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Nationale Energie- und Klimaplane: Wie
ein emissionsfreier Verkehr in greifbare
Nahe rucken kann

Die nationalen Energie- und Klimaplane (NECPs) sind ein auf zehn Jahre (2021 bis
2030) angelegtes Planungsinstrument, mit dem die EU-Mitgliedstaaten festlegen,
wie sie zur Erreichung der Klima- und Energieziele der Europaischen Union
beitragen und welche Strategien und MalRnahmen sie dazu ergreifen werden.

Nach der Verscharfung der Klimaziele der EU (EU-Klimaschutzpaket ,Fit for 55%)
sind die EU-Lander aufgerufen, ihre nationalen Energie- und Klimaplane zu
uberarbeiten. Einen ersten Entwurf miissen sie bis Ende Juni 2023 bei der
Europdischen Kommission einreichen.

In diesem Dokument stellen wir Mallnahmen vor, die die Mitgliedstaaten in ihre
neuen NECPs integrieren sollten, um einen angemessenen Beitrag zu den
ambitionierten Klimazielen der EU und zu einem emissionsfreien Verkehrssektor
zu leisten. Wir empfehlen auBerdem nationale Mindeststandards im Bereich
Klima-Governance, um die nationale und offentliche Verantwortung fiir die
geplanten MaRnahmen zu gewahrleisten und eine verlassliche Umsetzung,
Uberwachung und Uberpriifung der MaBnahmen zu ermdglichen.

Die erforderlichen Strategien und Maflnahmen sind verschiedenen
Verkehrstragern und Themen zugeordnet:

° StraRenverkehr
° Schifffahrt

° Flugverkehr
Schienenverkehr

Erneuerbare Energien

Ubergreifende Themen

Klima-Governance




Der Verkehr ist die groBte Quelle von Treibhausgasemissionen in der
EU und ihren Mitgliedstaaten. Daher muss der Sektor
schnellstmoglich dekarbonisiert werden.

Zwischen 2013 und 2019' sind die Verkehrsemissionen stetig gestiegen. Die
Binnenschifffahrt und der Schienenverkehr sind die einzigen beiden inlandischen
Verkehrstrager, deren Emissionen seit 1990 gesunken sind. Prognosen zeigen, dass die
Emissionen des Verkehrssektors bis 2025 weiter ansteigen und 2030 immer noch
9 Prozent Uber dem Niveau von 1990 liegen werden, sollten nicht rechtzeitig zusatzliche
MaRnahmen ergriffen werden. Wenn die Mitgliedstaaten dem Luft- und dem Seeverkehr in
ihrer nationalen Politik nicht zeitnah Prioritat einraumen, wird der grofdte Emissionsanstieg
bis 2030 von diesen beiden Sektoren ausgehen®.
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! Wir haben den Zeitraum bis 2019 gewahlt, um die pandemiebedingten Auswirkungen auf den
EmissionsausstoR auRen vor zu lassen.

2 EEA (2022): Greenhouse gas emissions from transport in Europe. Link


https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emissions-from-transport

Problematisch sind vor allem die Emissionen aus dem StraBenverkehr,
da sie 2019 drei Viertel aller verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen in der EU ausmachten.3

r Emissionen (in Prozent) in den EU27 im Jahr
2019 nach Verkehrstrager

Andere Transportmittel 0.52%
Schifffahrt* 13.98%

Luftverkehr* 13.41%
Schienenverkehr 0.37%_ ===

— Straltenverkehr 71.72%

*ginschlielilich des inldndischen und internationalen Luft- und Schiffsverkehrs Quelle: UNFCCC

Die oben genannten Zahlen lassen zwei wesentliche Schlussfolgerungen zu. Erstens muss
die Dekarbonisierung des Verkehrs schneller vorankommen. Zweitens missen die
Mitgliedstaaten in ihren nationalen Strategieplanen endlich die Emissionen aller
Verkehrstrager beriicksichtigen und auch Losungen fur andere Aspekte finden, die
sektoriibergreifend Einfluss auf den Verkehr haben. Es ist daher unerlasslich, dass die
Mitgliedstaaten in ihren Strategieplanen alle Verkehrstrager einschlieffen - sei es
hinsichtlich der analytischen Bewertung, der Zielsetzung oder der strategischen Planung.

Bei einer schlechten Planung und Umsetzung der NECPs laufen wir
Gefahr, die Klimaziele fur 2030 und daruber hinaus zu verfehlen.

Allzu oft betrachten Mitgliedstaaten die NECPs vorrangig als Verwaltungsaufwand und
setzen nur wenig Ressourcen fiir diese entscheidende strategische Planung ein. Die Plane
sind jedoch fiir die Umsetzung der EU-Rechtsvorschriften unerlasslich, und ihre Wirkung
geht sogar noch dariiber hinaus. Mit ihrer Uberarbeitung haben die Lander eine wichtige

3 EinschlieRlich des inlandischen und internationalen Luft- und Schiffsverkehrs



Gelegenheit, ihren eigenen Weg hin zu einer emissionsfreien Wirtschaft zu definieren und
eine kohdrente Strategie mit einem systemischen und sektorubergreifenden Ansatz zu
entwickeln. So sind sie beispielsweise aufgefordert, Ressourcenbedarf und
Ressourcenverfiigbarkeit einzuschatzen, um einen Wettbewerb der Sektoren um knappe
Ressourcen zu vermeiden. Darliber hinaus bieten die NECPs einen stabilen und
vorhersehbaren Rahmen flir Unternehmensinvestitionen und die Planung der
Energiewende. Nicht zuletzt mussen die EU-Regierungen mit einer gut durchdachten
Strategie flir eine griine Wirtschaft aufwarten, wenn sie den GroRteil (93 Prozent) der
Blrger*innen nicht enttauschen wollen, die den Klimawandel fiir ein ernstes Problem
halten (siehe Eurobarometer-Umfrage 2021).

Um sicherzustellen, dass der Klimaschutz kein theoretisches Konzept
bleibt, ist eine gute Klima-Governance unerlasslich.

Eine kirzlich durchgefiihrte Umfrage verweist auf fehlende Transparenz bei der
Ausarbeitung der NECPs und eine unzureichende Beteiligung der Zivilgesellschaft. Einige
Mitgliedstaaten werden die Einreichungsfrist voraussichtlich versaumen und andere haben
keine eigenen Beratungsgremien, die die Plane mit unabhangigen wissenschaftlichen
Gutachten untermauern konnten. Auch bei der Bewertung friherer NECPs wurde darauf
hingewiesen, dass die Offentlichkeit nicht angemessen beteiligt wird, dass Daten nicht
transparent sind, dass ein systemischer und sektoriibergreifender Ansatz fehlt und dass die
bestehenden Uberwachungs- und Uberpriifungsmechanismen unzureichend sind.

Eine integrative Klima-Governance bedeutet, dass die gesamte Regierung (einschlieflich
der nationalen Parlamente), die subnationalen Regierungsebenen, die Zivilgesellschaft,
Interessengruppen und Burger*innen gemeinsam grundlegende Entscheidungen zum
Umbau des Verkehrssektors und der Wirtschaft treffen. Wir brauchen Regeln fiir eine
regelmalige Uberwachung, Fortschrittskontrolle und Uberpriifung der jeweiligen
MalRnahmen, denn nur so lasst sich ihr Kurs korrigieren, sollten sie sich als unzureichend
erweisen. Im Folgenden listen wir wichtige Empfehlungen zur Verringerung der Emissionen
bei allen Verkehrstragern auf.

T&E empfiehlt, in den Strategien und MaBnahmen der NECPs alle
Verkehrstrager zu berucksichtigen.

StraBenverkehr

° Schnellere Einfithrung von emissionsfreien Fahrzeugen durch die Vorgabe eines
Zeitplans fur den schrittweisen Ausstieg aus dem Verkauf von CO2-emittierenden


https://climate.ec.europa.eu/citizens/citizen-support-climate-action_en
https://caneurope.org/public-participation-in-national-energy-and-climate-plans-evidence-of-weak-uneven-compliance-in-member-states/
https://caneurope.org/content/uploads/2022/07/NECP-report-Taking-Stock-Planning-Ahead.pdf

Neuwagen und leichten Nutzfahrzeugen vor 2035; zielfihrend ist hier eine
intelligente CO2-Besteuerung, etwa nach dem Bonus-Malus-System, das hohere
Steuern auf umweltschadliche Fahrzeuge vorsieht und die Einfliihrung von
batteriebetriebenen Elektroautos und -transportern beschleunigen kann.

Gezielte Unterstiitzung und Anreize fiir einkommensschwache Haushalte, damit
auch sie Zugang zu emissionsfreien Fahrzeugen erhalten, z. B. Leasingmodelle fur
Elektrofahrzeuge (BEVs);

Verabschiedung von MaBRnahmen zur Elektrifizierung aller Unternehmensflotten
bis 2030, z. B. durch die Festlegung nationaler Mandate oder Steuervorteile fiir
batterieelektrische Firmenwagen und ein Ende der steuerlichen Abschreibung fir

Firmenwagen mit Verbrennungsmotor und PHEVSs;

Anreize und Zielvorgaben fiir Behorden bis 2030 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge
zu kaufen (z. B. nationale und subnationale Regierungen, offentliche Einrichtungen
und Verwaltungen);

MaRnahmen zur Forderung der Nachfrage nach emissionsfreien Elektro-Lkw, wie
Steuerbefreiungen oder finanzielle Unterstlitzung fiir den Kauf solcher Fahrzeuge,
Installation  offentlicher Ladestationen fur Elektro-Lkw an  stadtischen
Knotenpunkten und entlang der HauptverkehrsstralRen; keine weitere Forderung von
stark umweltbelastenden gasbetriebenen Lkw und von Biomethan®

Einfiihrung der im EU-Recht vorgeschriebenen CO2-abhangigen Lkw-Maut bis
2024, um den Emissionsausstol® von Lkw in Einklang mit den in den NECPs
festgelegten Zielen zu verringern. Nur mit einer MautermafRigung von 50 bis
75 Prozent fur emissionsfreie Lkw und gleichzeitig hoheren CO2-Abgaben fur Lkw mit
Verbrennungsmotor ist eine Umstellung auf umweltfreundliche Lkw zu erreichen;

Fur leichte Nutzfahrzeuge sollten die in der EU-Verordnung Ulber den weiteren
Ausbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR) festgelegten
flottenbezogenen Ziele alle Regionen eines Mitgliedstaates abdecken. In Bezug auf
schwere Nutzfahrzeuge (HDVs) sollten die Mitgliedstaaten ihre Plane fiir die
offentliche Ladeinfrastruktur an den AFIR-Vorgaben ausrichten und sicherstellen,
dass es genligend Ladesaulen fiir die erwartete HDV-Flotte und das voraussichtliche
Verkehrsaufkommen gibt;

Gesetzliche Vorgabe, dass ab 2027 in Stadten nur noch emissionsfreie Busse
eingesetzt werden.
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Biomethan kann aufgrund seines begrenzten Rohstoffpotenzials und seiner hohen Kosten nicht in

ausreichendem Umfang eingesetzt werden und wére besser fiir die Industrie geeignet.


https://www.transportenvironment.org/discover/the-good-tax-guide/

Schifffahrt

° Priorisierung der Bunkerinfrastruktur fiir griinen Wasserstoff und E-Ammoniak
bei der Entwicklung der in der AFIR festgelegten Plane fiir den Verbrauch sauberer
Kraftstoffe in der Schifffahrt. Zu diesem Zweck sind Investitionen in landseitige

Ladestationen, Wasserstoff-/Ammoniak-Produktionsanlagen und neue
Hafenbunkerinfrastruktur erforderlich;
o Festlegung von Zielen fiir elektrische Ladestationen fiir alle Schiffstypen in allen

Héafen bis 2030 (und nicht wie bisher in der AFIR festgelegt nur fiir Container- und
Passagierschiffe in bestimmten Teilen von Hafen);

o Stopp aller Investitionen in neue LNG-Bunkeranlagen in Hafen. Es ist verkehrt,
solche Investitionen mit den Vorteilen von synthetischem Methan zu rechtfertigen,
da dies eine der am wenigsten nachhaltigen und durchsetzbaren Losungen ist;

° Keine Zuteilung von Biokraftstoffen fiir die Schifffahrt, da Bunkerlieferanten
innerhalb und auRerhalb Europas haufig betriigerische Angaben zur Herkunft und
Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen machen;

° Veroffentlichung einer nationalen Dekarbonisierungsstrategie und eines
nationalen Null-Emissions-Ziels fiir alle Schiffe, mit Blick auf die hafen- und
landseitigen Lieferketten eines jeden Landes.

° Festlegung von Ausstiegsfristen fiir Emissionen in Hafen, damit alle Schiffe am
Liegeplatz oder beim Mandvrieren in Hafengebieten bis 2035 oder 2040 emissionsfrei
sind;

e Im Rahmen der Umsetzung der EU-Richtlinie flir erneuerbare Energien (RED) miissen

die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass der Anteil erneuerbarer Kraftstoffe
nicht-biologischen Ursprungs (RFNBOs) an der Gesamtenergieversorgung des
maritimen Sektors mindestens 1,2 Prozent betragt;

5 Einfiihrung von Subventionssystemen wie Differenzvertrage (CfDs), um die
Kostenllicke zwischen sauberen und konventionellen Kraftstoffen fiir innovative
emissionsfreie E-Kraftstoffe zu schlief3en;

Mehr Informationen zur Dekarbonisierung des Schiffsverkehrs finden Sie
hier.

Luftverkehr

S) Einbeziehung aller Emissionen aus abgehenden Fliigen in die nationalen
Klimaziele des Landes;


https://www.transportenvironment.org/discover/how-decarbonise-shipping/

e Verpflichtung der Unternehmen mit den meisten Vielflieger*innen, ihre
Flugverkehrsemissionen im Vergleich zu 2019 um 50 Prozent zu senken;

° Erhohung von Ticketsteuern und Einfiihrung einer Kerosinsteuer als Antwort auf
die umweltschadliche Preisgestaltung in diesem Sektor;

o Einflihrung einer Ticketsteuer mit einem hoheren Steuersatz fiir langere Fliige
(>6.000 km), einschlief3lich Umsteigepassagieren und Fligen auRerhalb der EU. Es
sollten Multiplikatoren zur Erhohung der Steuer angewandt werden, um die
unverhaltnismaflligen Auswirkungen der Premium- und Business-Klasse und von
Privatjet-Flligen zu berticksichtigen;

° Vorgabe des emissionsfreien Fliegens bis 2030 (d.h. keine mit fossilen
Brennstoffen betriebenen Flugzeuge) fiir Privatjets, die in das Land und aus dem
Land fliegen;

° Entwicklung von Strategien fiir die Unterstiitzung von nachhaltigen Kraftstoffen

durch die Industrie mit vorrangig offentlichen Investitionen zur Forderung von
E-Kerosin aus Direct Air Capture (DAC) und emissionsfreien Luftfahrttechnologien.
Jegliche 6ffentliche Unterstiitzung fiir den Luftfahrtsektor sollte an die Ubernahme
von Technologien geknlipft werden, die die Emissionen des Sektors erheblich
reduzieren, wie z.B. die Verwendung von E-Treibstoffen und emissionsfreien
Flugzeugen - finanziert nach dem Verursacherprinzip;

° Entwicklung nationaler Strategien zum Ausbau der emissionsfreien
Luftfahrtinfrastruktur (Strom und Wasserstoff) auf Flughafen.
S) Einfilhrung einer Strategie zur Verringerung von Nicht-CO2-Effekten,

einschlief3lich eines Pilotprojekts zur Verringerung des Aromatengehalts in
Flugzeugtreibstoff.

Mehr Informationen zur Dekarbonisierung des Luftverkehrs finden
Sie hier.

Schienenverkehr

Der Schienenverkehr sollte in den nationalen Dekarbonisierungsplanen einen hoheren
Stellenwert erhalten. Die Verkehrsverlagerung von Pkw, Lkw und Flugzeugen auf die
Schiene tragt erheblich zur Verringerung der Emissionsintensitat des Sektors bei, ganz zu
schweigen von den Vorteilen, die eine Verkehrsverlagerung im Hinblick auf die Entlastung
der stadtischen und auRerstadtischen Stralen hat. Die folgenden Mallnahmen wiirden den
Beitrag des Schienenverkehrs auf einen insgesamt nachhaltigen Verkehr erhohen. Die
NECPs sollten folgende Mallnahmen enthalten:

° Erneuerung und bessere Verfligbarkeit von Schienenfahrzeugen


https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2022/03/TE-aviation-decarbonisation-roadmap-FINAL.pdf

Forderung von Personenziigen fiir die innerstadtische und regionale Mobilitat
Forderung von Guterziigen

Forderung der intermodalen Anbindung (Kombination Fahrrad mit offentlichen
Verkehrsmitteln)

Bessere grenzuberschreitende Verbindungen

Weitere Elektrifizierung

Erneuerbare Energien

Die EU Uberarbeitet aktuell ihre Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED IIl). Es wird dann an
den Mitgliedstaaten liegen, sie mithilfe von ehrgeizigen MaRnahmen ohne negative

Auswirkungen auf die Umwelt (insbesondere Landnutzung und Forstwirtschaft)

umzusetzen. > Die Mitgliedstaaten sollten folgende MaRnahmen ergreifen:

Festlegung eines niedrigeren Gesamtziels fiir erneuerbare Energien im
Verkehrssektor, auf einen Wert von hochstens 16 Prozent erneuerbarer Energien
bzw. eine Senkung der Treibhausgasintensitat um 8 Prozent, allerdings unter der
Voraussetzung, dass nur wirklich nachhaltige fortschrittliche Kraftstoffe (Strom aus
erneuerbaren Energien, griiner Wasserstoff und E-Kraftstoffe - sogenannte
erneuerbare Kraftstoffe nicht-biologischen Ursprungs - sowie fortschrittliche
Biokraftstoffe) eingesetzt werden diirfen, um das Gesamtziel der RED fiir den
Verkehrssektor zu erreichen; die Erneuerbare-Energien-Richtlinie erlaubt
Mitgliedstaaten, ihr Ziel zu verringern, wenn sie die Forderung von Biokraftstoffen auf
Basis von Lebens- und Futtermitteln auslaufen lassen;

Ausstieg aus palmolbasierten Biokraftstoffen vor 2030 und Streichung von Soja
und anderen pflanzlichen Biokraftstoffen aus dem RED-IlI-Ziel, auch durch
Abschaffung jeglicher steuerlicher Anreize flir Biokraftstoffe auf Basis von Lebens-
und Futtermitteln;

Keine iiberhohten Ziele fiir fortschrittliche Biokraftstoffe (aus nachhaltigen
Abfallen und Reststoffen sowie tierischen Fetten und Altspeisedl) setzen, um das
Risiko zu umgehen, dass nicht nachhaltige Materialien als Rohstoffe verwendet
werden. Wir empfehlen, vor der Festlegung eines Ziels fur fortschrittliche
Biokraftstoffe eine Umwelt-, Klima- und Wirtschaftsvertraglichkeitspriifung der

* Bei diesem Thema sind fast alle MaRnahmen schon jetzt in Deutschland umgesetzt, die in anderen Mitgliedstaaten
noch erstrebenswert waren. Mit einer sehr hohen vorgeschriebenen Treibhausgas-Quote lduft Deutschland Gefahr,
zu hohen Druck auf die Produktion fortschrittlicher Biokraftstoffe auszuiiben.



verschiedenen technologischen Optionen durchzufiihren und dabei auch die
Verflgbarkeit der Ressourcen im eigenen Land zu berticksichtigen;

Einbeziehung der Aufladung von Privatfahrzeugen in die Anrechnung der
Emissionsminderung durch Strom aus erneuerbaren Energien im Verkehr, die in
der RED IIl gefordert wird;

Forderung der Verwendung von Elektrokraftstoffen (auch bekannt als RFNBOs)
bei Verkehrstragern, die schwieriger zu elektrifizieren sind, wie z. B. in der Luft-
und Schifffahrt; ein effizienterer direkter Stromverbrauch ist hier von Vorteil, wann
immer dies moglich ist, wie z.B. im StraRenverkehr (batteriebetriebene
Elektrofahrzeuge) und bei der Eisenbahn.

Ubergreifende Themen

Anderung des Steuersystems, um die Nutzung erneuerbarer Energiequellen im
Verkehr zu fordern, insbesondere im Hinblick auf die Versorgung des Luft- und
Schifffahrtssektors mit E-Treibstoffen und griinem Wasserstoff und dem Wegfall der
Anreize fiir Biokraftstoffe; Besteuerung von Kraftstoffen auf Grundlage ihres CO2- und
Energiegehalts;

Abschaffung von Subventionen fiir fossile Brennstoffe, die offentliche Mittel von
einer zukunfts- und klimafreundlichen Energieversorgung weglenken;

Festlegung operativer Indikatoren fiir Energie- und Verkehrsarmut und
Entwicklung einer nationalen Strategie zur Beseitigung dieser Probleme;
Einrichtung wirksamer Umweltzonen fiir sauberere Luft in den Stadten und einen
emissionsarmeren und effizienteren Stadtverkehr; Festlegung eines verbindlichen
und progressiven Zeitplans fiir den Ubergang zu Null-Emissions-Zonen bis spatestens

2030. Null-Emissions-Zonen sollten durch Alternativen wie aktive Mobilitat
(Radfahren, Gehen) sowie oOffentliche und gemeinsam genutzte Verkehrsmittel
erganzt werden. Dariiber hinaus sollten die schwachsten Gruppen (z. B. Haushalte
mit niedrigem Einkommen) gezielt finanziell unterstutzt werden, um Zugang zu
sauberer Mobilitat zu erhalten;

Innovationen im Bereich der Nullemissions-Technologien, z.B. effizientere
Batteriechemie und Recyclingtechnologie, griiner Wasserstoff, synthetische
Kraftstoffe, direkte Luftabscheidung, Technologie zur Verringerung der
Nicht-CO2-Effekte des Luftverkehrs und Stromspeicherung fiir den Netzausgleich.
Umsetzung der ermittelten Innovationsprioritaten in konkrete MalRnahmen mit
angemessener Mittelzuweisung.


https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2022/07/The-7-steps-to-create-effective-low-emission-zones.pdf

Forderung weiterer erneuerbarer Energietrager zur Elektrifizierung des Verkehrs
durch einfachere Genehmigungen, Netzverbund und -verbesserungen, Entwicklung
intelligenter Stromnetze.

Klima-Governance

Mit den folgenden gesetzlichen Mallnahmen konnen Mitgliedstaaten ihre Klima- und

Energiepolitik verbessern:

Die technologischen Annahmen, Daten und Analysen, die dem Plan zugrunde
liegen, miissen transparent, zugidnglich und offen fiir Beitrage der
Interessengruppen sein;

Griindliche und friihzeitige offentliche Konsultation durch Festlegung

angemessener Fristen, Gewahrleistung einer gleichberechtigten Beteiligung,
Bereitstellung aller erforderlichen Informationen (auch Uber eine spezielle Website)
und gebuhrende Berucksichtigung der Ergebnisse;

Einbeziehung aller Regierungsebenen, einschlieRlich der nationalen Parlamente,
in die Ausarbeitung des NECP;

Klima- und Energiedialoge auf mehreren Ebenen, um die kurz- und langfristigen
Szenarien und Optionen mit verschiedenen Interessengruppen und
Regierungsebenen zu erortern;

Einrichtung einer standigen Struktur innerhalb der Regierung, die sich aus allen
sektoralen Verwaltungen zusammensetzt, die an der Umsetzung und Uberwachung
des Plans beteiligt sind, einschlief3lich nationaler Behorden;

Angemessene  Beriicksichtigung der Vorschlige eines nationalen
wissenschaftlichen Beratungsgremiums. Alle Lander sollten ein solches Gremium
einrichten, um ihre strategischen Entscheidungen mit wissenschaftlichen Fakten
untermauern zu konnen;

Abstimmung der NECPs mit der nationalen Langzeitstrategie fiir
Netto-Nullenergie und Aktualisierung im Rahmen regelmaRiger und kiirzerer
Uberprifungszyklen;

Abstimmung der in der sektoralen Gesetzgebung vorgeschriebenen
Planungsinstrumente mit den NECPs. Dies ist insbesondere fiir die sozialen
Klimaplane (Vorlage bis Juni 2025 gemalR der Verordnung zur Einrichtung eines
sozialen Klimafonds) und die Plane fiir die Infrastruktur fiir alternative Brennstoffe
(Vorlage bis 1. Januar 2025 gemaf’ AFIR) erforderlich);
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https://ejni.net/wp-content/uploads/2023/03/EJNI-Briefing-Paper-Public-Particpation-and-the-NECP-Revision.pdf

Weitere Informationen:

Chiara Corradi

Climate Policy Officer

Transport & Environment
chiara.corradi@transportenvironment.org

Mobil: +32(0)488646157
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