Nationale und internationale Politik:

Kostenwahrheit

im Verkehr

verwirklichen

Schliissige Daten sind verfiigbar
Von Gunther Ellwanger und Dirk Flege *)

0O Seit mehr als einem Jahrzehnt wird (ber die
externen Kosten des Verkehrs gesprochen und
gefordert, diese Kosten von der Allgemeinheit auf
die Nutzer des Verkehrs zu verlagern. Geschehen
ist seither relativ wenig. Der drohende Klimawandel
verlangt aber rasches Handeln. Eine aktuelle Unter-
suchung, die im Auftrag der Allianz pro Schiene
durchgefahrt wurde, bietet mit nachpriifbaren
Daten eine Grundlage fir politisches Handeln.

Verkehr ist nicht nachhaltig

eltweit ist der Verkehr fiir 30 %
der Kohlendioxid-(CO:-)Emis-

sionen verantwortlich, dem wich-

tigsten Treibhausgas. In Europa werden
beachtliche 93 % der verkehrsbedingten
CO:-Emissionen vom StrafSenverkehr er-
zeugt, die Bahn ist drei- bis fiinfmal kli-
mafreundlicher als Straflen- und Luftver-
kehr. Der Verkehr ist auflerdem der Sektor
mit der stirksten CO2-Zunahme — und das
steht in Widerspruch zu den Zielen des
Kyoto-Protokolls.

*) Dr.-Ing. Gunther Ellwanger ist Vorsitzen-
der der Gesellschaft fiir rationale Verkehrs-
politik e. V., Dirk Flege ist Geschéftsfiihrer
der Allianz pro Schiene.

derFahrgast - 4/2007

Im ersten Halbjahr 2007 hat der Welt-
klimarat IPCC (Intergovernmental Panel
on Climate Change) die drei Teile seines
vierten Berichts ,Klimawandel 2007 ver-
6ffentlicht. Der IPCC stellt in seinen Be-
richten im Auftrag der Vereinten Nationen

Unter ,,externen Kosten“ verstehen
Okonomen Kosten, die von Verkehrs-
teilnehmern verursacht, aber nicht
von ihnen getragen werden.

die aktuellen wissenschaftlichen Grund-
lagen der Klimainderung im Konsens der
internationalen Forschung dar. ,Konsens®
bedeutet, dass nur absolut sichere For-
schungsergebnisse enthalten sind, d. h. es
handelt sich um sehr vorsichtige Einschit-
zungen, die tatsichliche Situation ist
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dramatischer. Dieser neue IPCC-Bericht
macht deutlich: Der Klimawandel ist be-
reits Realitit und verliuft schneller und
heftiger als bisher erwartet. Die von Men-
schen verursachten Treibhausgase sind
fiir die Klimainderung verantwortlich.
In ihrem Weiflbuch ,Die europiische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen
fiir die Zukunft“ (September 2001 /1))
schligt die EU-Kommission die Internali-
sierung der externen Kosten des Verkehrs
vor. Unter ,externen Kosten“ verstehen
Okonomen Kosten, die von Verkehrsteil-
nehmern verursacht, aber nicht von ihnen
getragen werden. Im Mirz 2007 organi-
sierte die Generaldirektion Verkehr und
Energie der Europiischen Kommission
einen Workshop zu den externen Kosten
des Verkehrs. Erste Ergebnisse einer laufen-
den Studie fiir die Kommission wurden
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prisentiert und diskutiert. Diese Studie
muss Ende 2007 abgeschlossen sein, um die
Grundlage fiir eine Mitteilung der Kom-
mission im Juni 2008 zu bilden. Darin soll
die Ermittlung der externen Kosten aller
Verkehrstriger aufgezeigt werden.

Durch eine Mischung aus Verkehrsverlage-
rung und -vermeidung sowie durch tech-
nische Verbesserungen kann eine nach-
haltige Mobilitit erreicht werden. Die
Verkehrsleistungen der umweltfreundli-
chen Schiene miissen erheblich ansteigen —
auch durch Verkehrsverlagerung. Durch
die Internalisierung der externen Kosten
wird es moglich, die bisher auf die Allge-
meinheit abgewilzten Folgekosten des Ver-
kehrs in die tatsichlichen Transportkosten
einzubeziehen. Die ,Kostenwahrheit® im
Verkehr stirkt den umweltfreundlichen
und sicheren Schienenverkehr.

Externe Kosten berechnen

verbandes UIC wurde von den Instituten
IWW (Karlsruhe) und INFRAS (Ziirich)
1995 fiir das Jahr 1990 die erste wissenschaft-

liche Arbeit vorgelegt, die die externen Kos-

I m Auftrag des Internationalen Eisenbahn-

ten aller Verkehrstriger in den westeuropii-
schen Lindern (,,alte” EU sowie Schweiz und
Norwegen) ermittelte /2/. Danach wurde das
Thema auch in mehreren EU-Forschungs-
projekten behandelt, die in einer ersten Ak-
tualisierung der UIC-Studie im Jahr 2000
[3]fiir das Jahr 1995 beriicksichtigt wurden.

Eine zweite Aktualisierung /4/ fiir das Jahr
2000 wurde im Oktober 2004 durch die
Gemeinschaft der Europiischen Bahnen
und Infrastrukturgesellschaften (CER) in
Briissel versffentlicht, die auch eine aktuel-

le Studie auf europiischer Ebene (UNITE)
beriicksichtigte. Diese Studie /4/ enthielt
unter anderem Tabellen mit linderspezifi-
schen Werten.

Die Allianz pro Schiene hat im letzten Jahr
das Schweizer Forschungsinsticut INFRAS
mit einer Aktualisierung der externen Kos-
ten des Verkehrs in Deutschland fiir das
Jahr 2005 beauftragt. Sie wurde im Mai
2007 verdffentlicht /5/, wesentliche Ergeb-
nisse dieser ,Aufdatierung 2005 werden
im vorliegenden Beitrag prisentiert.

Folgende Kostenkategorien werden
untersucht:

Unfille

Lirm

Luftverschmutzung

Natur und Landschaft
Klimaverinderung

zusitzliche Kosten in stidtischen
Gebieten
® vor- und nachgelagerte Prozesse

Schitzungen der externen Kosten waren in
der Vergangenheit mit gewissen Schwie-
rigkeiten verbunden. Mittlerweile stehen
jedoch zuverlissige Daten zur Verfiigung
und auch die Bewertungsgrundsitze fiir
unterschiedliche Kostenkategorien wurden
stark verbessert. Neue Studien kommen zu
kohirenten Zahlen, d. h. Umweltschiden
lassen sich quantifizieren und eine Inter-
nalisierung ist realisierbar.

Hohe externe Kosten des
Verkehrs in Deutschland

Im Jahr 2005 betrugen die gesamten exter-
nen Kosten des Verkehrs in Deutschland

Durchschnittskosten Personenverkehr

€/1000 Pkm 61,6

e

80,4 Mrd. €. Davon fallen 76,9 Mrd. €
(96 %) im Straflenverkehr an. Der Pkw ist
dabei mit iiber 53 Mrd. € pro Jahr (66 %
der Gesamtkosten) der grofite Kostenver-
ursacher. Im Schienenverkehr fallen nur
3,1 % der Gesamtkosten an. Fiir einen
Vergleich der Verkehrstriger sind die auf
die Verkehrsleistung bezogenen Durch-
schnittskosten besonders interessant.

Durchschnittliche externe
Kosten des Personenverkehrs

Unter Beriicksichtigung der tatsichlichen
Auslastung fallen im Personenverkehr
(Grafik 1) beim Pkw mit 61,6 €/1.000
Personenkilometer (Pkm) die hochsten
durchschnittlichen Kosten an. Dabei
dominieren die Unfallkosten, die Klima-
kosten sowie die Lirmkosten. Die Kosten
im Personenverkehr der Schiene betragen
mit 21,2 €/1.000 Pkm nur etwa ein Drittel
der Kosten im Vergleich zum Pkw. Bei der
Schiene fallen die hohen Lirmkosten ins
Gewicht — offensichtlich sind sie in dieser
Studie als eher schwerwiegend bewertet
worden. Die Bahn hat insbesondere ein
Problem mit dem Lirm des Giiterverkehrs,
weniger mit dem der Personenziige. Hoch
sind auch die Kosten aus vor- und nach-
gelagerten Prozessen, bei denen die Emis-
sionen aufgrund der Stromproduktion
dominieren.

Die externen Kosten der Busse (Linien-
und Gelegenheitsverkehr) liegen um
26 % niedriger als beim Schienenverkehr.
Hauptgrund hierfiir sind die geringeren
Lirm- und Klimakosten. Auch hier ist zu
beriicksichtigen, dass in die Lirmkosten
des Schienenverkehrs die héhere Lirm-

m Zusatzkosten in
stadtischen Raumen

51,8
m Vor- und nach-
t gelagerte Prozesse
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Landschaft
[0 Klimakosten
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20 156 O Luftverschmutzung
—
O Larm
0 [ B Unfille .
Pkw Busse Personen- Personen- Grafik 1: Durchschnittliche externe
StrafRe verkehr verkehr Kosten des Personenverkehrs in
Schiene Luft Deutschland 2005 (aus [5]).
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Grafik 2: Durchschnittliche externe Kosten des Giiterverkebrs

in Deutschland 2005 (aus [5]).
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Grafik 3: Durchschnittliche Verspéitungskosten des Personenverkebrs

in Deutschland 2005 (aus [5]).

belastung des Giiterverkehrs einbezogen
wurde. Aufgrund der verbesserten Moto-
rentechnologie konnten die Partikelemis-
sionen der Busse im Zeitraum 2000 (Basis-
jahr der UIC-Studie) bis 2005 um ca. 60 %
reduziert werden, was zu deutlich geringe-
ren Luftverschmutzungskosten gefiihrt hat.
Der Luftverkehr hat im Personenverkehr
gegeniiber der Schiene nur 2,4-mal hohere
externe Kosten, gegeniiber fritheren Stu-
dien wirkt sich besonders die Nichtberiick-
sichtigung des internationalen und Transit-
Verkehrs aus. Es dominieren die Kosten des
Klimawandels sowie die Lirmkosten.
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Durchschnittliche externe
Kosten des Giiterverkehrs

sionen aus der Verbrennung des

Treibstoffs sowie zu den indirekten
Emissionen aus der Bereitstellung des
Treibstoffs bzw. der Elektrizititsproduk-
tion fiir den Schienenverkehr stammen aus
der TREMOD-Datenbank (ifeu, Heidel-
berg). Danach hat der Straflenverkehr 2005
in Deutschland direkt 152 Mio. Tonnen
CO: und indirekt 26 Mio. Tonnen CO:

ausgestoflen. Beim Schienengiiterverkehr

D ie Angaben zu den direkten Emis-

waren es nur 0,6 Mio. Tonnen direkte und
2 Mio. Tonnen indirekte CO2-Emissionen.
In Grafik 2 werden die durchschnittlichen
externen Kosten der vier Verkehrstriger
im Giiterverkehr verglichen. Die Kosten
des Straflenverkehrs sind 4,1-mal héher
als beim Schienenverkehr. Die Kosten des
Luftverkehrs sind 39-mal héher als beim
Schienenverkehr. Die Binnenschifffahrt
weist die geringsten externen Kosten auf.

Staukosten

Insgesamt beliefen sich die Verspitungs-
kosten im Jahr 2005 in Deutschland auf
76,6 Mrd. €. Hiervon entfallen 99 % auf
den Straflenverkehr und 1 % auf den Schie-
nenpersonenverkehr. Die Staukosten des
StrafSenverkehrs sind beinahe so hoch wie
dessen externen Umweltkosten. Innerhalb
des Straflenverkehrs sind Pkw fiir 56 % und
Lkw fiir 35 % der Verspitungskosten ver-
antwortlich. Die Staukosten des Straflen-
verkehrs entfallen zu 32 % auf stidtische
Straflen und zu 68 % auf iiberregionale
Straflen.

Interessant ist ein Vergleich der auf Per-
sonenkilometer bezogenen durchschnittli-
chen Verspitungskosten (Grafik 3). Auffil-
lig sind die im Gegensatz zum Pkw niedrigen
Durchschnittskosten der Busse. Die Kosten-
zuordnung folgt dem Prinzip der Verant-
wortlichkeit der Fahrzeugkategorien fiir die
Entstehung von Staukosten, welche bei Bus-
sen sehr viel geringer ausfillt als die von den
Passagieren getragenen Zeitkosten.

Mit 10,5 €/1000 Pkm liegt der Bahn-
verkehr um iiber 80 % unter den Durch-
schnittskosten der Pkw (49,6 €/1000
Pkm). Bedingt durch die grofSen Verkehrs-
leistungen des Luftverkehrs sind seine Ver-
spatungskosten mit 3,7 €/1000 Pkm be-
scheiden.

Externe Kosten internalisieren

Um externe Kosten richtig zu internalisie-
ren, sind folgende Aktivititen notig:

e Einfiihrung einer entfernungsabhingi-
gen Maut fiir Lkw in ganz Europa, wo-
bei alle externen Kosten zu beriicksichti-
gen sind. Diese Mafinahme sollte nicht
auf Autobahnen beschrinkt bleiben,
sondern auf alle Straflen und auf Lkw
ab 3,5 Tonnen ausgedehnt werden. Ein
gutes Beispiel ist die leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz.

e Einfiihrung von Stralenpreissystemen
fiir Pkw besonders in stidtischen Ge-
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bieten (City Maut), um Staus zu verrin-
gern. Eine weitere Differenzierung nach
Umweltkriterien scheint zweckmifig.
Langfristig ist auch an eine Maut auf
Autobahnen zu denken.

o Einfiihrung harmonisierter Treibstoff-
preise in Europa fiir alle Verkehrstriger,
um zunichst die Ziele des Kyoto-Proto-
kolls zu erreichen. Der internationale
Luftverkehr und die Binnenschifffahrt
miissen einbezogen werden, um die der-
zeitig ungerechte Steuerbelastung der
verschiedenen Verkehrstriger zu redu-
zieren.

Auch die verniinftige Verwendung der
Einnahmen aus der Internalisierung ist
wichtig. Es sollten multimodale Fonds ge-
schaffen werden, die auch aus Straflen-
gebithren fiir externe Kosten finanziert
werden. Mithilfe dieser Fonds kann auch
die Modernisierung der Bahn und des
offentlichen Nahverkehrs bestritten wer-
den.

Um die finanziellen Ressourcen richtig
zu verteilen, muss die sozio6konomische
Rentabilitit der Investitionen als Schliissel-
kriterium dienen. Die Europiische Inves-
titionsbank hat dazu im Herbst 2004 im
Auftrag der Europiischen Kommission
eine Studie abgeschlossen, die derartige
Bewertungen fiir Eisenbahninvestitionen

regelt /6].

Die Bahn noch umwelt-
freundlicher machen

eim Vergleich der externen Kosten der

Verkehrstriger schneidet die Bahn sehr

gut ab. Die spezifischen externen Kos-
ten des Straflenverkehrs sind drei- bis vier-
mal héher als die des Schienenverkehrs. Um
ihre Rolle als umweltfreundliches Verkehrs-
mittel noch zu verbessern, miissen die Bah-
nen allerdings ihre negativen Auswirkungen
auf die Umwelt weiter reduzieren und da-
mit auch ihre externen Kosten senken.
Um diese Anstrengungen zu unterstiitzen,
hatte die Allianz pro Schiene bereits 2004
einen Umweltwettbewerb fiir den Schienen-
verkehr durchgefiihrt, aus dem eine Studie
hervorging, deren Ergebnisse auf der Inno-
Trans 2004 in Berlin prisentiert wurden.
Das Bundesumweltministerium hatte die
Studie inhaltlich und finanziell unterstiitzt.
Ausgezeichnet wurden fiinf Eisenbahnun-
ternehmen, die sich durch ein besonderes
Umweltengagement hervorgetan haben
und beispielsweise bei der Verringerung
von Luft- und Lirmbelastungen sowie bei
der Reduzierung des Energieverbrauchs
neue Wege gegangen sind. Die Sieger in
den fiinf Wertungsgruppen waren:

» Personennahverkehr mit Dieselantrieb:
Bayerische Oberlandbahn GmbH
(BOB)

» Personennahverkehr
mit Elektroantrieb:
S-Bahn Berlin GmbH

» Personenfernverkehr:
DB Fernverkehr AG

» Giiternahverkehr:
Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter
GmbH (VPS)

» Giiterfernverkehr:

Railion Deutschland AG

Der Bewertungskatalog umfasste die Kate-
gorien Lirm, Energieverbrauch und Schad-
stoffausstofy, die in vier verschiedenen
Handlungsfeldern untersucht wurden:
beim Betriebseinsatz, der Neubeschaffung,
der Nachriistung und bei besonderen In-
novationen. Damit wurde es moglich, die
unterschiedlichen Ausgangsbedingungen
in den Unternehmen zu beriicksichtigen.

Mit Umwelt- und Eisenbahnexperten sowie
mit Banken erarbeitet die Allianz pro Schie-
ne gegenwirtig einen Kriterienkatalog zur
umweltfreundlichen Fahrzeugbeschaffung.
Dieser Katalog soll Kreditgebern als Grund-
lage dafiir dienen, ihre Finanzierungs-
konditionen nach Umweltkriterien zu
iiberpriifen. Auch dieses Projekt —,,Umwelt-
bezogene Risikobewertung bei der Finanzie-
rung von Schienenfahrzeugen® — wird vom
Bundesumweltministerium gefordert. Das
Bewertungssystem soll erstmalig in Deutsch-
land einen Anreiz fiir die beschleunigte
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Markteinfiihrung von Umweltinnovationen
bei Eisenbahnfahrzeugen liefern. Es soll im
September 2008 auf der Fachmesse Inno-
Trans in Berlin vorgestellt werden.

Bei der Projekt-Auftaktveranstaltung in
Berlin im Juni 2007 sagte Michael Miiller,
Parlamentarischer Staatssekretir im Bun-
desumweltministerium: ,,Umweltstandards
werden bei der Beschaffung und Finanzie-
rung von Schienenfahrzeugen bislang kaum
beriicksichtigt. Das hat seinen Grund: Ein-
mal zugelassene Fahrzeuge hatten zeitlebens
Bestandsschutz. Doch solche Garantien
wird es angesichts steigender Umweltanfor-
derungen zum Beispiel bei Lirm, Energie-
effizienz und Abgasemissionen kiinftig
nicht mehr geben. Schon heute zeigen EU-
Vorschriften zur Luftreinhaltung und zum
Umgebungslidrm ihre Wirkung. Wer kiinf-
tig Restwertverluste, aufwendige Nach-
riistung oder vorzeitige Stilllegung vermei-
den will, sollte bereits heute in innovative
Techniken investieren.

Schlussfolgerungen

m eine nachhaltige Mobilitit zu er-
méglichen, miissen die Auswirkungen
des Verkehrs auf die Umwelt erheblich
reduziert und seine externen Kosten inter-
nalisiert werden. Eine Mischung aus gesetz-
geberischen und steuerlichen Instrumenten

Die Studie ,,Externe Kosten des
Verkehrs in Deutschland® kann bei der
Allianz pro Schiene bezogen werden:

Kurzfassung unter
www.allianz-pro-schiene.de >
Publikationen

Langfassung fiir 50 Euro einschlieBlich
Versand bei

Allianz pro Schiene,
ReinhardtstraBe 18, 10117 Berlin.
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sowie Investitionen auf der Basis soziotko-

nomischer Bewertungen sind nétig. Durch
die Internalisierung der externen Kosten
wiirde ein Teil des Verkehrs ganz entfallen
und ein weiterer Teil auf die umweltver-
trigliche Schiene und den Bus verlagert
werden. Die Internalisierung der externen
Kosten ist ein wesentlicher Schritt hin zu
einer nachhaltigen Mobilitit, gleichzeitig

[1] WeiBbuch der Europédischen Kommis-
sion: Die Européaische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft,
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Karlsruhe/Zirich, Januar 1995.
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Verkehrs, Zurich/Karlsruhe, Marz 2000.

[4] INFRAS, IWW: External Costs of
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Foto: BOB

Triebwagen der
Bayerische Oberland-
bahn GmbH (BOB),
Siegerin im ersten
Umuweltvergleich beim
Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)
mit Dieselantrieb.

Triebwagen der
S-Bahn Berlin,
Siegerin im ersten
Umuweltvergleich
beim SPNV mit
Elektroantrieb.

wiirde die wichtigste Wettbewerbsverzer-
rung zulasten von Schiene und Bus besei-
tigt werden.

Solange es keine ,, Kostenwahrheit“ im Ver-
kehr gibt und der Straflen- und Luftverkehr
weiterhin mit Milliardenbetrigen von der
Allgemeinheit subventioniert werden, muss
der Schienenverkehr bei den Investitionen
in die Infrastrukeur bevorzugt werden.

[5] INFRAS, Fraunhofer-Institut fiir System-
und Innovationsforschung (ISl), Institut fir
Energiewirtschaft und Rationelle Energie-
anwendung (IER): Externe Kosten des Ver-
kehrs in Deutschland — Aufdatierung 2005,
Zirich/Karlsruhe/Stuttgart, Mérz 2007,
Kurzfassung siehe:
www.allianz-pro-schiene.de.

[6] Européische Investitionsbank: Railway
Project Appraisal Guidelines (RAILPAG),
Luxemburg, Oktober 2004.
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