Allgemeine Finanzverwaltung
(Einzelplan 60)

23 Kaum Treibhausgas-Einsparung: BMDV muss
Forderung von alternativen Antrieben im

Schienenverkehr tiberdenken
(Kapitel 6092 Titel 892 06)

Zusammenfassung

Das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) hat bei einem auf den Klimaschutz
abzielenden Férderprogramm nicht untersucht, wie viel Treibhausgase (THG) es damit ein-
sparen kann. Tatsdchlich sind die erreichbaren THG-Einsparungen sehr gering.

Mit dem im Klimaschutzprogramm 2030 des Bundes enthaltenen Férderprogramm will das
BMDV den Anteil alternativer Antriebe im dieselbetriebenen, nicht elektrifizierten Schienen-
verkehr erhéhen. Dadurch will es in signifikantem Umfang THG im Verkehr einsparen. Jedoch
tréigt das Férderprogramm zu den Klimaschutzzielen des Bundes nur dufSerst gering bei.

Das BMDV bewilligte in den Jahren 2021 und 2022 insgesamt 228 Mio. Euro fiir neue und
umzuriistende Schienenfahrzeuge. Mit 94 Mio. Euro dieser Bewilligungen férderte es die Be-
schaffung von Dieselfahrzeugen mit nicht emissionsfreien Hybridantrieben doppelt so stark
wie angekiindigt. Dabei kann es gerade mit diesen kaum THG einsparen.

Die Wirtschaftlichkeit der Férderung ist fraglich. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und Er-
folgskontrollen zum Férderprogramm fehlen.

Das BMDV sollte keine Dieselfahrzeuge mehr férdern. Es muss das Férderprogramm endlich
nach den haushaltsrechtlichen Vorgaben liberpriifen und bei Unwirtschaftlichkeit einstellen.

23.1 Prufungsfeststellungen

BMDV fordert alternative Antriebe im Schienenverkehr

Im Jahr 2021 legte das BMDV ein Programm zur ,,Forderung alternativer Antriebe im Schie-
nenverkehr” auf (Férderprogramm). Das Forderprogramm ist im Klimaschutzprogramm 2030
des Bundes enthalten und lauft vom Jahr 2021 bis zum Jahr 2024. Der Bund stellt hierfir bis



zu 309 Mio. Euro aus dem Klima- und Transformationsfonds bereit. Das Forderprogramm ist
auch im Deutschen Aufbau- und Resilienzplan (DARP) der Bundesregierung enthalten. Es
wird mit 227 Mio. Euro aus der Aufbau- und Resilienzfazilitat (ARF) der Europaischen Union
flir den DARP bezuschusst. Das BMDV plant, das Forderprogramm auf insgesamt 598 Mio.
Euro aufzustocken. Um die Vereinbarkeit des DARP mit den Anforderungen der ARF sicher-
zustellen, lieB die Bundesregierung dessen Wirkungen durch einen Gutachter analysieren.

Das BMDV beabsichtigt mit dem Férderprogramm, den Anteil an alternativen Antrieben im
nicht elektrifizierten dieselbetriebenen Schienenverkehr zu erhéhen. Es will so signifikante
THG-Emissionen im Verkehr einsparen und damit zu den Klimaschutzzielen des Bundes bei-
tragen. Zudem soll das Forderprogramm den Markt fir innovative Antriebe bei Schienen-
fahrzeugen aktivieren. Das BMDV zahlt zu den alternativen Antrieben in den ersten beiden
Forderaufrufen vor allem

e batterieelektrische Antriebe (emissionsfrei),

e Wasserstoff-/Brennstoffzellenantriebe (emissionsfrei) sowie

e die Kombination von Dieselmotor und batterieelektrischem oder elektrischem Antrieb
(sogenannte Hybridantriebe mit Dieselmotor, nicht emissionsfrei).

Mit dem Férderprogramm unterstiitzte das BMDV private und 6ffentliche Zuwendungsemp-
fanger bislang vor allem dabei, neue Schienenfahrzeuge mit alternativen Antrieben zu be-
schaffen oder vorhandene umzuristen. Es bewilligte dafiir in den ersten beiden Forderaufru-
fen in den Jahren 2021 und 2022 insgesamt 228 Mio. Euro. Weitere 21 Mio. Euro bewilligte
es fur die Tank- und Ladeinfrastruktur sowie Studien.

BMDV bewertet THG-Einsparungen nicht

Im Jahr 2021 wurde das Bundes-Klimaschutzgesetz geandert. Demnach muss der Verkehr
seine THG-Jahresemissionen bis zum Jahr 2030 auf 85 Millionen Tonnen CO»-Aquivalente
(CO2-Aq.) verringern.

Im Jahr 2022 tiberschritt der Verkehr mit 148 Millionen Tonnen CO»-Aq. die nach Bundes-Kli-
maschutzgesetz erlaubten THG-Jahresemissionen von 139 um 9 Millionen Tonnen CO>-Aq.
Der weitaus groRte Emittent war mit 145 Millionen Tonnen CO,-Aq., also einem Anteil von
98 %, der StralRenverkehr. Im Schienenverkehr werden die dem Verkehr zuzurechnenden
THG-Emissionen vom dieselbetriebenen Schienenverkehr verursacht. Sie beliefen sich im
Jahr 2022 auf 839 000 Tonnen CO,-Aq. Bezogen auf den gesamten Verkehr entsprach das ei-
nem Anteil von 0,6 %.

Das BMDV ermittelte vor Beginn des Forderprogramms weder, wie viel THG-Emissionen im
Schienenverkehr maximal eingespart werden kénnen, noch wie viel vom — dieselbetriebe-
nen — Schienenverkehr tatsachlich verursacht werden. Es konkretisierte auch nicht seine
Ziele, z. B. wie viel THG es mit dem Foérderprogramm insgesamt einsparen will. Die haushalts-
rechtlich vorgeschriebene Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und (begleitende)



Erfolgskontrolle fehlten. Deshalb konnte das BMDV auch die Fordereffizienz des Programms
nicht bewerten.

Erst aufgrund einer Priifung des Bundesrechnungshofes ermittelte das BMDV nachtraglich
die erwarteten THG-Einsparungen der Forderaufrufe der Jahre 2021 und 2022. Seine Berech-
nungen stiitzte es auf die Angaben der Zuwendungsempfanger. Diese erwarteten, mit den
geforderten Schienenfahrzeugen THG-Jahresemissionen von 92 000 Tonnen CO,-Aq. einspa-
ren zu kénnen.

Der Bundesrechnungshof priifte die Angaben des BMDV zu den erwarteten THG-Einsparun-
gen. Er stellte fest, dass die Annahmen des BMDV plausible Werte fiir THG-Einsparungen um
das Zwei- bis Flinffache tiberschritten. Besonders hohe Uberschreitungen betrafen die Hy-
bridantriebe mit Dieselmotor.

Das BMDV hatte bereits im Jahr 2022 aufgrund einer anderen Priifung des Bundesrech-
nungshofes sein Forderprogramm zur Energieeffizienz des elektrischen Eisenbahnverkehrs
wegen einer erheblichen Zielverfehlung bei der THG-Einsparung vorzeitig eingestellt.

BMDV bewilligt Millionenzuschisse fur Hybridantriebe mit Dieselmotor

Schienenfahrzeuge mit Hybridantrieben verursachen durch ihren Dieselmotor auch kiinftig
THG-Emissionen im Verkehr. Sie sind nicht emissionsfrei. Aus diesem Grund hatte auch der
Gutachter des DARP explizit davon abgeraten, Hybridantriebe mit Dieselmotor mit Bundes-
mitteln zu fordern. Angesichts enorm langer Lebensdauern von bis zu 45 Jahren seien sie
»keine echte Alternative”. Auch nach den Vorgaben der ARF der Europaischen Union gilt es
nicht als KlimaschutzmalRnahme, Schienenfahrzeuge mit Dieselmotor zu beschaffen.

Das BMDV hatte im DARP angegeben, der Fokus des Forderprogramms liege in der Beschaf-
fung von emissionsfreien Schienenfahrzeugen fiir den Schienenpersonennahverkehr. Im
Schienengiiterverkehr seien auch ,nicht emissionsfreie alternative Antriebe” mit einem Die-
selmotor férderfahig. Das BMDV war davon ausgegangen, dass die Férderung von Schienen-
fahrzeugen mit Dieselmotor maximal 20 % der beantragten ARF-Mittel betragen werde, also
maximal 45 Mio. Euro. Auf dieser Grundlage hatte die EU-Kommission festgestellt, dass
keine erhebliche Beeintrachtigung der Umweltziele der Europaischen Union vorliege und
hatte fur den DARP die ARF-Mittel bewilligt.

Das BMDV bewilligte in den Jahren 2021 und 2022 insgesamt 228 Mio. Euro. Davon entfielen
94 Mio. Euro, also ein Anteil von 41 %, auf Hybridantriebe mit Dieselmotor. Diese werden
fast vollstandig im Schienengliterverkehr eingesetzt.



23.2 Wiirdigung

Wirtschaftlichkeit angesichts geringer THG-Einsparungen fraglich

Das BMDV hat vor Beginn des Forderprogramms weder die bestehenden THG-Emissionen
des dieselbetriebenen Schienenverkehrs noch die mit dem Férderprogramm erzielbaren
THG-Einsparungen untersucht und bewertet. Das widersprach dem Haushaltsrecht und war
auch angesichts der hohen und dem BMDV bekannten Vorgaben des Bundes-Klimaschutzge-
setzes nicht sachgerecht. So blieb vollig unklar, ob und in welchem Ausmal} das Forderpro-
gramm zu den Klimaschutzzielen des Bundes beitragt. Das BMDV hatte hierzu die Wirtschaft-
lichkeit nach den haushaltsrechtlichen Vorgaben untersuchen miissen.

Tatsachlich ist das THG-Einsparpotenzial des Férderprogramms im Verkehr nicht signifikant,
sondern vergleichsweise gering. Denn der dieselbetriebene Schienenverkehr verursacht le-
diglich 0,6 % der THG-Emissionen des gesamten Verkehrs. Dem potenziell unbedeutenden
Beitrag zu den Klimaschutzzielen des Bundes stehen jedoch erhebliche Ausgaben gegeniber.
Es ist daher zweifelhaft, ob das Forderprogramm wirtschaftlich ist, wenn es nicht signifikant
und nachweisbar zu den Klimaschutzzielen der Bundesregierung beitragen kann. Deshalb ist
auch die Fordereffizienz des Programms mehr als fraglich.

Davon unabhangig hat der Bundesrechnungshof kritisiert, dass das BMDV die Angaben der
Zuwendungsempfanger zu den erwarteten jahrlichen THG-Einsparungen nicht auf Plausibili-
tat prifte. So Uibersah es, dass die Annahmen zum Teil drastisch liberhdht waren, bis zum
Fliinffachen dessen, was noch plausibel ware. Das BMDV schrieb dem Férderprogramm somit
deutlich héhere THG-Einsparungen als tatsachlich erreichbar zu. Der Bundesrechnungshof ist
deshalb davon ausgegangen, dass die bislang bezuschussten Schienenfahrzeuge nur einen
Bruchteil der vom BMDV erwarteten THG-Emissionen einsparen werden. Aber selbst, wenn
das Forderprogramm diese Einsparung erbrachte, ware fraglich, ob die hierfir verwendeten
Bundesmittel wirtschaftlich eingesetzt worden sind.

Der Bundesrechnungshof hat das BMDV aufgefordert umgehend nachvollziehbar zu priifen,
ob es das Forderprogramm in verbesserter Form fortfiihren kann oder wegen Unwirtschaft-
lichkeit einstellen muss. Es sollte hierfiir schnellstmoglich die Ziele des Programms festlegen
und konkretisieren sowie die Wirtschaftlichkeit in einer begleitenden Erfolgskontrolle unter-
suchen.

Forderung von Hybridantrieben mit Dieselmotor bedenklich

Der Bundesrechnungshof hat es fiir duRerst bedenklich gehalten, dass das BMDV den nicht
emissionsfreien Hybridantrieben mit Dieselmotor in der Praxis ein deutlich héheres Gewicht
eingerdaumt hat, als im DARP angekiindigt. Nach bislang zwei Forderaufrufen liegt der Die-
selanteil an der Foérderung mit 41 % jedoch bereits doppelt so hoch.



Die Auffassung des Gutachters des DARP hat der Bundesrechnungshof zudem geteilt: Schie-
nenfahrzeuge mit Dieselmotor sind keine echte Alternative. Er hat es in diesem Zusammen-
hang fiir eine Beschdnigung gehalten, wenn das BMDV bei Hybridantrieben mit Dieselmotor
Uberhaupt von ,alternativen Antrieben” spricht.

Fur die EU-Kommission war der angekiindigte Dieselanteil von 20 % an der Gesamtférderung
ausschlaggebend fiir ihre Einschatzung, dass das Forderprogramm die Umweltziele der Euro-
pdischen Union nicht erheblich beeintrachtige. Der Bundesrechnungshof geht davon aus,
dass das BMDV mit seiner Forderpraxis diese Schwelle nunmehr langst tGberschritten hat.
Damit besteht das Risiko, dass das Forderprogramm den Umweltzielen der Europaischen
Union zuwiderlauft.

Der Bundesrechnungshof hat dem BMDV dringend empfohlen, die Férderung von Schienen-
fahrzeugen mit nicht emissionsfreiem Dieselmotor umgehend zu beenden. Sie ist nicht nach-
haltig und insoweit mit einem Klimaschutzprogramm des Bundes unvereinbar.

23.3 Stellungnahme

Das BMDV hat eingerdumt, dass es die mit dem Forderprogramm erzielbaren THG-Einspa-
rungen im Schienenverkehr bislang nicht nachvollziehbar quantifiziert und abgebildet hat. In
einer neuen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung werde es die Ziele des Férderprogramms mit
den potenziellen THG-Einsparungen verknipfen. Bei kiinftigen Forderantragen werde es zu-
dem bewerten, ob die erwarteten THG-Einsparungen plausibel sind.

Die mit dem Forderprogramm bezuschussten Schienenfahrzeuge seien im Gesamtzusam-
menhang der Mobilitditswende zu sehen. Sie wiirden den Verkehrstrager StraRe entlasten
bzw. teilweise ersetzen. Das wirke sich ebenfalls auf die Erreichung der Klimaschutzziele des
Bundes aus. In welchem Ausmal3, hat das BMDV offengelassen. Zudem miissten alle Ver-
kehrstrager ihren Beitrag zu den Klimaschutzzielen leisten. Welcher das jeweils sei, hat es
ebenfalls nicht benannt. Einzelne Verkehrstrager beziiglich ihres THG-Einsparpotenzials ab-
zuwagen, halte es weder fiir zielfihrend noch fiir gerechtfertigt.

Das BMDV hat mitgeteilt, dass es Hybridantriebe mit Dieselmotor als Ubergangslésung an-
sehe. Sie seien keine abschlieRende Losung fir einen klimaneutralen Schienenverkehr. Bei
den Angaben im DARP habe es sich um Schatzungen gehandelt. Das BMDV hat eingerdumt,
mit den bislang bezuschussten Dieselfahrzeugen den im DARP angegebenen Anteil iber-
schritten zu haben. Es hat zugesagt, bei dem nachsten Forderaufruf Dieselfahrzeuge nicht
mehr zu finanzieren.

23.4 AbschlieBende Wiirdigung

Die Stellungnahme des BMDV uberzeugt nicht. Zwar wird das BMDV kiinftig keine Diesel-
fahrzeuge mehr férdern. Ungeachtet dessen halt der Bundesrechnungshof das Vorgehen des



BMDV beim Forderprogramm unverandert weder fiir sachgerecht noch fiir ordnungsgemaR.
Das BMDV befasst sich auch weiter nur sehr oberflachlich mit der Wirkung des Forderpro-
gramms als KlimaschutzmalRnahme. Es hat weder das THG-Einsparpotenzial des Férderpro-
gramms ermittelt und bewertet noch das Forderprogramm in einer begleitenden Erfolgskon-
trolle hinterfragt.

Eine bloRe Verknipfung der moglichen THG-Einsparungen des Forderprogramms mit den Kli-
maschutzzielen des Bundes halt der Bundesrechnungshof fiir nicht ausreichend, um die
Wirtschaftlichkeit nachzuweisen. So ignoriert das BMDV nach wie vor, dass mit den erhebli-
chen Férdermitteln auch kiinftig nur sehr geringe Wirkungen bei der THG-Einsparung er-
reichbar sind. Bedenklich ist auch, dass das BMDV dem Forderprogramm nunmehr vermeint-
liche Wirkungen einer Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene zuschreibt, ohne
dies belegt zu haben. Der Bundesrechnungshof wertet die Sichtweise des BMDV als dul3erst
spekulativ. Denn nicht elektrifiziert und dieselbetrieben sind vor allem unbedeutendere Ab-
schnitte des Schienennetzes mit grundsatzlich geringerer Verkehrsnachfrage.

Die Frage, was das Forderprogramm hinsichtlich der Klimaschutzziele des Bundes tatsachlich
bewirkt, ldsst das BMDV unbeantwortet. Indem das BMDV darauf verweist, dass es ver-
meintlich nicht zielflihrend sei, die Beitrage einzelner Verkehrstrager abzuwagen, wird es der
Bedeutung der Klimaschutzziele des Bundes keinesfalls gerecht.

Nach alledem halt der Bundesrechnungshof an seinen Beanstandungen und Empfehlungen
fest.

Der Bundesrechnungshof hat zum wiederholten Male festgestellt, dass klimaschutzrelevante
Forderprogramme des BMDV schwerwiegende Mangel aufweisen. Das BMDV muss deshalb
unverziiglich iber den vorliegenden Einzelfall hinaus organisatorisch sicherstellen, dass kiinf-
tig vergleichbare Fehlentwicklungen bei Forderprogrammen im Bereich Klimaschutz syste-
matisch ausgeschlossen werden.
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