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in Europa

Seit dem 1. Januar 2012 muss sich der Luftverkehr in Europa
am Européischen Emissionshandel beteiligen. Dies betrifft
alle Flugliniengesellschaften, die auf dem Kontinent starten
oder landen. Vorerst werden die Emissionen bei einem Ni-
veau von 97% der durchschnittlichen Emissionswerte zwi-
schen 2004 bis 2006 gedeckelt. Nur 15% aller Zertifikate
sollen versteigert werden, der Rest wird unentgeltlich an
die entsprechenden Luftfahrtgesellschaften vergeben. Ab
2018 bis 2020 wird die Emissionsobergrenze 95% der his-
torischen Werte zwischen 2004 bis 2006 betragen (vgl.
Européische Kommission 2012). Im Vergleich zum gemein-
samen europaischen Emissionsbudget, welches ab der drit-
ten Handelsperiode, beginnend im Jahr 2013, jahrlich um
1,74% gesenkt werden soll, trifft der Emissionshandel Flug-
linien deutlich weniger hart als den Durchschnitt aller am
Emissionshandel teilnehmenden Branchen in Europa.

In den letzten zehn Jahren sind die zurlickgelegten Kilome-
ter im Luftverkehr weltweit um ca. 50% gestiegen, wahrend
die jahrlichen CO2-Emissionen im selben Sektor seit 1990
um 87% gewachsen sind. Im Kyoto-Protokoll werden die
Emissionen im internationalen Luftverkehr nicht reglemen-
tiert. Im Vergleich zum StraBenverkehr werden Fluglinien im
Hinblick auf zu leistende Umweltsteuern zumindest in Europa
deutlich Ubervorteilt. Insofern scheint eine Einbindung in den
europdischen Emissionshandel langst fallig.

CO2-Emissionen im europdischen Transportwesen

Eine Frage findet im 6ffentlichen Diskurs kaum Beachtung:
Warum wird nur der Luftverkehr zum Handel mit Emissions-
zertifikaten verpflichtet? Warum wird nicht der Verbrauch
von Treibstoffen im Allgemeinen in das Handelssystem ein-
bezogen?

In Summe sind die CO2-Emissionen in Europa' seit 1990
nur unmerklich gesunken (weniger als 1%), wahrend sie

1 EU-27 und Kroatien, Turkei, Island, Norwegen und die Schweiz.

Tab. 1
| Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Europa
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im Transportwesen um rund 35% gestiegen sind (vgl.
Européische Kommission 2010; 2011). Vor dem Hinter-
grund einer standig wachsenden Nachfrage nach Mobili-
tat und einer steigenden Globalisierung des Handels sind
diese Zahlen wenig verwunderlich. Das allgemeine Wirt-
schaftswachstum und steigende Einkommen haben hier-
zu ebenfalls beigetragen.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick Uber zuriickgelegte Kilome-
ter sowie Uber das sektorale Wachstum seit 1995 im Fracht-
und Passagierverkehr in Europa. Wahrend der Stralen-
verkehr das Bild deutlich dominiert, wird ebenfalls ersicht-
lich, dass (zumindest im Passagierverkehr) die Luftfahrt der-
jenige Sektor ist, welcher mit Abstand am starksten wachst.
In Bezug auf die Prognosen bis 2030 zeigt sich ein &hnli-
ches Bild. Interessanterweise prognostiziert die EEA ein
Wachstum des Bahnverkehrs um ca. 42,59% (vgl. EEA
2010a). Offensichtlich kbnnten so Emissionen vermieden
werden.

2008 wurden in Europa rund 71% aller Kohlenstoffdioxid-
emissionen im Transportsektor durch den StraBenverkehr
verursacht. Im zivilen Luftverkehr hingegen waren es 13%
(Seefahrt: 15%, Bahn: weniger als 1%). Seit 1990 sind die
Kohlenstoffdioxidemissionen im StraBenverkehr um ca. 27%
gestiegen und im zivilen Luftverkehr um schwindelerregen-
de 94% (Seefahrt: + 49%, Bahn: — 44%). In diesem Zu-
sammenhang zeigen Abbildung 1 und 2 die indexierte Ent-
wicklung der Emissionen in Europa und in Deutschland nach
Verkehrsmittel zwischen 1990 und 2008. Wahrend der An-
stieg der Emissionen im Luftverkehr in Deutschland etwa
denen im gesamten européaischen Raum entspricht, wird
deutlich, dass sie im StraBenverkehr seit dem Jahr 2000
kontinuierlich gesunken sind und 2008 immerhin unter dem
Niveau von 1990 liegen.

Wie hoch die absoluten Emissionen in Deutschland im Ver-
gleich zu anderen europdischen Staaten sind, wird anhand
der Abbildung 3 deutlich. Veranschaulicht werden die Sum-
me aller Emissionen im Transportsektor und deren relative
Entstehung nach Verkehrsmittel. Wie nicht anders zu er-

Frachtverkehr Passagierverkehr
Prognostiziertes Prognostiziertes

Wachstum Wachstum Wachstum Wachstum
20097 in %% in %" 2009” in % in %”

1000 Mill. tkm 1995-2009 2010-2030 1 000 Mill. pkm 1995-2009 2010-2030
Gesamt 2408 23,74 34,21 6115 21,50 30,62
Strale 1902 34,04 36,85 5 056 24,31 25,93
Bahn 386 - 4,58 30,83 627 BB 42,59
Binnenwasser 120 -1,80 20,77 432 16,77 8,91
Luft - - - 522° 50,87 76,89

¥ EU-27. — ¥ EU-25. — @ Auf Schatzungen basierend: Passagierluftverkehr im Inland und innerhalb der EU-27.

Quelle: EEA (2010a; 2011b); Berechnungen des ifo Instituts.

ifo Schnelldienst 9/2012 - 65. Jahrgang




Im Blickpunkt | 27

Abb. 1
CO,-Emissionen nach Verkehrsmitteln
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Quelle: Europaische Kommission (2010); Berechnungen des ifo Instituts.

Abb. 2
CO,-Emissionen nach Verkehrsmitteln in Deutschland

Emissionen im StraBenverkehr
in Europa

Die Anzahl aller Privatfahrzeuge in Europa ist
seit 1990 um ca. 35% gestiegen, und
Europas StraBennetz wird kontinuierlich aus-
gebaut. Autobahnen und SchnellstraBen
zum Beispiel wurden bis 2005 um 47% ver-
langert (vgl. EEA 2010b). Der vermehrte Stra-
Benverkehr steigert nicht nur die Mobilitat in
Europa, er trégt ebenfalls zu einer hdheren
Luftverschmutzung sowie Larmbelastung
bei, er verstéarkt die Versiegelung des Erdbo-
dens, erhdht den Ressourcenabbau und ver-
mehrt zu entsorgende Abfélle. Nicht zuletzt
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Quelle: Européische Kommission (2010); Berechnungen des ifo Instituts.

warten, stechen hier insbesondere diejenigen Lander mit
einer groBen Bevdlkerung und einer starken Wirtschaft als
die gréBten Verschmutzer hervor. Dies trifft insbesondere
Deutschland, aber auch GroBbritannien, Frankreich, Ita-
lien und Spanien. Die einzigen Lander, denen es gelungen
ist, ihre Emissionen im Transportwesen seit 1990 zu redu-
zieren, sind Bulgarien, Estland, Lettland und Litauen. Dies
ist insbesondere bemerkenswert, als dass das Bruttoin-
landsprodukt in diesen Landern im entsprechenden Zeit-
raum wesentlich starker gewachsen ist als zum Beispiel
das in Mitteleuropa.

Beim Betrachten der Karte ist besonders aufféllig, dass in
fast allen Landern in Europa der Uberwiegende Teil aller
CO2-Emissionen im StraBenverkehr entsteht. Der Luftver-
kehr mag zwar derjenige Sektor sein, der am starksten
wéachst, aber in absoluten Zahlen sind die Emissionen im
StraBenverkehr unUbertroffen. Demnach bleibt die Frage,

steigen Treibhausgasemissionen an und be-
schleunigen den Klimawandel. Im Lebens-
zyklus eines Kraftfahrzeugs entstehen 77%
aller Emissionen im eigentlichen Gebrauch
des Fahrzeuges, also durch die Verbrennung
von Treibstoff. Ungefahr 13% entfallen auf
die Extraktion und Distribution des Treib-
stoffs, 9% auf die Herstellung und Wartung
des Fahrzeugs und weniger als 1% auf sei-
ne Entsorgung (vgl. JRC/IPTS 2008). Erfah-
rungen aus der Vergangenheit zeigen, dass
neue Technologien und eine damit einherge-
hende Reduktion der Emissionen im Ge-
brauch von Kraftfahrzeugen die weiterhin
steigende Mobilitdtsnachfrage nicht kom-
pensieren kénnen (vgl. EEA 2010b).

Der Versuch, den Verbrauch von Treibstoffen in Europa mit-
tels Steuern und Abgaben zu vermindern, scheint dem-
nach notwendig, wenn er auch fur den einzelnen Kraftfahr-
zeugfuhrer unangenehm ist. Die Realitéat in Europa weist
ein duBerst differenziertes und feingliedriges System an
Steuern auf, welche sich je nach zu besteuerndem Treib-
stoff und Land in ihrer Hohe deutlich voneinander unter-
scheiden. Umgerechnet auf die tatséchlichen CO2-Emis-
sionen ergeben sich hier gewaltige Unterschiede. Die von
der Européischen Union 2004 festgelegten Mindeststeu-
ersatze sind in den meisten Landern Europas nicht bin-
dend. Fur verbleites Benzin betragen sie zum Beispiel
42 ct/l bzw. fur unverbleites Benzin 35 ct/l (vgl. Européi-
scher Rat 2003). Mit einem Steuersatz auf Benzin von der-
zeit 65,45 ct/l liegt Deutschland weit oberhalb dieser Gren-
ze. Ein weiterer Punkt in der Klimapolitik stoBt auf Unver-
sténdnis. Mit oben genannter Steuer werden COz2-Emis-
sionen in Deutschland mit 273,17 €/tCOz2 belastet. So ge-
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Abb. 3

| COz2-Emissionen des Verkehrs und Anteile der einzelnen Sektoren
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Quelle: EU Kommission (2010).

sehen ist Benzin der in Deutschland mit Abstand am stérks-
ten besteuerte Treibstoff (vgl. Sinn 2012), gefolgt wird
er von Diesel (178,62 €/tCO2) und Erdgas als Kraftstoff
(68,50 €/tCO2).

Fazit

Ein in Europa einheitliches System zur Regulierung von COz-
Emissionen kdnnte nicht nur einige Verwirrung Uber unter-
schiedliche Okosteuern aufldsen, sondern auch einen Beitrag
zu mehr Transparenz und Konsistenz im Klimaschutz leisten.
Eine Erweiterung des européischen Emissionshandels auf
die gesamte Volkswirtscharft und damit auch auf den Verkehrs-
sektor bei Wegfall existierender CO2-Steuern wiirde insbeson-
dere der Forderung von Okonomen, die COz2-Preise Uber al-
le Sektoren anzugleichen, entsprechen. Ausfallende Einnah-
men in den Staatskassen Europas kénnten durch die Ver-
steigerung von Zertifikaten kompensiert werden. Vor dem Hin-
tergrund der &uBerst kontrovers diskutierten Einfihrung des
Emissionshandels im Luftverkehr erscheint eine solche L6-
sung allerdings weiter denn je in die Ferne gertckt zu sein.
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