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Fior Mensch und Urmaelt

Hintergrundpapier zu Umwelt und Verkehr —

Mobilitat nachhaltig gestalten

Bei der heutigen Pressekonferenz zu den Umwe tékonomischen Gesamtrechnungen (UGR), die
ersmas gemeinsam vom Statistischen Bundesamt (Destatis) und dem Umweltbundesamt (UBA)
bestritten wird, seht das Thema,,Umwet und Verkehr* im Zentrum.

Die Daten der UGR erlauben es, die Entwicklung der durch den Verkehr verursachten Umwetbe-
lastungen detalliert — etwa nach Verursacherbereichen — darzustellen. Zudem geben Se Informétio-
nen dartiber, wie die Entwicklung der Vergangenheit im Kontext der Nachhaltigkeitsstrategie® zu
bewerten ig. Die Anadysen zeigen: Die mesten verkehrs- und umwe tbezogenen Nachhdtigkeitsindi-
katoren haben sich zwar in die angestrebte Richtung entwickelt. Ba einigen Indikatoren — beispiels-
weise der ,, Erhdhung des Anteils des Schienenverkehrs', der ,, Giterbeforderungsintensitét” und dem
»Fé&henverbrauch” — besteht jedoch noch eine erhebliche , Nachhdtigketdlicke". Die Politik steht
damit vor der Frage, wie — das heil¥, mit welchen Ingrumenten und Mal3nahmen — sich diese Liicke
schlief¥en I&ss.

Das dtatistische Zahlenwerk kann auf diese Fragen keine Antworten liefern, die Daten konnen aber
as Grundlage fur Prognosen und Szenarienanaysen genutzt werden. Szenarienanalysen erlauben,
eine Entwicklung ohne zusiitzliche Mainahmen (Basigprognose) mit einer Entwicklung zu verglei-
chen, bel der zusétzliche umwedt- und verkehrspolitische Mal3nahmen eingesetzt werden, um Nach
hdtigkeitszide zu erreichen. Die Differenz dieser beiden Entwicklungspfade stellt den Beitrag der
zuséizlichen Malinahmen dar.

Um die Nutzbarkeit des Datenangebots der UGR fir solche Szenarienanaysen zu testen, hat das
Statistische Bundesamt das Forschungsprojekt ,, Schéatzung der Wirkungen umweltpolitischer Mal3-
nahmen im Verkehrssektor unter Nutzung der Datenbasi's der Gesamtrechnungen des Statistischen
Bundesamtes® in Auftrag gegeben, das von der Gesdllschaft fur wirtschaftliche Strukturforschung
(gws) bearbeitet wurde. Unter fachlicher Betreuung des Umweltbundesamtes hat die gws eine Ba-
sisprognose und verschiedene Szerarien umwdtpolitischer Ma3nahmen mit dem Smulaions- und
Prognosemode| Panta Rhei berechnet, die in den Abschnitten 2 bis 5 dargestelIt werder?.

! Bundesregierung: Perspektiven fir Deutschland — Unsere Strategie fir eine nachhaltige Entwicklung; Berlin
2002. Fortschrittsbericht zur Nachhaltigkeitsstrategie, Oktober 2004.

% gws: Schéatzung der Wirkungen umweltpolitischer MaRnahmen im Verkehrssektor unter Nutzung der Datenbasis
der Gesamtrechnungen des Stati stischen Bundesamtes; Endbericht, Osnabriick, August 2004. Der M odellrech-




Die Daten der UGR and as Input fir solche Moddlrechungen gut geeignet, da Sie die umweltbezo-
genen Daten in der selben Systematik abbilden wie die 6konomischen Daten der V olkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnungen.

1 Umwétpoalitischer Handlungsbedarf im Verkehr

Verkehr it eine wichtige Voraussetzung fur Mobilitét, Hexibilitét, Tellnahme am wirtschattlichen und
gesdIschaftlichen Leben sowie fir Handel und Produktion. Allerdings snd mit dem Verkehr auch
Bdastungen fur die Umwet und die Gesundheit verbunden: Dies sind vor dlem der Betrag zu Kii-
maénderungen, Luftverunreinigungen, Larm und die Beantréchtigung der Gesundheit, Natur und
Landschaft.

Knapp ein Funftel des klimaschadlichen Kohlendioxid (CO,)- AusstolZes in Deutschiand geht vom
Verkehr aus. Der verkehrsbedingte Ausstol? von Luftschadgtoffen ist in den vergangenen Jahren
durch die Einfuihrung des Katalysators, durch hohere Kraftstoffqualitéten und bessere Antriebstech
niken gesunken. Vor dlem die verscharften EU- Luftschadstoffgrenzwerte fir neu zugel assene Kraft-
fahrzeuge haben deutliche Emissionsminderungen bewirkt und versprechen auch kinftig weitere Ent-
lastungen. Gleichwohl ist der Ausstol des d's krebserregend geltenden Diesdlrul3es wegen des ste-
genden Zulassungsantells der Diesdl-Pkw auch in Zukunft ds kritisch zu bewerten. Nach einer Sudie
im Auftrag des Umwe tbundesamtes wirde die Lebenserwartung der Menschen in Deutschland
durchschnittlich um ein bis drei Monate seigen, fdls ale Diesd-Fahrzeuge mit Partikdfiltern ausge-
ristet wéren.® Daher miissen die Emissionsgrenzwerte firr Diesdfahrzeuge weiter verschérft werden.

Knapp die Hafte der Bevilkerung in Deutschland ist tagsiiber mit verkehrsbedingten Larmpegeln
Uber 55 Dezibel (dB(A)) belastet, bei denen das physische und soziae Wohlbefinden beeintréchtigt
is. Etwa 13 Millionen Menschen in Deutschland sind sogar gesundheitsgeféhrdenden Belastungen
von Uber 65 dB(A) ausgesetzt, bei denen erhthte Risiken fir Herz Kreidauf- Erkrankungen nachge-
wiesen sind. Hauptverursacher ist der Stral3enverkehr, auch der SchienengUterverkehr trégt zur
Larmbeastung — insbesondere nachts — erheblich bal.

Auch von den Verkehrsvegen — Stral3en und Schienen — gehen Umweltbe astungen aus: Sie nehmen
erhebliche Hachen in Anspruch, zerschneiden Landschaften, verringern Erholungsmaoglichkeiten und
beeintréchtigen nattirliche Lebensraume fir Pflanzen und Tiere. Der Antell unzerschnittener, ver-
kehrsarmer Raume, die fir Artenvidfdt und Naturschutz eine wichtige Rolle spidlen, geht weiter zu-
rick. Deutschland ist das Land mit dem hochsten Verkehrsflachenantell an der Gesamitfléchein BEur
ropa 4,8 % der Landesfléche werden durch Verkehrswege bedeckt. In anderen, dhnlich dicht be-
Seddten Staaten — wie Luxemburg oder die Niederlande — liegen die fur Verkehr genutzten Fié
chenanteile deutlich darunter.

nung der gws liegen die im Sommer 2004 verfigbaren Daten zum Verkehr zu Grunde. Hieraus ergeben sich Unter-
schiede zu den kurzlich aktualisierten Verkehrsdaten des Deutschen Instituts fur Wirtschaftsforschung, vgl. Klo-
asu.a. in DIW Wochenbericht Nr. 41/204, S. 602 ff.

® Wichmann, Erich: Abschétzung positiver gesundheitlicher Auswirkungen durch den Einsatz von Partikelfiltern

bei Dieselfahrzeugen in Deutschland, Bericht vom 07.06.2003, http://www.umweltbundesamt.org/fpdf-1/2352.pdf
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2 Zieleder Bundesregierung fur eine nachhaltige M obilitat

V erkehrsbedingte Gefahrdungen der Gesundheit und Umwelt snd auf Dauer nur dann ausreichend
reduzierbar, fals — zusitzlich zu technischen Mainahmen — auch Schritte eingel eitet werden, die
Mohilitét mit weniger Verkehr ermdglichen und die Nutzung umweltvertraglicher Verkehramitte for-
dern.

Die Bundesregierung hat sch in der Nachhdtigkeitsstrategie zum Zid gesetzt, die Umweltbeaintréch
tigungen durch den Verkehr dauerhaft zu begrenzen. Dies betrifft die Entkopplung zwischen Verkehr
und wirtscheftlicher Entwicklung, den Antell umweltvertraglicher Verkehrstréger, den Klimaschutz,
die Luftrenhatung, den L&rmschutz, den FHachenverbrauch und die Verkehrssicherheit.

Die Gesdlschaft fur Wirtschaftliche Strukturforschung (gws) hat in einer Basigporognose die Entwick-
lung der umwet- und verkehrsbezogenen Nachhatigkeitsindikatoren mit dem Simulaions- und
Prognosemodell Panta Rhel geschéizt.

Annahmen zur Basisprognose

In der Basisprognose wird die Entwicklung der ékonomischen, verkehrsbezogenen und umweltrelevanten Daten
bis zum Jahr 2020 prognostiziert. Das Modell Panta Rhei ist weitgehend endogenisiert, das heil3t, dass die Ent-
wicklung der 6konomischen und umweltrelevanten Daten durch das Modell geschétzt werden.

Grundlage fur die Schétzung ist die Entwicklung in der Vergangenheit. Hieraus | &sst sich beispiel sweise bestim-
men, wie die Nachfrage nach Kraftstoffen auf Preiserhéhungen reagiert oder wie sich eine Anderung der Arbeits-
kosten auf die Beschaftigung ausgewirkt hat’. Die Analyse zeigt beispielweise, dassin Deutschland die Beschif-
tigung um 0,66 % steigt, sofern die Reall6hne um 1 % sinken. Ubersetzt in die Modell sprache heif3t dies, dass die
Reallohnelastizitét der Arbeitsnachfrage 0,66 betrégt. Vergleichende Modellanalysen haben gezeigt, dassdie
Prognosegiite des Panta Rhei Modells als sehr gut eingestuft wird.®

Einige Grofen — wie bei spiel sweise Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung und zu den Rohdlpreisen — werden
exogen vorgegeben. Eswird davon ausgegangen, dass die internationalen Roholpreise im Durchschnitt jdhrlich
um 2 % steigen. Zur Bevolkerungsentwicklung flief3en die Ergebnisse der neusten Bevoélkerungsvorausschétzung
des Statistischen Bundesamtes ein. Danach wird die Bevolkerungszahl im Jahr 2020 etwa auf dem heutigen Ni-
veau liegen. Bereits beschlossene M alihahmen — wie beispielsweise der im Jahr 2005 startende Emi ssionshandel
und die Lkw-Maut (ab 2005) — werden in der Basi sprognose abgebildet. Des Weiteren wird unterstellt, dass der
Antell der erneuerbaren Energien an der Stromerzeugung bis zum Jahr 2010 auf 12 % und bis zum Jahr 2020 auf 20
% steigt. Zur Entwicklung der verkehrsrelevanten Daten— wie bei spielsweise der Durchschnittsverbrauch neu
zugel assener Fahrzeuge — wird auf das TREMOD Modell° zuriick gegriffen. Aus den in das Modell eingegebenen
Annahmen und der beobachteten Entwicklung in der Vergangenheit werden die Ubrigen rel evanten 6konori-
schen und umweltrelevanten Daten fiir kiinftige Jahre geschétzt. Im Anhang sind die Ergebnisse der Basisprog-
nose grafischiillustriert.

* Dies bedeutet, dass sogenannte Preiselastizitéten, d.h. die Reaktion der Nachfrage auf Preisénderungen nicht
vorgegeben werden, sondern aus dem Modell heraus geschétzt werden.

® Zur ausfiihrlichen Darstellung und Bewertung des Panta Rhei Modells siehe.: Frohn u.a. (2003): Wirkungen
umweltpolitischer Mal3nahmen, Physika-Verlag, Heidelberg.

® TREMOD (Transport Emission Estimation Model) ist das bisher vom UBA, den Bundesministerien, dem Ver-
band der Deutschen Automobilindustrie, dem M ineral 6lwirtschaftsverband sowie der Deutschen Bahn AG ge-
nutzte Experten-Modell zur Berechnung der L uftschadstoffemissionen aus dem motorisierten Verkehr in Deutsch-
land. Umweltbundesamt (Hrsg.): Daten- und Rechenmodell: Energieverbrauch und Schadstoffemissionen aus dem
motorisierten Verkehr in Deutschland (TREMOD), Berlin 2003.
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In der Tabele 1 und den folgenden Ausfiihrungen werden die Ziele der nachhdtigen Mobilitét der

vorauss chtlichen Entwicklung ohne zusétzliche Ma3nahmen (Bas sprognose) gegeniiber gestelit.

Tabelel: Entwicklung ausgewahiter Indikatoren zur nachhdtigen Mobilitét
- Ergebnisse der Basisprognose mit dem Panta- Rhei-Model| -

Indikator

Zid

Prognose nach Panta Rhei Modéll

Verkehrsintensitét Personenver-
kehr
(Pkm/ BIP, 1999 = 100)

Senkung 1999 - 2020 um 20 %

Senkung bis 2020 um 23 %

Verkehrsintensitat Giiterverkehr
(tknmVBIP, 1999 = 100)

Senkung 1999 - 2020 um 5 %

Erhéhung bis 2020 um 6,5 %

Anteil der Bahn an der Glterbe-
forderungsleistung

Verdopplung der Guterbeférde-
rung der Schiene 1997 — 2015
(Zid: 2015 =25 %)

Anteil 2015: 12,5 %

Treibhausgasemissionen

Senkung zum Zeitraum 2010 —
2012 um 21 % gegentiber 1990

Senkung bis 2010 um 21,3 %

V erkehrsbedingte CO,-Emissionen

Senkung 1998 - 2005 um 15 bis 20

Senkung bis 2005 um 9 Miot da-

Mio. t von
Personenverkehr der Privaten

Haushalte: -125Miot

Verkehr der Unternehmen:
+35Miot

Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache

2020: 30 ha/Tag 2020: 81,46 halTag

Quelle gws, 2004.

Wirtschafts und Verkehrswachstum sollen unter anderem durch Effizienzsteigerung mit-
tel - bis langfristig entkoppelt werden. Hierzu wird bis zum Jahr 2020 - bezogen auf 1999 —
ein Ruckgang der Transportintensitat um rund 5 % im Guterverkehr und um 20 % im Per-
sonenverkehr angestrebt.

Waéhrend das Zid fur den Personenverkehr — den Prognosen der gws zu Folge — erreicht wird, ist
die prognogtizierte Entwicklung im Gterverkehr darmierend. Bis 2020 wird sogar mit einer weiteren
Erhoéhung der Verkehrantensitét im Giterverkehr gerechnet. Vor dlem der grenziiberschreitende
Giiterverkehr und der Trangtverkehr haben in den vergangenen Jahren deutlich zugdlegt: Eine
Trendwendeig nicht in Sicht.

Der Anteil (Modal Split) des nicht motorisierten Verkehrs sowie der umweltvertragliche-
ren Verkehrstrager Schiene, OPNV und WasserstrafRen soll erhoht werden. Ziel ist eine
Verdoppelung der Guterverkehrsleistung der Schiene bis zum Jahr 2015 gegentiber 1997,
was el nem Anteil von knapp 25 % in 2015 entspricht.

Nicht einmal ansatzweise wird dieses Zid erreicht. Nach den Ergebnissen der gws-Prognose erreicht
der Antell der Bahn an der Glterbeférderungd el stung im Jahr 2020 gerade wieder den Wert von
1997.



Intensiver Wettbewerb zwischen Verketrsunternehmen sowie technische und organisatorische Inno-
vationen haben in der Vergangenheit zu sinkenden Frachttarifen im Speditionsgewerbe gefuhrt. Im
Schienenverkehr fiihrte die Privatiserung der Bahnen in vielen européischen Landern — und auch in
Deutschland — hingegen dazu, dass die Trassenpreise stiegen, Schienenwege dillgeegt und Gleisan+
schllisse abgebaut wurden. Dies erschwert es zusétzlich, den Anteil der Bahn am Gliterverkehr zu
erhdhen.

Nach dem Kyoto-Protokoll der Klimarahmenkonvention sollen in Deutschland bis zum
Zeitraum 2010 bis 2012 die Treibhausgasemissionen um 21 % gegentiber 1990 reduziert
werden. Dartber hinaus hat sich die Bundesregierung in der Nachhaltigkeitsstrategie zum
Ziel gesetzt, die verkehrsbezogenen CO,-Emissionen bis 2005 um 15 bis 20 Millionen Ton-
nen gegentiber 1998 zu mindern und die verkehrsbedingten Schadstoffe und Klimagase zu
senken.

Die Basi sprognose verdeutlicht, dass das Kyoto-Zid erreicht wird. Einen wesentlichen Anteil daran
haben der im Jahr 2005 startende Emissionshandel, der knapp 60 % der CO,-Emissonen erfasst
sowie die Erhdhung des Antells erneuerbarer Energien an der Stromerzeugung.

Mit Blick auf den Verkehrsbereich zeigt Sch: Die klimaschédlichen CO,- Emissionen gehen zwar den
Prognosen zu Folge bis zum Jahr 2005 um 9 Millionen Tonnen zurtick. Ersgmas kann auch der Ver-
kehr einen — obwohl geringen — Beitrag zum Klimaschutz leisten. Die Reduktion ist den Statistiken
zufolge jedoch ausschlieldich dem privaten Personenverkehr zuzurechnen. Die verkehrsbedingten
Emissonen der Unternehmen sind im salben Zeitraum sogar um 3,5 Millionen Tonnen gestiegen. Be
der Prognoseist jedoch zu beachten, dass die Andyse des Personenverkehrs auf der Entwicklung
der im Inland abgesetzten Kraftstoffmengen beruht. Darin Snd die im Audand getankten und im In-
land verfahrenen Kraftstoffe — Stichwort: Tanktourismus— nicht enthaten. Aus diesem Grund ist zu
vermuten, dass der prognogtizierte Riickgang der verkehrsbedingten CO,- Emissionen im Personen
verkehr Gberschétzt wird.”

Der steigende Flachenverbrauch fur Siedlung und Verkehr soll gestoppt werden. Ange-
strebt wird bis 2020 eine Begrenzung der zusatzlichen Flacheninanspruchnahme auf
30 Hektar (ha) pro Tag.

Die zusétzliche Hécheninangpruchnahme geht zwar seit dem Jahr 2001 zurtick, das in der Nachhal-
tigkeitsstrategie der Bundesregierung angestrebte Ziel, den Héchenverbrauch bis 2010 auf 30 Hektar
pro Tag zu beschranken, setzt jedoch anspruchsvollere Malistabe. Die Verkehrsflache wéchst nach
wie vor Uberproportional im Vergleich zur Sedlungsflache. Das Flachenwachstum ist nur durch eine
flachensparende Seedlungs- und Wohnungspalitik erreichbar. Derzeit werden jedoch noch Milliarden
fUr die Subventionierung des privaten Wohnungsbaus — hier spezid| durch die Eigenhemzulage —
ausgegeben und immer noch Gewerbeansiedlungen auf der griinen Wiese subvertioniert.

" Die Modellierung beruht auf den Verkehrsdaten, dieim Sommer 2004 vorlagen. Die inzwischen erfolgte Aktuali-
sierung durch das Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung konnte noch nicht berticksichtigt werden. Nach
den neusten Anpassungen miisste der Personenverkehr in der Vergangenheit stérker zugenommen haben, als
diesin den vorliegenden Daten berticksichtigt wurde. Wesentliche Ursache hierfur durfte der bisher vernachlas-
sigte,, Tanktourismus* sein.



Unter anderem mit Blick auf diese Zide haben die beiden Regierungsparteien in der Koditionsver-

einbarung vom Oktober 2002 Mal3nahmen zum Gitterverkehr, zur Forderung der Bahn, zum Flug-

verkehr, zur 6kologischen Gestaltung der Steuern und zum Abbau umweltschédlicher Subventionen
vereinbart.

In dem Forschungsprojekt ,, Umwelt und Verkehr* wurden einige dieser Ma3nahmen auf den Prif-
stand gestellt und mit dem Prognose- und Smulaionsmodedl Panta Rhel andysert. Hierzu wurden
jeweils Malinahmenszenarien erstellt und mit der oben beschriebenen Basi sprognose verglichen. Die
Modelanaysen erlauben vidfdtige Aussagen, zum Beispie zu den Netobeschéftigungswirkungen,
zur Anderung des Bruttoinlandsproduktes, zu den hieraus resutierenden Umweltwirkungen und zum
Einfluss auf die Entwicklung der Nachhdtigkeitsndikatoren. Die Ergebnisse werden in den folgenden
Abschnitten dargestdllt. Des Weiteren flief3en hierbel auch die Ergebnisse anderer Untersuchungen
en, dieim Auftrag des Umwed tbundesamtes erarbeitet wurden.

3 Malnahmen im Guterverkehr

3.1 DieEinfuhrungder Lkw-Maut

Im Guterverkehr will die Bundesregierung vor dlem Transporte von der Stral3e auf die Schiene und
die Wasserstral3en verlagern, die Umwelt entlasten und Staus vermeiden. Hierzu soll die Lkw-Maut
—wie beschlossen — eingefiihrt und deren Einnahmen Gberwiegend in die Verkehranfrastruktur rein-
vestiert werden.

Die Lkw-Maut trégt dazu bei, die Trangportintengtét im Guterverkehr zu verringern, die Anteile um-
weltvertréglicherer Alternativen zu erhhen und die vom Stral3engiiterverkehr ausgehenden Umwelt-
beeintréchtigungen (CO.-Ausstol3, Schadstoff- Ausstol3, Larm und Flachenverbrauch) zu mindern.
Glechzatig kann 9e— Uber die htheren Kosten fir den Lkw-Verkehr - die Stellung der Bahn und
des Binnenschiffs gegenliber dem Lkw verbessern, vor dlem fdls ein Tell des Mautaufkommens
dafur genutzt wird, die Quditét des Glterverkehrs auf der Schiene und den Wasserstralien zu erho-
hen. In welchem Ausmal3 diese positiven Wirkungen eintreten, hangt entscheldend von der Hohe und
der Gestdtung der Maut sowie der Verwendung der Mauteinnahmen ab.

In einem Forschungsprojekt des UBA hat das Indtitut fur Wirtschaftsforschung und Wirtschaftspolitik
der Universtéa Karlsruhe (IWW) die Verkehrs- und Umwetauswirkungen ener nech Emissionen
und Gewicht differenzierten Lkw-Maut untersucht®. Nach den Ergebnissen dieser Studie bewirkt die
Lkw-Maut vor alem wegen ihrer Differenzierung nach Schadstoffklassen eine Entlastung der Um+
welt. Hierdurch wird die ohnehin grof3e Bereitschaft der Fuhrunternehmen zum schndlen Augtausch
ater Fahrzeuge noch erheblich gefordert. Eine moderate, auf Autobahnen beschrénkte Lkw-Maut
von durchschnittlich 12,4 Cent pro Kilometer fiir Lkw tber 12 Tonner? ist ein wichtiger Schritt zu
ener verursschergerechten Kogtenanlastung. Sie hat dlerdings nur einen geringen Einfluss auf das
Zid der Bundesregierung, die Transportintengtét im Guterverkehr zu verringern. Um eine spurbare
Verkehrsvermeidung und eine Reduzierung der Gltertrangportintensgitét bis 2020 zu erreichen, miss-

® Rothengatter, W. und Doll, K. (2001): Anforderungen an eine umwel torientierte Schwerverkehrsabgabe fiir den
StralRengUterverkehr. UBA -Texte 57/01, Bexlin.
° Dies entspricht in etwa der ab 2005 in Deutschland erhobenen Maut.



te die Lkw-Maut deutlich erhdht und auf das gesamte Ferngtral3ennetz ausgedehnt werden. Auch die
von der Lkw-Maut erhoffte Verlagerung der Stral3engiitertransporte auf die Bahn dirfte sich durch
die derzeit beschlossene Maut nicht erflillen, zumindest solange sich die logistische Quditét der
Bahntrangporte nicht deutlich verbessert.

3.2 Ergebnisse der Modellrechnungen: Wirkungen einer héheren L kw-
Maut fir alle Bundesfernstral3en

Eineauf ale Bundesfernstral3en ausgedehnte und erhdhte Maut wiirde das voraussi chtliche Wachs-
tum des Stral3engterverkehrs und die Zunahme der Transportintensitét verlangsamen. Wird ein
deuitlich besseres Angebot der Eisenbahn im weitlaufenden Glterverkehr unterstellt, kann die Bahn —
bel Mautsdizen bis zu 0,25 € pro km fur Lkw — mit nennenswerten Zuwéachsen von gut 14 % bis
2010 gegentiber der Trendentwicklung rechnen, wobe in Marktsegmenten, die eine hohe Qualitét
der Logidtik verlangen, Uberdurchschnittliche Zuwéchse erzidt werden kdnnen (z. B. im grenziiber-
schraitenden Giterfernverkehr).

Die gws hat in einer Simulationsrechnung untersucht, welche Wirkungen die Verdopplung der Lkw-
Maut hétte. Dabel wird unterstellt, dass die Maut fur adle Lkw Uber 12 Tonnen von 12,4 Cent pro
km von 2005 bis 2010 linear bis zu einem Wert von 25 Cent pro km angehoben wird. Eine solche
Maut igt inihrer Hohe gerechtfertigt, denn damit kénnte den Lkw auch die Infrastrukturkosten des
Stral}ennetzes angelastet werden. *°

Die Erhéhung der Maut wiirde dazu fihren, dass sch die Preise im Stral¥engUterverkehr bis 2010
um 25 % gegeniiber heute erhhten.™* Gleichzeitig wird angenommen, dass mit einem Teil des Mat-
aufkommens das Schienengiterverkehrsangebot sowelt verbessert wird, dass die Preise fir Trans-
portdienstleistungen auf der Schiene langfristig um bis zu 10 % im Jahr 2020 gesenkt werden kon-
nen.

Tabele 2 zeigt, wie Sich die Verdoppelung der Lkw-Maut auf wichtige Wirtschafts- und Umweltin-
dikatoren gegeniiber der Basisprognose mit der beschlossenen Maut auswirkt™?.

' Wiirde man dariiber hinaus auch die externem K osten des Verkehrs anlasten. lieken sich noch héhere Mautsé-
ze rechtfertigen.

! Die Schétzung der Preiserhéhung im StraRengiiterverkehr folgt in dem Panta Rhei Modell folgender Logik: Die
Unternehmen wahlen ihren Angebotspreis auf Grundlage der Kosten und der Preise konkurrierender Produkte.
Die Nachfrage reagiert wiederum auf die Anderung der Angebotspreise. In dem Szenario éndern sich gleichzeitig
auch die Preise fur Transportleistungen der Bahn. Beide Effekte werden simultan in dem Modell berticksichtigt.
Die Reaktion des StralRengiiterverkehrs auf Anderungen der Bahnpreise wird aus den Daten der V ergangenheit
geschétzt und daher nicht exogen vorgegeben.

2 In der Basisprognose wurde angenommen, dass die Lkw-Maut ab 2005 eingefiihrt wird, in dem Malinahmensz-
nario gilt im Anfangsjahr 2005 der gleich Mautsatz, bis 2010 wird dieser sukzessive erhoht.



Tabdle2: Wirkungen einer Verdoppeung der Lkw-Maut auf Wirtschaft und Umwelt
(absolute Abweichungen von der Bas sprognose)

Verdoppelung LkwMaut 2010 2015 2020
CO,-Emissionen (Mio. t) -2,70 -2,86 -287
Beschéftigung (1000) 10,27 16,68 27,91
Nachhaltigkeitsindikator: BIPje 16,14 2324 34,30
Einwohner (€ 1995)

Nachhaltigkeitsindikator: Guter- -327 -342 -359
Verkehrsintensitét (1999 = 100)

Nachhaltigkeitsindikator: Anteil der 157 1,68 1,76
Bahn an der Giterbeforderungsleis-

tung (%)

Quelle: gws 2004

Bis zum Jahr 2020 wiirde eine solche verdoppelte Maut das Glterverkehrsaufkommen um etwa 2,7
% verringern und Transporte von der Stral3e auf die Schiene verlagern. Im Vergleich zur Basisorog
nose (derzeitig vorgesehene Maut) bedeutet dies, dass die Transportintengtét im Guterverkehr um
3,6 Prozentpunkte abnimmt. Dain der Bas sprognose eine gegentiber 1999 um 6,5 % steigende
Trangportintensitét geschétzt wird (vgl. Tabelle 1), bedeutet diesimmer noch ein — obwohl merklich
geringeres— Wachstum. Das Zid einer Entkopplung wiirde dlein mit einer solchen Maut noch nicht
erreicht. Gleichzeitig kdmte die Bahn ihren Transportantell haten und sogar leicht steigern. Im Jahr
2015 wirde der Anteil der Bahn an der Giiterbef6rderungdeistung insgesamt durch die Erhthung
der Maut um knapp 1,8 % auf etwa 14,3 % steigen.

Die Ergebnisse der Smulationsrechnung zeigen, dass diese Ma3nahme nicht dlein positive Umwelt-
wirkungen, sondern auch gesamtwirtschaftliche VVorteile hat. Die Kostenerhdhungen in der Trans-
portwirtschaft werden die gesamtwirtschaftlichen Giterpreise durchschnittlich um 0,2 % erhdhen.
Die damit verbundenen negativen gesamtwirtschaftlichen Wirkungen werden dadurch kompensert,
dass dem Staat zusétzliche Einnahmen zur Verfigung stehen, die zum Tell flr eine bessere Verkehrs-
infrastruktur verwendet werden. Dies fiihrt insgesamt dazu, dass langfrigtig die Beschéftigung und das
Bruttoinlandsprodukt gegentiber der Basisprognose leicht ansteigen werden. Die positiven 6konomi-
schen Effekte snd auch darauf zurtickzuftinren, dass ein erheblicher Antell der Mauteinnahmen aus
dem Trangtverkehr sammt. Dieser Tell der Mauteinnahmen kdnnte — wie in der Smulation ange-
nommen — auch zur Haushaltskonsolidierung verwendet werden und das Staatsdefizit senken.

4 MalRnahmen im Flugverkehr und zur Férderung der Bahn

Die Bundesregierung bekennt sich in ihrer Nachhatigkeitsstrategie dazu, die Umweltwirkungen des
Hugverkehrs zu verringern und den Schienenverkehr zu fordern. Hierzu ist in der Koditionsvereinba
rung eine Reihe von MalZnahmen genannt, mit denen diese Ziele konkretisert werden. Zum Hugver-
kehr haben sch die Regierungsfraktionen im Deutschen Bundestag darauf verstandigt, die Einfuihrung
einer europa schen flugstreckenbezogenen Emissionsabgabe und die weltere Differenzierung der



Start- und Landegebiihren nach Emissionen nachdriicklich zu unterstiitzen. Dartber hinaus will die
Bundesregierung auf européischer Ebene welter fir eine Kerosinbesteuerung im Flugverkehr eintre-
ten und die Mehrwertsteuerbefreiung fur Hiige in andere EU-Lander aufheben. Schlieldich soll das
Huglamgesetz mit dem Zid novelliert werden, fir ale Flughé&fen den Schutz der Bevolkerung vor
Lam deutlich zu verbessern.

Zur Unterstiitzung des Schienenverkehrs will die Regierung mit der Umsetzung des Konzeptes N etz
21" und mit einer verbesserten Hinterlandanbindung der deutschen Hafen notwendige V oraussetzun-
gen zur Verlagerung von Trangporten auf die Schiene schaffen und die Errichtung und Resktivierung
von Gleisanschltissen fordern. Gleichzeitig soll der kombinierte Verkehr gezielt geférdert werden.
Dariiber hinaus mochte sie den Abbau der Hemmnisse fir den grenziiberschreitenden Schienenver-
kehr und die Entbirokratisierung des Eisenbahnrechts vorantreiben. Einen erheblichen Antell der
Punkt- zu- Punkt-Verbindungen im innerdeutschen L uftverkehr will die Bundesregierung durch attrak-
tive Angebote im Schienenverkehr ersetzen. Ab 2005 soll der Mehrwertsteuersatz fiir den Schienen-
personenfernverkehr auf 7 % reduziert werden.

4.1 Erhebungener Kerosinsteuer

We che Umwdtentlastung und gesamtwirtschaftlichen Wirkungen von der Einflhrung ener Kero-
sngeuer ausgehen, wurde durch die gws mit Hilfe einer Smulationsrechnung geschétzt. Dabel wird
davon ausgegangen, dass ab 2005 die derzeitige Befreiung des gewerblichen FHugverkehrs von der
Mineral 6l steuer europaweit abgeschafft und eine Kerosingteuer in Hohe von 0,302 € pro Liter erho-
ben wird™. Weiter wird unterstellt, dass das Aufkommen — wie bei der Okosteuer — dazu verwendet
wird, die Beitrage zur Rentenversicherung zu senken. Wegen des intensiven Preiswettbewerbsim
Flugverkehr ist die Kogtengteigerung durch die Kerosingteuer nur teilweise durch einen begrenzten
Aufschlag auf die Preise der Luftfahrtunternehmen aufzufangen. Nach den Berechnungen der gws
werden sch die Preise fir ein Flugticket daher durchschnittlich nur um 3,3 % erhéhen. Im Luftfracht-
verkehr wirden die Preissteigerungen wegen des hoheren Antells der Trelbstoffkosten an den Ge-
samtkosten mit 11 % deutlich hther ausfalen.'

Diese Kostent und Preissteigerungen werden nicht verhindern, dass der Hugverkehr weiter zunimmt.
Die Kerosngteuerzahlungen des L uftfahrtgewerbes in Deutschland werden von gut 2 Mrd. € im Jahr
2005 auf etwa 2,8 Mrd. € im Jahr 2020 steigen. Durch die Senkung der Lohnnebenkosten verrin-
gern sich die Lohnstiickkosten gegentiber der Bas sprognose um etwa 0,14 %, das entspricht rd. 0,7
Prozentpunkten. Dies bewirkt insgesamt rund 60.000 zusétzliche Beschéftigte. Die Kerosinsteuer
fuhrt dazu, dass die CO,-Emissonen um assiizlich 1,5 Millionen Tonnen pro Jahr sinken.

"3 Dies entspricht der am 31.10.2003 in Kraft getretene Energiesteuerrichtlinie 2003/96/EG, die den Mitgliedsstaaten
die Moglichkeit einraumt, unilateral eine Kerosinsteuer einzufiihren. Um Auswei chreaktionen und Umgehungs-
strategien zu vermeiden, wird davon ausgegangen, dass die K erosinsteuer anhand spezifischer V erbrauchsfakto-
ren beim Starten und Landen der Flugzeuge erhoben wird.

¥ vgl. zur Erlauterung der Effekte FuRnote 11.



Tabdle3: Wirkungen einer Kerosnsteuer
(absolute Abweichungen von der Basisprognose)

K erosinsteuer 2010 2015 2020
CO,-Emissionen (Mio. t) -142 -147 -156
Beschéftigung (1000) 60,21 62,18 60,94
Nachhaltigkeitsindikator: BIPje 14,48 14,64 16,53
Einwohner (€ 1995)

Nachhaltigkeitsindikator: -0,61 -0,60 -0,63
Gter-Verkehrsintensitat

(1999 =100)

Quelle: gws, 2004.

4.2 Anderung der Mehrwertsteuersitze fur den Flugverkehr und die
Bahn

Die Bundesregierung hat sch mehrfach dafUr ausgesprochen, die steuerliche Privilegierung des FHug-
verkehrs abzuschaffen und sich fir die EinfUhrung einer Mehrwertsteuer flir den grenziberschreiten:
den Hugverkehr einzusetzen. Gleichzeitig hat Se angekindigt, die Mehrwertsteuer fiir den Schienen
fernverkehr zu senken. Die Wirkung dieser Mal3nahmen auf die Nachhdtigkeitszidle der Bundesre-
gierung hat die gwsin einer Smulationsrechnung untersucht. Dabei wird angenommen, dass der
Mehrwertsteuersatz bei der Bahn im Fernverkehr von 16 auf 7 % gesenkt und gleichzaitig der inlan
dische Streckenanteil fur den grenziiberschreitenden Flugverkehr mit 16 % Mehrwertsteuer belastet
wird. Eswird unterstdlt, dass die Bahn die Steuersenkung vollsténdig an die Kunden weitergibt. Fir
den Hugverkehr wird davon ausgegangen, dass be Fltigen innerhalb der EU der audandische Stre-
ckenanteil in anderen Mitgliedstasten nicht besteuert wird, das heif¥, es wird zunéchst ein nationaler
Alleingang bel der Mehrwertsteuererhebung auf internationa e Fliige angenommen.

Wegen der geringeren Mehrwertsteuer snken die Preise im Bahnfernverkehr um rund 8,4 %. Bei-
pidsweise wirde eine Fahrt im 1CE von Berlin nach Frankfurt am Main und zuriick in der 2. Klasse
169,70 statt 184 € kosten, das 1.Klasse-Bahnticket von Hamburg nach Minchen und zurtick verbil-
ligte sch um 25,90 € auf 308,10 € - jewells nach derzaitigen Prelsen ohne Spartarife. Wirde die
Mehrwertsteuer auf den Inlandsantell der Audandsfltige erhoben, stiegen die Flugpreise insgesamt
um durchschnittlich ca. 6 %. Ein Hug von Berlin nach Briissdl verteuerte sich um knapp 14 % und
von Frankfurt nach London um 4 %, hingegen wirde eéin Hug von M inchen nach Mallorca nur
knapp 2 % mehr kosten.

Die Smulationsrechnung zeigt, dass die Mehrwertsteuersenkung fir die Bahn zu einer rund 2 % ho-
heren Nachfrage nach Bahnfahrten fiihrt, wovon auch der OPNV profitiert. Wegen der hoheren
Flugkosten nehmen dagegen die Personenkilometer im Fugverkehr mit 6 % deutlich stérker ab. Der
Grund hierfir igt, dass die Kunden im Flugverkehr deutlich stérker auf Preisénderungen reegieren ds
bel der Bahn. Aus diesem Grund geht auch der gesamte Personenverkehr durch die Mehrwertstew
eranderungen geringfigig um 0,2 % zurtick.
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Fur das Luftfahrgewerbe ergibt sch ein dauerhaft um ungeféhr 6 % niedrigerer Bruttoproduktions-
wert, wahrend die Umsgize im Eisenbahnverkehr zunehmen, am Anfang Stérker s am Ende des
Untersuchungszeitraums. Da die zusétzlichen Steuereinnahmen aus dem Fugverkehr um etwa 500
bis 800 Mio. € pro Jahr hoher audfdlen ds die Steuermindereinnahmen aus dem Bahnverkehr, trégt
die Mehrwertsteuerdnderung bel sonst gleichbleibendem Bundeshaushdt auch zum Abbau der
Staatsverschuldung bel.

Die Subdtitution des Individualverkehrs durch die Bahn und die Reduktion des L uftverkehrs fiihren
zu ener dauerhaften Verminderung der CO,-Emissonen um bis zu 1,3 Mio. Tonnen pro Jahr. Die
nachstehende Tabelle 4 fasst die wichtigsten Ergebnisse der Simulationsrechung zusammen.

Tabelle4:  Wirkungen einer Anderung der Mehrwertsteuer fiir Bahn und Flugverkehr
(absolute Abwel chungen von der Bas sprognose)

MwsSt Bahn / Flugverkehr 2010 2015 2020
CO,-Emissionen (Mio. t) -117 -121 -130
Beschéftigung (1000) -517 -6,05 -6,53
Nachhaltigkeitsindikator: 0,04 -0,14 -061
BIP je Einwohner (€ 1995)

Nachhaltigkeitsindikator: 0,05 0,05 0,04
Anteil der Bahn an der Glterbe-

forderungsleistung (%)

Quelle: gws, 2004.

Insgesamt zeigt die Simulationsrechnung, dass eine gleichzeitige Anpassung der Mehrwertsteuer fir
den Fernrel severkehr — das hell3 die Reduzierung im Schienenverkehr und die Einfihrung im grerz-
Uberschreitenden Flugverkehr — die Zidle der Nachhdltigkeitsstrategie fordert. Gleichzeitig lassen sich
die Steuermindereinnahmen bel Bahnreisen durch die Mehreinnahmen bel Hugreisen finanzieren.

5 Okologische Umgestaltung der Steuern und Subventionen im Per so-
nenverkehr

5.1 Umgestaltung der Kfz Steuer

Die Umgestaltung bestehender Abgaben unter Umwelt- und Klimages chtspunkten haben das Zid,
Uber 6konomische Anreize nachhaltiges Konsumverhdten zu fordern. So seht die Kodlitionsverein
barung der Bundesregierung vor, die Kfz-Steuer nach der CO,- Emisson auszurichten.

Die Differenzierung der Kfz- Steuer zur FOrderung emissonsarmer Fahrzeuge hat sch in der Vergan
genheit bewahrt. Sie beschleunigt mal3geblich die Entwicklung und die Marktdurchdringung umwelt-
vertraglicher Fahrzeuge. Um die Markteinfihrung kraftstoffsparender Pkw zu férdern, hat sich die
Bundesregierung im Kaoditionsvertrag dafir ausgesprochen, die Kfz-Steuer gemeinsam mit den Lan
dern aufkommensneutra 6kologisch weiterzuentwickeln und die CO,-Emissonen der Kraftfahrzeuge
in die Bemessungsgrundlage aufzunehmen.
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Die Wirkungen einer nach CO,-Emissonen differenzierte Kfz- Steuer hat die gwsin einer Smulati-
ongrechnung untersucht. Dabel wird angenommen, dass die Bemessungsgrundlage der Kfz-Steuer
von Hubraum auf die durchschnittlichen CO,-Emissonen pro Kilometer umngestellt wird, wobel —
wie derzeit in der Kfz- Steuer - hohere Steuersétze fir Diesd-Pkw as fir Otto-Pkw gelten. Um den
Anreiz fur die Anschaffung verbrauchsarmer Pkw zu erhdhen, wird darliber hinaus unterstellt, dass
die fir einen Pkw zu zahlende Steuer mit den durchschnittlichen CO,- Emissionen pro Kilometer pro-
gressv geigt. Damit das Kfz- Steueraufkommen wegen der sinkenden Bemessungsgrundlage auf dem
selben Niveau wie bel der heutigen Kfz- Steuer gehaten werden kann, geht die Simulationsrechnung
davon aus, dass die Kfz- Steuerséize nach einigen Jahren anzupassen sind.

Die CO,-bezogene Kfz- Steuer wirde voraussichtlich dazu fhren, dass versérkt Fahrzeuge mit ge-
ringerem Durchschnittsverbrauch angeschafft und gefahren werden. Esist davon auszugehen, dass
wegen der starkeren Nachfrage nach verbrauchsarmen Pkw der spezifische Verbrauch der neuzuge-
lassenen Diesd-Pkw gegenliber der Basi sprognose ohne CO,- bezogene Kfz- Steuer zusédtzlich um
biszu 34 % snkt. Ba Benzin-Pkw wird der Durchschnittsverbrauch sogar wegen grofierer techni-
scher Potenzide um bis zu 5,5 % niedriger liegen ds ohne diese Mal3nahme. Nach den Ergebnissen
der Smulationsrechnung wirden die CO,- Emissionen des Pkw-V erkehrs bis zum Jahr 2020 insge-
samt um rd. 2,7 Mio. Tonnen CO, niedriger liegen dsin der Basgorognose. Die Umgestatung der
Kfz-Steuer hétte keine nennenswerten gesamtwirtschaftlichen Wirkungen.

5.2 Reduzierung der Entfernungspauschale

Die Entfernungspauschae sorgt — Schétzungen zu Folge — im Jahr 2004 fir eine Steuerentlastung von
4 Mrd. €". Vergleichbare Steuerentlastungen sind in den meisten anderen européischen Landern
unbekannt. Die Entfernungspauschae trégt zu einer Verringerung der Kosten weiter Arbeitswege bei
und fordert damit tendenziell das Verkehrsaufkommen und die Zersediung der Landschaft. Dadie
damit geforderte Siedlungsstruktur grundsétzlich Autofahrern eher entgegenkommt, profitieren Nut-
zer des Offentlichen Personennahverkehrs in weit geringerem Ausmal’ davon. Somit fordert auch die
vom Verkehramittel unabhangige Entfernungspauschade stérker das Auto und ist damit umwel tpoli-
tisch nicht neutrd.

Untersuchungen des Deutschen Ingtituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW)* kommen zu dem Ergeb-
nis, dass Bezieher hoher Einkommen von der Entfernungspauschale besonders profitieren. Gering-
verdiener haben dagegen selbst bel Entfernungen tber 20 km zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
keinen Steuervortell.

Mit Hilfe des Prognose- und Simulationsmodells Panta Rhel wurde untersucht, wie sch eine sukzes-
sve Reduzierung der Entfernungspauschae von gegenwaértig 0,30 € auf 0 bis zum Jahr 2015 auswir-
ken wirde. Die Reduzierung der Entfernungspauschae verteuert die Kosten des berufsbedingten
Verkehrs. Hieraus konnen sch verschiedene Anpassungsreaktionen ergeben, die — je nach Einkom:
men und Region — stark streuen kdnnen. Kurzfrigtig wird die Reduzierung der berufsbedingten Falr-
ten eher gering sain. Die implizite Erhdhung der Fahrtkosten kann jedoch dazu fuhren, dass die

15 Schatzung mit dem Panta-Rhei-Modell.
®vgl. Kloas, Kuhfeld (2003): Entfernungspauschale: Bezieher hoher Einkommen begiinstigt. In Wochenbericht
des DIW 42/03. Berlin.
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Haushdte ihre Fahrleistungen inggesamt einschranken und den Kauf eines verbrauchsérmeren Fahr-
zeugs vorziehen. Esig damit zu rechnen, dass langfrigtig eine Abschaffung der Entfernungspauschae
auch die Wohnortentscheidung beeinflussen diirfte und damit das Verkehrsaufkommen reduziert
wirde. In der Summe ergeben sich positive Wirkungen auf die verkehrs- und umweltbezogenen
Nachhaltigkeitsindikatoren. Die CO.-Emissionen lief3en sch um mehr ds 2 Mio. Tonnen verringern.

Tabele5: Wirkungen der Reduzierung der Entfernungspauschde: Mittelverwendung Abbau des
Staatsdefizits (absolute Abweichungen von der Baisprognose)

Reduzierung der Entfernungspauschale 2010 2015 2020

CO,-Emissionen (Mio. t) -141 -244 -232
Beschéftigung (1000) - 26,25 -41,27 -33,70
Fahrleistung Stral3e (Mrd. km) -593 -1204 - 13,08
Nachhaltigkeitsindikator Personen- -0,76 -148 -150
Verkehrsintensitét (1999 = 100)

Nachhaltigkeitsindikator BIP je Einwohner (€ -45,20 -72,33 -62,18
1995)

zusétzliche Siedlungs- und Verkehrsflache'

in km?2 pro Jahr -215 - 33,63 -27,80
in hapro Tag 577 -921 -7,62
Quelle: gws, 2004.

Fur die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen ist die Verwendung der eingesparten Steuergelder ent-
scheidend. In der in Tabelle 5 dargestdllten Simulation wurde angenommen, dass die Gelder zum
Abbau der Staatsverschuldung eingesetzt werden. Da Sich hierdurch das verfligbare Einkommen und
damit auch der Konsum verringert, ist mit geringfiigig démpfenden Effekten auf das Bruttoinlands-
produkt und die Beschéftigung zu rechnen.

Diese negativen Effekte kénnten jedoch dadurch vermieden werden, dass gleichzeitig mit der Redu-
zierung der Entfernungspauschae eine Reform der Einkommensteuer vorgenommen wird, so dass—
etwa Uber reduzierte Steuersitze — eine Rickverteilung an die Steuerzahler erfolgt.

Die Ergebnisein Tabelle 6 verdeutlichen, dass die positiven Umwelteffekte bel einer gleichzatigen
Reduzierung der Einkommensteuer weitgehend erhaten bleiben bal gesamtwirtschaftlich vernachlas-
dgbaren Effekten.

" Dieser Wert spiegelt die durch die MaRnahme verursachte Verringerung der Flacheninanspruchnahmein den
angegebenen Jahren wider (Differenz zwischen Mafihahmenszenario und Basisprognose)
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Tabele6: Wirkungen der Reduzierung der Entfernungspauschde (Mittel verwendung Senkung der
Einkommensteuer, absolute Abwelchungen von der Bas sprognose)

Reduzierung der Entfernungspauschale 2010 2015 2020
CO,-Emissionen (Mio. t) -101 -176 -167
Beschéftigung (1000) -10,22 -14,46 -9,61
Fahrleistung Stral3e (Mrd. km) -542 -11,10 -1204
Nachhaltigkeitsindikator -0,76 -147 -149

Personen-V erkehrsintensitét (1999 = 100)

Nachhaltigkeitsindikator -18,55 -2754 -2112
BIP je Einwohner (€ 1995)

zusitzliche Siedlungs- und Verkehrsflache™
in km? pro Jahr -6,32 -9,07 -644
inha/Tag -1,73 -248 -1,76

Quelle: gws (2004)

6 Fazt

Die Daten der Umwed ttkonomischen Gesamtrechnungen geben nicht nur detalllierte Auskunft dar-
Uber, wie sch die vom Verkehr ausgehenden Umwel thbel astungen entwickelt haben. Darliber hinaus
ermoglichen e, die mittd- bislangfristigen Wirkungen umwe tpolitisch motivierter Mal3nahmen auf
nachhdtigkeitsrdevante Indikatoren und gesamtwirtschaftliche Grélzen zu schétzen. Die auf Basis der
UGR durchgefiihrten Simulationsrechnungen zeigen, inwieweit umwelt- und verkehrspolitische Mal3-
nahmen die Zide der Bundesregierung im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitét unterstiitzen, und
wel che gesamtwirtschaftlichen Wirkungen damit einhergehen.

Die Ergebnisse bestétigen, dass ohne weitere Ma3nahmen die Ziele der Bundesregierung, wiesein
der nationden Nachhaltigketsstrategie fir den Verkehr definiert Snd, nicht erreicht werden. Dies
betrifft vor dlem die Zide, bis 2020 die Trangportintengtét im Glterverkehr um 5 % zu senken, die
Zunahme der Sedlungs- und Verkehrsfléche auf 30 Hektar pro Tag zu begrenzen sowie bis 2015
die Guterbeforderung der Schiene zu verdoppeln.

Die Mainahmen, fir die Smulationsrechnungen auf Basis der UGR-Daten durchgeftihrt wurden,
betreffen den Giterverkehr (Lkw-Mauit), den Flugverkehr und die Bahn (Kerosinsteuer, Anpassung
der Mehrwertsteuer) sowie die 6kologische Umgestaltung der Steuern und Subventionen im Perso-
nenverkehr (Umgestatung der Kfz- Steuer auf CO,-Bezug, Wegfal der Entfernungspauschae). Fir
diese Malinahmen, teilwe se in verschiedenen Gestatungsvarianten, hat die gws mit Hilfe des prog-
nose- und Smulaionsmoddls,,Panta Rhei* die Wirkungen bis zum Jahr 2020 berechnet.

Im Gliterverkehr wird mit der ab 2005 erhobenen Lkw-Maut ein wichtiger Schritt zu mehr Kostenr
gerechtigkeit im Guterverkehr vollzogen, von dem auch positive Umweltwirkungen ausgehen. Aller-
dingswird die Lkw-Mauit in der beschlossenen Hohe und Gestatung nicht ausreichen, um die ver-

8vgl. Erlauterung in Fuknote 17.
14



kehrsbezogenen Ziele der nationden Nachhdtigkeitsstrategie zu erreichen. Hierzu misste die Maut
deutlich erhéht und auch auRerhab der Autobahnen erhoben werden. Eine Verdopplung der Lkw-
Maut bis 2010, mit der den Lkw auch die Wegekosten des nachgeordneten Stral3ennetz angel astet
werden konnte, wirde nicht nur das Wachstum des Gitterverkehrs auf der Stral3e bremsen und den
Anteil des Schienengiiterverkehrs erhhen, sondern auch die CO,- Emissionen des Verkehrsum
knapp 3 Mio. Tonnen pro Jahr reduzieren. Dariiber hinaus ergében sich auch postive gesamtwirt-
schaftliche Wirkungen auf Beschéftigung, Produktion und Abbau der Stastsverschuldung.

Im Hugverkehr hétte die europaweite Einfihrung einer Kerosinsteuer ebenfdls positive Wirkungen.
Zwar kann die Kerosinsteuer das Wachstum des Flugverkehrs nicht stoppen, se trégt aber zur CO,-
Emissionsminderung bel, ohne dass gesamtwirtschaftliche Nachtelle zu beflirchten sind. Auch die
EinfUhrung der Mehrwertsteuer fir grenziiberschreitende FHige tragt zu mehr Steuergerechtigkeit bel
und entlastet dartiber hinaus die Umwelt. Glechzeitig lassen sich die Steuermindereinnahmen bel
Bahnreisen durch die Mehreinnahmen bel Flugreisen finanzieren.

Die 6kologische Umgestaltung der Kfz-Steuer wirkt sch ebenfdls umwetpolitisch postiv aus und
hat dartiber hinaus — obwohl geringe — positive gesamtwirtschaftliche Wirkungen. Die CO—
Emissonen und der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch der Pkw lief3en sich hierdurch deutlich
senken. Auch die sukzessive Senkung der Entfernungspauischa e kdnnte wesentlich zur Reduzierung
der CO,-Emissionen des Verkehrs und des Flachenverbrauchs beitragen. Okonomisch kontrapro-
duktive Wirkungen durch die Reduzierung des verfligbaren Einkommens lief3en sch vermeiden, fdls
die engesparten Gelder gleichzeitig — etwa durch eine Senkung der Einkommengteuertarife— an die
Haushdte riickverteilt werden.
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ANHANG

Entwicklung der Nachhaltigkeitsindikatoren in der Basisprognose

Die berechneten Indikatoren werden fir die Basisorognose fiir ausgewahite Jahre dargestelIt. Dabel

ist zu beriickschtigen, dass die Werte im Prognosezeitraum nur im Mehrjahresabstand angegeben

werden. Sofern konkrete Zievorgaben fir einzelne Jahre vorliegen, snd se ds Strich mit in die ent-
sprechende Grafik aufgenommen worden. Bei der Interpretation ist aber zu berlicksichtigen, dass die
Verbindlichkelt dieser Zielvorgaben unterschiedlich hoch ist.

Abbildung 1:

Nachhaltigkeitsindikator: Verkehrsintensitét Per sonenverkehr
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Abbildung 2:

Nachhaltigkeitsindikator: Verkehrsintensitat Giterverkehr

110,0
]
106,0 .
m
102,0 -
98,0
40 M
90,0 /
86’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
T"NHKIND02 88,1 880 ] 928 | 930 | 912 | 954 | 97,5 | 1000 | 99,8 | 99,8
—@—Berechnet 929 | 912 | 954 | 97,4 | 1000 | 99,8 [ 99,6 | 1023 | 102,8 | 1042 | 1064
Abbildung 3: Nachhaltigkeitsindikator: Anteil der Bahn an der Guter befor der ungsleistung
30,0
25,0
20,0
15,0
10’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
<& NHKINDO3 177 | 166 | 166 | 160 | 160 | 162 | 157 145 151 | 146
Berechnet 158 | 158 | 16, | 157 | 145 | 151 | 146 14, | 133 | 125 | 11€
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Abbildung 4: Nachhaltigkeitsindikator: Energieproduktivitat
220,0
200,0
180,0
160,0
140,0
120,0
100’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
=CT™NHKINDO4 | 104,5| 109,0 | 107,9 | 1114 | 1127 | 1099 | 1124 | 1154 | 1193 | 1225 | 1214
==@—Berechnet | 1046 | 109, | 108,0 | 111F | 1127 | 1099 | 1125 | 1154 | 1194 | 1225 | 1215 | 125, | 137,7 | 150,6 | 170,5
Abbildung 5: Nachhaltigkeitsindikator: Treibhausgasemissionen
120,0
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80,0 -
60,0
40,0
20,0
0’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
& NHKINDO5 | 95,6 | 91,2 | 89,6 | 879 | 875 | 89,0 | 85,9 | 83,9 81,2 | 810 | 82,0
Berechnet 956 | 912 | 89,7 | 879 | 87,3 | 838 | 858 | 83,8 81, 81,2 82,11 805 788 | 784 | 78,1
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Abbildung 6:

Nachhaltigkeitsindikator: L uftschadstoffe
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Abbildung 7:

Nachhaltigkeitsindikator: Zunahmeder Siedlungs- und Verkehrsflache
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Abbildung 8:

Nachhaltigkeitsindikator: I nvestitionsguote

30,0
250 M—@—@—@\
20,0
15,0
10,0
50
0’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
="NHKINDO9 | 238 | 240 | 230 | 231| 22,4 | 218 | 214 | 214 215 | 21,7 | 20,3
—@—Berechnet | 23,8 | 24,0 | 230 | 231 | 224 | 218 | 214 | 214 | 216 | 21,7 | 20,3 | 184 | 173 | 163 | 156
Abbildung 9: Nachhaltigkeitsindikator: Bruttoinlandsprodukt je Einwohner
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O 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
<& NHKIND10 |21389]21703| 21312 | 2174722058 22164 | 2243022875 | 23326| 23963 24122
Berechnet | 21312 | 21601 | 21271 | 21716 | 22016 | 22132 2242922873 [ 23305 23943| 24108 | 24808 27034 | 29264 | 32010
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Abbildung 10: Nachhaltigkeitsindikator: Erwerbstatigenquote
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\ lllll
65,0 \\W@
60,0
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50’0 1991 1995 2001 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020
=NHKIND11 | 67,8 | 66,6 | 651 | 64,6 | 64,6 | 64,2 | 63,7 | 638 | 648 | 654 | 658
—m—Berechnet | 65,8 | 643 | 633 | 63,1 | 631 628 | 62,7 | 633 | 642 | 655 | 658 | 66,0 | 672 | 70,2 | 73,2
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