in zugelassenen Pkw – Odyssee 

Database Stand September 2015 – Prognose nach ITREN-2030

2. Zahl der Neuzulassungen pro Jahr – Odyssee Database Stand September 

2015

3. Jährliche Fahrleistung pro Fahrzeug in Kilometern – Odyssee Database 

Stand September 2015

4. CO2-Emissionen der bestehenden Flotte in Gramm pro Kilometer –

Odyssee Database Stand September 2015

5. CO2-Emissionen von Neuwagen in Gramm pro Kilometer – Odyssee 

Database Stand September 2015

1. Jährliches Wirtschaftswachstum in der EU 28 - IMF Outlook Database April 

2015

2. Entwicklung der Transportintensität - ITF Transport Outlook

3. Realer Energieverbrauch im Straßengüterverkehr in Kilo Öleinheiten pro 

Tonnenkilometer - Odyssee Database Stand September 2015
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Szenarioparameter:
1. Basisszenario: Jährliche Fahrleistung pro Pkw sinkt gemäß langfristigen 

Trend (2030: 11.700 km); Pkw-Flotte wächst in Anlehnung an ITREN bis etwa 

2027 danach Stagnation bzw. leichter Rückgang. Die durchschnittlichen 

Emissionen eines Pkw im realen Betrieb fallen auf 116 g/km, Neuwagen 

erreichen auf der Straße 88 g/km im Jahr 2030. 

2. Optimistisches Szenario: Jährliche Fahrleistung pro Pkw sinkt schneller 

(2030: 11.400 km); Pkw-Flotte wächst nach 2012 und schrumpft ab 2021 

wieder, in Summe bleibt der Bestand in etwa konstant gegenüber 2012. Die 

durchschnittlichen Emissionen eines Pkw im realen Betrieb fallen auf 111 

g/km, Neuwagen erreichen auf der Straße 80 g/km im Jahr 2030. (entspricht 

dem wirtschaftlich Umsetzbaren laut IKA Aachen 2015)

3. Pessimistisches Szenario: Jährliche Fahrleistung pro Pkw steigt nach 

Überwindung der ökonomischen Krise in Südeuropa wieder an (2030: 13.150 

km); Pkw-Flotte wächst schneller als im Basisszenario erreicht aber am Ende 

die gleiche Größe. Die durchschnittlichen Emissionen eines Pkw im realen 

Betrieb fallen auf 120 g/km, Neuwagen erreichen auf der Straße 99 g/km im 

Jahr 2030. 
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Szenarioparameter

Der entscheidende Parameter ist die wirtschaftliche Entwicklung in der. Lkw-Fahrten 

haben einen wirtschaftlichen Zweck. In den Szenarien ist die Wachstumserwartungen 

nach IMF Prognose bis 2030 extern vorgegeben. Im gesamten Betrachtungszeitraum 

bleibt das Wachstum unter 2%. Es fällt am stärksten gegen 2020 aus  und schwächt 

sich gegen 2030 ab. Fällt das durchschnittliche Wachstum nach 2020 um 0,1 Prozent 

geringer aus, sinkt die Emissionsmenge der Nutzfahrzeuge um zwei Prozentpunkte.

Mit steigendem Pro-Kopf-Einkommen kommt es zu einer langsamen Entkoppelung 

von Wirtschafts- und Verkehrswachstum. Die entsprechenden Faktoren werden in 

den Szenarien aus dem ITF Transportoutlook 2050 übernommen.

Die Effizienzentwicklung im Lkw-Verkehr wird in ktoe/tkm gemessen. Im 

Basisszenario wird der langfristige Trend auf Basis der Odyssee Datenbank 

fortgeschrieben und ein Nachholeffekt für die Zeit nach 2015 eingefügt. Dieser erklärt 

sich, dadurch, dass die seit 2008 geringe Auslastung von Lkw den technischen 

Fortschritt bei den Fahrzeugen überlagert hat. 

Im Szenario Beschleunigte Effizienz wird die Effizienzentwicklung bis 2020 gemäß 

einer Studie von TML unterstellt, die vor allem im Flottenbetrieb hohe 

Effizienzpotenziale sieht. 

Im pessimistischen Szenario beschränkt sich die Effizienzsteigerung auf technischen 

Fortschritt 

Entkoppelung und Effizienzsteigerung durch besseres Flottenmanagement laufen 

Mitte des kommenden Jahrzehnts aus. Dann bleiben nur technischer Fortschritt und 

Wachstum als gegenläufige Faktoren, die sich weitgehend aufheben

41



42



43



44

Annahmen

Hohe Zahlungsbereitschaft: Autofahrer regieren kurzfristig kaum auf teurere 

Kraftstoffe. 

Hohe Vermeidungskosten: Die Vermeidungskosten durch Spritspartechnik 

liegen bereits heute bei etwa 200 Euro pro Tonne CO2. 

Zuteilungsmechanismus: Sämtliche Zertifikate werden an die 

Inverkehrbringer der Kraftstoffe versteigert. 



37 Euro im niedrigen Preisszenario: CO2-Preis ohne Straßenverkehr in 2030 

beträgt 30 Euro. Wichtig: Dabei handelt es sich um einen angenommenen 

Preis!
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Selbst bei der deutlichen Preissteigerung sinken die Emissionen statt um 19% 

(ohne Emissionshandel) nun um 25%, bleiben also hinter der Zielmarke für 

Non-ETS-Sektoren (-30%) zurück.
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Für den Straßenverkehr bedeutet die Aufnahme in den Emissionshandel mehr 

Flexibilität
• Die aktuell geltende Grenzwertregulierung betrifft nur neue Personenkraftwagen 

und schreibt eine Emissionssenkung durch Technik vor; für den Pkw-Bestand und 
schwere Nutzfahrzeuge fehlen entsprechende Instrumente.  Der Emissionshandel 
eröffnet Flexibilisierungsmöglichkeiten.

• Die Nutzer können mit ihrem Verhalten über die Emissionsmenge entscheiden.

• Die technische Emissionsvermeidung im Straßenverkehr kostet schon heute etwa 
200 Euro pro Tonne.

Für bestehende ETS-Sektoren wird es teurer
• Aufgrund von hohen Vermeidungskosten und hoher Zahlungsbereitschaft wird der 

Straßenverkehr Zertifikate kaufen und damit den Zertifikatspreis erhöhen.

• Für die anderen Branchen bedeutet das eine Zielverschärfung, denn sie müssen 
mehr reduzieren als ohne den Straßenverkehr im Emissionshandel.

• Der Preis der Zertifikate steigt.

Flankierende Maßnahmen im Straßenverkehr

• Grenzwertregulierung für Schadstoffausstoß von Neufahrzeugen

• Eco-driving
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Klimafaktor: Bereinigung um den unterschiedlichen Temperaturverlauf in den 

Vergleichsjahren. Eine verlängerte Heizperiode lässt sich so auffangen.

Sonstiges: Verhaltensänderungen bei den Haushalten, vor allem ein 

verändertes Heizverhalten.

Häuser haben sehr lange Nutzungszeiten. Innovationen setzen sich erst nach 

Jahrzehnten im Bestand durch.

Lebensdauer von stadtrelevanten Teilsystemen nach Angaben der Fraunhofer 

Gesellschaft:

 Stadtstruktur 120 Jahre.

 Verkehrswege 90 Jahre.

 Gebäude 55 Jahre.

 Fassaden 30 Jahre.

 Haustechnik 30 Jahre.

Die Ansprüche des Einzelnen an seinen Wohnraum steigen in der EU28 

ständig. Für die Gebäudesanierung ist es aufgrund der langen 

Innovationszyklen relativ schwierig, die deutlich schnelllebigeren Trends im 

Nutzungsverhalten zu kompensieren.  
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Flankierende Maßnahmen im Gebäudesektor:

• Investitionsanreize bei der Gebäudesanierung und Heizungserneuerung

• Anreizkompatible Anlastung von Kosten zwischen Vermietern und Mietern

• Transparenz über die Wirtschaftlichkeit von Modernisierungsmaßnahmen
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Warum kann der Abbau von Inkonsistenzen für einzelne Unternehmen eine 

zusätzliche Belastung darstellen?

Für Unternehmen in stromintensiven Sektoren kann es teurer werden, wenn 

sie als ohnehin begünstigte Unternehmen in der EEG-Ausgleichsregelung 

und/oder bei der Stromsteuer kaum oder gar nicht durch den Wegfall 

EEG/Steuern entlastet werden, aber höhere Strom- und CO2-Preise voll 

tragen müssen.
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