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Der Weltklimarat veréffentlichte in den letzten Monaten den
funften Sachstandsbericht zum Klimawandel, der aus drei
Teilen besteht. Der Teilbericht 1 behandelt die wissenschaft-
lichen Grundlagen des Klimawandels, und im Teilbericht 2
werden die dramatischen Folgen des Klimawandels fiir
Mensch und Natur beschrieben. Der dritte Teilbericht (Mérz
2014) nennt MaBnahmen zur Minderung des Klimawandels.
Wenn der derzeitige Trend anhdlt, werden sich die
CO,-Emissionen des Verkehrs bis 2050 verdoppeln.

Im Jahr 2010 hat der Verkehr weltweit 27 % der End-
energie verbraucht und 6,7 Gigatonnen CO,-Emissionen
ausgestoBen. Zur Reduzierung der Emissionen finden
sich im Bericht Vorschldge fiir: Preisma3nahmen, Ver-
kehrsvermeidung, Verhaltensanderungen der Nutzer
und den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken um
teilweise den Kurz- und Mittelstreckenluftverkehr zu
ersetzen.

In der EU ist der Verkehr fiir 24 % aller Treibhausgase
(THG) verantwortlich, die nahezu den CO,-Emissionen
entsprechen, Hauptverursacher ist mit einem Anteil von
17 % der StraBenverkehr.

Was sind externe Kosten?

Die wichtigsten externen Kosten im Verkehr sind:
ungedeckte Unfallkosten, Kosten des Klimawandels,
der Luftverschmutzung und des Larms. Sie werden
nicht von den Verursachern getragen, sondern von der
Allgemeinheit. Verkehrsteilnehmer berticksichtigen sie
nicht bei ihren Entscheidungen fir einen bestimmten
Verkehrstréager. Fir die Schiene mit ihren niedrigen ex-
ternen Kosten ist dies eine Wettbewerbsverzerrung.

Aktivitthiten der EU und Studien

Die Umweltpolitik der Europdischen Gemeinschaft
beruht auf dem Grundsatz, Umweltbeeintrachtigungen
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an ihrem Ursprung zu bekdmpfen, sowie auf dem Ver-
ursacherprinzip. Dem Griinbuch der Européischen
Kommission im Jahr 1995 | Faire und effiziente Preise
im Verkehr* folgte 2001 ein erstes Wei3buch, das auch
die Internalisierung der externen Kosten vorschldgt.

Eine Vielzahl von EU-Projekten behandelte in den
vergangenen zwei Jahrzehnten externe Kosten, eine
umfassende Ubersicht bietet die Studie [1] von Prof.
Becker, TU Dresden. Die wichtigste europdische Un-
terlage ist das Handbuch zur Ermittlung der externen
Kosten des Verkehrs [2]. Im WeiBbuch der EU , Verkehr
2050 (Mérz 2011) wird eine Reduzierung der THG des
Verkehrs bis 2050 um 60 % gegeniiber 1990 gefordert,
zur Zielerreichung ist auch die Verwirklichung der Kos-
tenwahrheit vorgesehen.

Externe Kosten des Verkehrs
in Europa 2008

Die externen Kosten aller Verkehrstrager in Westeu-
ropa wurden erstmals 1995 wissenschaftlich untersucht
[3]. Diese Studie belegt auch, dass im Verkehr keine
externen Nutzen entstehen. Nach mehreren Aktualisie-
rungen erfolgte 2011 eine Erweiterung auf alle Lander
der Europdischen Union ohne Malta und Zypern aber
zuséatzlich mit Norwegen und der Schweiz: , External
Costs of Transport in Europe — Update Study for 2008”
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A Abb. 1: Anteil der Verkehrstrager an den
externen Kosten 2008 in der EU

in der EU

[4]. Bei der Ermittlung der externen Kosten
wird das Handbuch der EU beriicksichtigt,
fur das die Verfasser ebenfalls verantwortlich
waren. Im Mittelpunkt stehen fiinf negative
Effekte des Verkehrs: Unfille, Luftverschmut-
zung, Klimawandel, Larm und Verkehrsstau.
Weitere Kostenkategorien werden als ,,andere
externe Kosten“ ergédnzt. Alle vier Verkehrs-
trager sind erfasst, allerdings nicht die See-
und Kustenschifffahrt sowie der Interkonti-
nental- und Frachtluftverkehr.

Die gesamten externen Verkehrskosten
in der EU (ohne Staukosten) wurden fir
2008 mit 514 Mrd. € oder 4 % des BIP ge-
schatzt. 77 % der externen Kosten entfallen
auf den Personenverkehr und 23 % auf den
Guterverkehr. In Abb. 1 sind die Anteile der
Verkehrstrager dargestellt: GroBter Verursa-
cher ist mit 61,1 % der Pkw, insgesamt ist
die StraBe fur 93 % aller externen Kosten
verantwortlich, auf die Schiene entfallen
nur 1,9 %.

Der Anteil der verschiedenen Kostenkate-
gorien an den Gesamtkosten wird aus Abb. 2
deutlich. Am wichtigsten sind mit 43,8 % die
Unfallkosten, gefolgt von den Kosten des Kli-
mawandels mit 28,8 % und den Kosten der
Luftverschmutzung mit 10,4 % sowie der
vor- und nachgelagerten Prozesse mit 9,6 %.
Larm ist fir 3,5 % der externen Kosten ver-
antwortlich.

Weil es Reduktionsziele fiir die THG gibt,
wird beim Klimawandel mit Vermeidungskos-

A Abb. 2: Anteil der Kostenkategorien an den externen Kosten 2008

ten und zwei Szenarien gearbeitet. Das in den
Abbildungen 1, 2 und 4 dargestellte hohe Sze-
nario rechnet mit 146 €/t CO,, um das globa-
le Ziel von maximal 2°C Temperaturerhohung
zu ermoglichen.

Die europdischen Durchschnittskosten er-
moglichen einen Vergleich der Verkehrstrager.
Im Personenverkehr (Abb. 3) betragen sie fiir
Pkw 64,7 €/1000 Pkm und im Bahnverkehr
15,3 €/1000 Pkm, somit nur V4 des Pkw. Erst-
mals differenziert eine Studie bei der Schie-
ne nach der Traktionsart: Bei elektrischem
Betrieb reduzieren sich die externen Kosten
auf 12 €/1000 Pkm, bei Dieselbetrieb sind
sie deutlich hoher. Beim Pkw dominieren die
Unfallkosten, gefolgt von Klimawandel und
Luftverschmutzung. Im Bahnverkehr wirken
sich vor- und nachgelagerte Prozesse mit
8,1 €/1000 Pkm am starksten aus.

Um die Wettbewerbssituation der ver-
schiedenen Verkehrstrager zu verdeutlichen,
vergleicht die Studie im Giuterverkehr die
Korridore Rotterdam—Genua und Duisburg—
Budapest (Abb. 4). In beiden Korridoren hat
die Schiene die niedrigsten externen Ko-
sten. Die deutlich hoheren Kosten der vor-
und nachgelagerten Prozesse der Schiene
im Korridor Duisburg—Budapest sind einem
unginstigeren Strommix gegeniiber Rotter-
dam-Genua zuzuschreiben. Die ermittelten
Werte beriicksichtigen die tatsdchliche
durchschnittliche Auslastung der Verkehrs-
tréger im Jahr 2008.
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bb. 3: Durchschnittliche externe Kosten des Personen-
rkehrs 2008 in der EU

Schlussfolgerungen

Im Vergleich der Verkehrstrager schneidet
die Bahn mit ihren niedrigen externen Kosten
gut ab. Als umweltvertrégliches Verkehrsmit-
tel muss die Bahn aber ihre negativen Um-
weltauswirkungen weiter reduzieren und so
auch die externen Kosten senken.

Die hier zitierte Literatur zeigt, dass eine Inter-
nalisierung der externen Verkehrskosten mog-
lich ist. Die Verwirklichung der Kostenwahr-
heit wiirde Verlagerungen zu Verkehrstragern
mit niedrigen externen Kosten begiinstigen
und auch manche Verkehre vermeiden. Dies
wirde die negativen Auswirkungen des Ver-
kehrs auf den Klimawandel und die gesamte
Umwelt reduzieren, zu einer nachhaltigen
Mobilitat beitragen und eine Wettbewerbs-
verzerrung zu Lasten der Schiene beseiti-
gen. Erinnert wird aber an zahlreiche weitere
Wettbewerbsnachteile, von denen die unter-
schiedliche Infrastrukturpolitik am bedeu-
tendsten ist. Vorbildlich sind hier die Schweiz
und Osterreich, die fiir ihre Bahnnetze seit
Jahren hohere Summen ausgeben als fiir die
StraBen. ]
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A Abb. 4: Externe Durchschnittskosten im Giiter-

verkehr 2008 in Korridoren
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Die Abbildungen 1 bis 4 stammen aus die-
ser Studie und enthalten keine Staukosten.
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