Auto und/oder
Umwelt?

Zehn gangige Meinungen...
und was wir dazu zu sagen
haben.
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wir alle sind Teil des Verkehrs:

e als FuRgangerin oder FuRginger,

¢ gls Fahrradfahrerin oder
Fahrradfahrer,

¢ als Benutzerin oder Benutzer
Offentlicher Verkehrsmittel,

e als Autofahrerin oder
Autofahrer.

Tagtaglich
sammeln wir
unsere
Erfah-
rungen,
positive
und
negative.
Wir freu-
en uns uber
schéne Autos
oder zuverlédssige
Offentliche Ver-
kehrsmittel und

wir &rgern uns

Uber verstopfte
StraRen, hohe Fahrt-
kosten flir Busse und P
Bahnen oder steigende /’
Benzinpreise. "

Und gleichgiltig ob Lust oder
Frust: Der Verkehr und da insbe-
sondere der Autoverkehr liefert uns
stets gentigend Gespréchsstoff. In
den Medien, am Arbeitsplatz, in den
Familien oder unter Bekannten — vie-
le Gespridche kreisen um das Auto
und seinen Einfluss auf Umwelt und
Lebensqualitat.

Die einen halten das Auto fir den
Inbegriff von Freiheit, Flexibilitdt und
Mobilitét, die anderen fir den Umwelt-
verschmutzer Nummer Eins, der
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Verkehr bewegt uns alle -

unsere Staddte verschandelt und uns
die Luft nimmt. Die einen fordern
mehr StraRen, die anderen mehr
Verkehrsbeschrankungen und deut-

lich weniger Autos.

Wir haben in diese Diskussionen
hineingehért und zehn typische,
dort vielfach geduflerte, Behaup-
tungen unter die Lupe genommen:

In der Tat hat sich die verkehrsbe-
dingte Luftbelastung in den letzten
zehn Jahren durch die Einfihrung
des Katalysators, durch hohere
Kraftstoffqualitdt und bessere An-
triebstechniken an den XKraftfahr-
zeugen vermindert.

Verbesserungen sind vor allem bei
den fir den Sommersmog und fur
den Sauren Regen verantwortlichen
Schadstoffen Stickstoffoxide (NO,),
Kohlenwasserstoffe (HC) und Koh-

Behauptung Mummer 1:

lenmonoxid (CO) =zu verzeichnen.
Auch stofen die Fahrzeuge kaum
noch giftige Bleipartikel und nur
noch minimale Mengen des krebser-
regenden Benzols aus. Der Schwefel-
gehalt im Dieselkraftstoff wurde
stark gesenkt. Selbst das Problem
des gesundheitsschadlichen Diesel-
ruRes wird allmghlich angegangen:
Franzosische Autohersteller bieten
erste PKW mit hochwirksamen Ruf3-
filtern an, aus denen kein Dieselruf’
mehr ausgestoRen wird.

Zulidssiger Schadstoffausstofl (Emissionen) von PKW in
Abhingigkeit von EU-rechtlichen Anforderungen.
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Kohlendioxid (COz)-Ausstof (Emissionen) des Straf3enverkehrs (in Mio. t)
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Fur die Zukunft hat die Européische
Union verschérfte Grenzwerte fur
Luftschadstoffe aus Kraftfahrzeu-
gen festgelegt (EURO 1 bis EURO 4,
fir LKW bis EURO 5), die weitere
Entlastungen versprechen.

Diese positive Entwicklung darf aber
nicht dartber hinwegtduschen, dass
eine Reihe verkehrsbedingter Um-
weltprobleme nicht durch Katalysa-
toren und Filter geldst werden kann.
Hierzu gehéren Larmbelastungen,
Flacheninanspruchnahme und Zer-
siedelung sowie Ressourcen- und
Materialverbrauch.
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Ein ungel6stes Problem des Ver-
kehrs ist sein Beitrag zum Treib-
hauseffekt und dadurch hervorgeru-
fene Klimaverdnderungen. Beim
Verbrennen von Kraftstoff in Kraft-
fahrzeugmotoren entsteht Kohlendi-
oxid (COy), ein klimawirksames Gas,
das fir rund die Hilfte des derzeiti-
gen Treibhauseffektes verantwort-
lich ist und nicht durch Filter zurtick-
gehalten werden kann.

Die Bundesregierung hat sich
bereits Mitte der 90er-Jahre das Ziel
gesetzt, den COg-Ausstol (Emission)
zwischen 1990 und 2005 um 25 %
zu mindern. Wahrend insgesamt

Anteil der durch Strafenverkehrslirm belasteten Bevolkerung

(Angaben in %, 1999)

Mittelungspegel

[dB(A)] tags
> 45-50 81,1
> 50-55 64,7
> 55-60 48,9
> 60-65 30,9
> 65-70 15,6
> 70-75 6,6
> 75 1,5

eine Verringerung bis 1999 um 16 %
gelang, ist der verkehrsbedingte
COgo-Ausstofs zwischen 1990 und
2000 um 15 % gestiegen. Bis 2010
ist mit einer Zunahme von fast 27 %
gegeniber 1990 zu rechnen.

Eine deutliche Verringerung des
COg-AusstoRes im Verkehr ist durch
sparsamere Motoren allein nicht
erreichbar, da das zukUnftig erwar-
tete Wachstum des Strafienverkehrs
die erreichbaren Verbrauchsminde-
rungen mehr als aufwiegt. Damit
auch der Verkehr einen Beitrag zum
Klimaschutz leisten kann, miissen
der Trend zu immer weiteren Wegen
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gestoppt und umweltvertrigliche
Alternativen zum Auto (Bus, Bahn,
Rad) ausgebaut werden.

Der StraRenverkehr verursacht dar-
Uber hinaus Larm, der die Men-
schen in erheblichem Umfang belé-
stigt. StraRenverkehrslarm stért
nicht nur die Kommunikation, son-
dern beeintréachtigt auch die Erho-
lung und Entspannung, einschlief3-
lich des Nachtschlafes. Knapp die
Halfte der Bevoélkerung in Deutsch-
land ist tagsiber mit straRenver-
kehrsbedingten Larmpegeln tber 55
Dezibel (dBCA)) belastet, bei denen
das physische und soziale Wohlbe-

"




finden beeintréchtigt ist. 16 % der
Beviélkerung, das sind etwa 13 Mil-
lionen Menschen, sind sogar gesund-
heitsgefdhrdenden Belastungen von
Uber 65 dB(A) tags ausgeliefert, bei
denen erhéhte Risiken fir Herz-
Kreislauf-Erkrankungen nachgewie-
sen sind.

StraRen bedeuten immer auch, dass
Flachen in Anspruch genommen,
Landschaften =zerschnitten, Erho-
lungsmoglichkeiten verringert und
naturliche Lebensrdume fur Pflan-
zen und Tiere beeintréchtigt werden.
Ein weiterer Zuwachs des Autover-
kehrs bedeutet langfristig mehr
StraRen und damit zusammenhéin-
gende Belastungen, die sich durch
emissionsarme und umweltvertrag-
lichere Fahrzeuge nicht verringern
lassen. Der Anteil unzerschnittener,
verkehrsarmer R&ume, die fiur
Artenvielfalt und Naturschutz eine

wichtige Rolle spielen, geht weiter
zurtck. Betrug dieser 1974 in den
alten Bundesldndern noch tiber 22 %
so lag er dort Mitte der 90er-Jahre
nur noch bei gut 14 %. SchlieRlich
verursacht der Straflenverkehr auch
soziale Belastungen in Form von
Unfallen mit zahlreichen Toten und
Verletzten, schlechtere Wohnumfeld-
bedingungen und ist wenig stadtver-
traglich.

Fazit:

Die Vielzahl der heute auf unseren
Straen fahrenden Fahrzeuge
haben die in den letzten Jahrzehn-
ten beim einzelnen Fahrzeug
erreichten Umweltschutzmafinah-
men in ihrer Wirkung beschrankt.
Eine Verringerung der heute durch
den Strafenverkehr verursachten
Umweltbelastungen ist weiterhin
dringend erforderlich!

pDas Auto der Zukunft wird mit Wasserstoff fahren: Es wird keine
knappen Rohstoffe mehr verbrauchen und ohne schidliche Ein-

fliisse auf die Umwelt sein.“

Die Idee eines Wasserstoffautos
klingt bestechend, und einige Her-
steller haben bereits Fahrzeuge ent-
wickelt, die mit Wasserstoff betrie-
ben werden und dabei lediglich Was-
serdampf ausstoflen.

Es gibt heute zwei hauptséchliche
Konzepte fir den Wasserstoffan-
trieb. Entweder treibt der Wasser-
stoff einen Verbrennungsmotor an
oder die erforderliche Energie wird
von Brennstoffzellen bereitgestellt,
in denen in einer chemischen Reak-
tion zwischen Wasserstoff und Sau-
erstoff Strom erzeugt wird. Mit die-
sem Strom wird dann ein Elektro-
motor betrieben. Bei beiden Konzep-
ten sollen weder Schadstoffe noch
klimaschédliches Kohlendioxid (COg)
entstehen. Das stimmt, solange man
nur die Schadstoffbelastungen am
Fahrzeug selbst betrachtet. Zieht
man allerdings den gesamten Ener-
giekreislauf in Betracht, kommt man
zu anderen Ergebnissen.

Wird Wasserstoff zum Beispiel aus
Erdgas hergestellt, fallen in etwa
gleiche Kohlendioxid-Mengen an, als
wirde man Erdgas direkt als Treib-
stoff verwenden.

Wir meinen, dass die Gewinnung von
Wasserstoff auf Basis von Erdgas
aufgrund der hohen Energieverluste
bei der Herstellung und der aufwan-
digen Speicher- und Antriebstechnik
auf absehbare Zeit keine wirtschaft-
lich und 6kologisch sinnvolle Alter-
native darstellen wird!

Wasserstoff kann auch durch Elek-
trolyse aus Wasser hergestellt wer-
den. Fir diese Umwandlung wird
sehr viel Strom benétigt. Wenn die-
ser Strom mithilfe erneuerbarer
Energiequellen zum Beispiel in Was-
serkraftwerken oder Solaranlagen
erzeugt wird, dann ist der ganze
Energiekreislauf tatséchlich frei von
Kohlendioxid und insoweit umwelt-
vertraglich. Allerdings geht in die-
sem Prozess der Wasserstoffproduk-
tion mehr als die Halfte des einge-
setzten Stroms verloren.

Solange  vergleichsweise wenig
Strom aus erneuerbaren Energie-
quellen erzeugt wird, ist es wirt-
schaftlicher und umweltvertragli-
cher, wenn dieser Strom zum
Antrieb Offentlicher Verkehrsmittel
wie Zigen, Strafen- und U-Bahnen
und Oberleitungsbussen verwendet




Vergleich des Schadstoffausstofies (Emissionen) von Verbrennungsmotor
und Brennstoffzelle bei verschiedenen Verfahren zur Wasserstoffgewinnung
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wird, statt ihn fir die Wasserstoff-
produktion einzusetzen.

Zukunftig kénnte allerdings die Pro-
duktion von Wasserstoff aus erneu-
erbarer Energie zur Zwischenspei-
cherung von ,grinem Strom*
genutzt werden, denn Wasserstoff
ist ja im Gegensatz zu elektrischer
Energie lagerfdhig. Dazu misste
aber erheblich mehr ,griner Strom*
zur Verfugung stehen, als dies der-
zeit der Fall ist.

Der Anteil der regenerativen Ener-
gie an der Stromerzeugung sollte
dann von derzeit rund 6 % auf 40
bis BO % gewachsen sein. Bertiick-

m Co O CH4
B NOy O S0z
O NMVOC OPM
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Brennstoffzelle

Brennstoffzellen
Regenerativer Strom

Quelle: Umweltbundesamt

sichtigt man, dass zwei Drittel des
heutigen ,Okostroms“ aus Wasser-
kraft stammen, bei der kaum noch
Steigerungen zu erwarten sind, und
der Anteil von Windkraftanlagen bei
nur 1,1 % der Stromerzeugung liegt
(Photovoltaik sogar nur 0,004 %),
so liegt ein solcher Beitrag von Was-
serstoffautos zum Umwelt- und Kli-
maschutz noch in weiter Ferne.

Ein weiteres Problem von Wasser-
stoffautos stellt die Lagerung und
Verteilung des Wasserstoffs dar:
Wasserstoff ist sehr reaktionsfahig
und kann nur gasférmig oder in
flissiger Form bei —RB0°C gespei-
chert werden. Dies macht es zumin-

dest auf mittlere Sicht schwierig und
teuer, den Wasserstoff fir Brenn-
stoffzellen aus Solaranlagen in son-
nenreichen Lindern (zum Beispiel
in der Sahara) herzustellen und zu
transportieren. Wirde Solarstrom
direkt aus Nordafrika tiber geeigne-
te Hochspannungsleitungen impor-
tiert, wére dies nur mit einem
Bruchteil der Verluste verbunden,
die beim Wasserstofftransport anfal-
len wirden.

Wasserstoffautos koénnen unter
Umstdnden Abgas- und Larmproble-
me verringern. Andere Probleme
wie Unfélle, Materialverbrauch oder
Flacheninanspruchnahme  durch
Verkehrswege bleiben bestehen.

Fazit:

Aufgrund der auf absehbare Zeit
nicht lésbaren Probleme bei der
Wasserstofferzeugung ist es fiir die
tiberschaubare Zukunft 6kologisch
und 6konomisch sinnvoller, an kon-
ventionellen Fahrzeugen Kraftstoff
einzusparen, zum Beispiel den
durchschnittlichen Kraftstoffver-
brauch zu halbieren, Leichtlaufdle
und -reifen zu verwenden sowie
einen kraftstoffsparenden Fahrstil
zu praktizieren. Obwohl es eine
interessante technische Zukunfts-
vision darstellt, kann das Wasser-
stoffauto auf absehbare Zeit allen-
falls einen kleinen Beitrag zur
Losung der anstehenden Umwelt-
probleme des Verkehrs leisten.




| < Behauptung Numraer S:

In der Tat nimmt der Staat hohe
Steuern von Autofahrern ein: Die von
privaten Haushalten gezahlte Mine-
raldlsteuer fuir Kraftstoffe belief sich
1999 auf rund 39,5 Milliarden DM,
bei der Kfz-Steuer waren es im glei-
chen Jahr 7,3 Milliarden DM. Diese
Zahlen sagen aber noch nichts Uber
die tatséchliche Belastungen des pri-
vaten Autoverkehrs durch Steuern
und Abgaben aus, zumal Autofahrer
an anderer Stelle auch steuerlich ent-
lastet werden.

Allein die mit dem Auto 1998
zurltckgelegten Wege zur Arbeit
(153,4 Mrd. Personenkilometer)
fuhrten dazu, dass sich das zu ver-
steuernde Einkommen der Arbeit-
nehmer um 24,4 Mrd. DM (12,45
Mrd. €) verringerte. Die hieraus resul-
tierenden Steuerentlastungen lassen
sich aufgrund unterschiedlicher Steu-
ersatze und der Werbungskostenpau-
schale nur sehr grob schétzen, sie
dirften jedoch in einer GréfRenord-
nung von mehreren Milliarden DM lie-
gen. Auch von den steuerlichen Begin-
stigungen fir Eigenheime sowie der
Struktur der ErschlieRungsbeitrage,
die das Wohnen abseits von Stadtzen-
tren fordern, profitieren Autofahrer
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Uiberdurchschnittlich. Es spricht also
vieles dafir, dass die tatséchliche
Steuerbelastung des Autoverkehrs
deutlich geringer ist, als es im Auf-
kommen der Mineraldlsteuer auf
Kraftstoffe und der Kfz-Steuer zum
Ausdruck kommt.

Haufig werden die Einnahmen aus
Kfz-bezogenen Steuern und die Aus-
gaben des Staates fur Strafen
gegentibergestellt und aufgerechnet.
Dahinter verbirgt sich der Anspruch,
flr seine Steuern eine entsprechende
Gegenleistung zu bekommen. Dies
widerspricht der grundsatzlichen
Aufgabe von Steuern: Sie sollen allge-
meine Staatseinnahmen erbringen,
mit denen ein 6ffentliches Gemeinwe-
sen finanziert werden kann. Aus die-
sem Grund werden Steuern grund-
sdtzlich nicht zweckgebunden fur die
jeweiligen Steuerzahler verwendet.
Dies gilt auch fur die Kfz-bezogenen
Steuern, die — zumindest zum weit-
aus groften Teil — nicht zweckgebun-
den sind, sondern in den allgemeinen
Haushalt fliefien.

Gleichwohl kann es unter dem
Aspekt der Steuergerechtigkeit inter-
essant sein, die Steuern einzelner

Bevélkerungsgruppen mit den durch
diese verursachten Kosten zu ver-
gleichen. Dabei sollte aber eine
Gesamtbetrachtung erfolgen, die
nicht nur einzelne Kostenarten
berticksichtigt und wichtige Aspekte
ausblendet.

Die auf den Autoverkehr entfallen-
den Kosten bestehen aus Kosten fur
die Verkehrswege (Wegekosten)
sowie sogenannte externe Kosten
(insbesondere Unfallfolgekosten und
Kosten aus Umweltbelastungen). Die
Ausgaben des Bundes fir Unterhalt,
Ausbau und Neubau von Autobahnen
und Bundesstrafien betrugen im Jahr
2000 etwa, 10 Mrd. DM (5,1 Mrd. €).
Hinzu kommen Ausgaben der Lander
und Kommunen fir die in ihrer
Zustandigkeit befindlichen Strafen
(Landes-, Kreis- und Gemeinde-
strafden). Ein Teil der Kosten fur
Innerortsstrafen kommt aber nicht
nur Autos sondern auch Bussen, Rad-
fahrern und FuRgédngern zugute.

Neben diesen sogenannten Wegekos-
ten muss der Staat weitere Kosten
aufwenden, etwa flir die Verkehrs-
verwaltung oder fir die Bereitstel-
lung von Fldchen auflerhalb der
Fahrbahnen (Seitenstreifen, Bdschun-
gen, Bankette, Trenninseln etc.), die
fir anderweitige Nutzungen nicht
oder nur eingeschrédnkt zur Verfi-
gung stehen.

e

Wahrend der Nutzen des Autover-
kehrs in Form von Mobilitdt, Flexi-
bilitdt und Zeitersparnis ebenso wie
der Beitrag zu Beschéiftigung und
Wirtschaftswachstum stets bertck-
sichtigt wird, werden einige vom
Verkehr verursachten Kosten (sog.
externe Kosten) oftmals vernachlas-
sigt. Darunter fallen Unfallkosten
(soweit sie nicht tUber Kfz-Versiche-
rung gedeckt sind) und Kosten aus
Umweltbelastungen (Liarm, Luftver-
unreinigungen, Natur- und Land-
schaftsverbrauch etc.). Ebenso koén-
nen Mehrkosten fir den Offentli-
chen Personenverkehr (zum Beispiel
aufgrund von im Stau stehenden
Bussen und StrafRenbahnen) als
externe Kosten angesehen werden.

Es gibt eine Reihe von Untersuchun-
gen zu externen Kosten des Ver-
kehrs, die - je nach verwendeter
Abgrenzung und Methodik - unter-
schiedliche Ergebnisse aufweisen.
Das Umweltbundesamt hat vor eini-
gen Jahren fir das Jahr 1993
externe Kosten des Straflenverkehrs
in Deutschland von Uber 133 Milliar-
den DM (entsprechend 68 Mrd. €)
errechnet (Huckestein; Verron
1996). Eine andere Studie aus dem
Jahr 2000 ermittelt, dass der
StraRenverkehr 1995 in Deutschland
externe Kosten von 130 Milliarden €
(ca. 255 Mrd. DM) verursachte, der
groRte Anteil von 96 Milliarden €
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Externe Kosten des Strafienverkehrs in Deutschland (1995)

Personenverkehr Giliterverkehr
Kostenart Gesamt- Durch- Gesamt- Durch-
kosten schnittskosten kosten schnittskosten zusammen

(Mio. €) (€/1000 pkm) (Mio. €)

Unfallkosten 39.500 47,7
Larm 6.070 7,3
Luftbelastung 17.400 20,9
Treibhauseffekt 15.600 18,8
Natur- und

Landschaft 2.120 2,6
Urbane Effekte* 1.538 1,9
Vorgelagerte

Schaden** 8.310 10,3
Staukosten 5.746 6,9
Alle

Kostenarten 96.284 116,4
Davon

Umweltkosten 41.190 49,6

(€/1000 tkm)  (Mio. €

3.720 11,9 43.220
2.611 8,4 8.681
13.500 43,3 30.900
6.070 16,6 21.670
956 3,1 3.076
694 2,2 R2.232
3.440 11,4 11.780
3.918 10,6 9.661
34.906 107,85 131.190
R3.137 71,4 64.327

* Urbane Effekte betreffen hauptsichlich Trennungswirkungen verkehrsreicher Strafien
(z.B. Zeitverluste und Umwege von Fu3gdngern).
** Vorgelagerte Schéden sind Umweltbelastungen bei der Produktion und Zulieferung von

Fahrzeugen, Kraft- und Schmierstoffen.

war dabei durch Personenverkehr
bedingt. Flur das Jahr 2010 wird im
Zusammenhang mit zunehmenden
Fahrzeugzahlen und Fahrleistungen
ein Anstieg externer Kosten bei
PKW von 34 % in ganz Europa pro-
gnostiziert CWW/INFRAS 2000).
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Quelle: INWW/INFRAS 2000

Fazit:

Obwohl die steuerliche Belastung
der Autofahrer hoch ist: Die durch
den Autoverkehr entstehenden
Kosten sind deutlich hoher. Aus
Griinden der Steuergerechtigkeit
sind weitere Steuerentlastungen fiir
Autofahrer problematisch.
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pAutofahren wird immer mehr zum Luxus. Die steigenden Benzin-
preise sind unsozial, da sie einkommensschwache Bevolkerungs-

gruppen am hirtesten treffen.«

Die Preise von Kraftstoffen sind in
den letzten Jahren gestiegen: allein
im Jahr 2000 um rund 20 % . Haupt-
ursache waren die Preissteigerungen
auf den internationalen Rohdélmark-
ten und der starke Dollarkurs.

Langfristig haben sich die Spritprei-
se allerdings eher unterproportio-
nal entwickelt, denn die meisten
anderen Guter haben sich in den
letzten Jahrzehnten stédrker verteu-
ert als Benzin. Ein Laib Brot zum

Beispiel ist heute sechsmal teurer
als vor 40 Jahren. Gemessen an
der Einkommensentwicklung ist
Benzin hingegen gunstiger gewor-
den. 1960 musste ein durchschnitt-
licher Haushalt fiir eine Tankfll-
lung von 50 1 fast sieben Prozent
des Nettogehalts ausgeben. Im Jahr
2000 waren es nur noch 3,7 %. Seit
1960 sind die Kraftstoffpreise —
nicht inflationsbereinigt - lediglich
um etwas mehr als das Dreifache
angestiegen.

Entwicklung des Nettoeinkommens und der Kosten fiir eine Tank-
fiilllung in der Bundesrepublik Deutschland seit 1960 (1960 = 100)
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Gleichzeitig hat sich die Qualitdt der
Kraftstoffe kontinuierlich verbessert,
angefangen von der Einfihrung
unverbleiten Benzins Uber die stufen-
weise Senkung des Schwefelgehaltes
im Dieselkraftstoff bis zur Erfillung
der strengen EU-Anforderungen an
Kraftstoffqualitdten. Hierfir wurden
in den Raffinerien Europas Investitio-
nen von insgesamt mehreren Milliar-
den DM getétigt, die in den letzten
zehn bis finfzehn Jahren zu
Kostenerh6hungen von nur einigen
Pfennigen pro Liter gefihrt haben.
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Auch die Preise fir Offentliche Ver-
kehrsmittel sind wesentlich stéarker
gestiegen als die Benzinkosten: Zwi-
schen 1960 und 19985 stiegen die
Fahrpreise im OPNV um das Zehnfa-
che. Die Preissteigerung im OPNV hat
besonders sozial schwéchere Bevil-
kerungsgruppen und Familien betrof-
fen, da diese stark auf den Offent-
lichen Verkehr angewiesen sind.

Der Anteil von Autofahrern ist bei
den Beziehern niedriger Einkommen
deutlich geringer als bei den besser
Verdienenden. Gleichzeitig sind nied-
rige Einkommensgruppen jedoch
Uberdurchschnittlich von Umweltbe-
lastungen des Verkehrs betroffen,
zum Beispiel von Lirm, da sie die in
der Regel hoheren Mieten in ruhigen
Wohngegenden nicht zahlen kénnen.

Ausstattung der privaten Haushalte mit PKW nach monatlichem

Nettoeinkommen (1998)
monatliches Einkommen Anteil der Haushalte Durchschnittliche Anzahl
von /bis- mit PKW in % an PKW je Haushalt
DM (EURO)

0-1400 (0-714) 30,8 0,3
1401-2200 (718-1.122) 50,8 0,8
2201-3000 (1.123-1.831) 73,2 0,8
3001-4000 (1.532-2.041) 88,0 1,1
4001-5000 (R.042-2.551) 94,6 1,3
5001-7000 (2.552-3.571) 96,3 1,8

mehr als 7001 (3.572) 97,6 1,7

Gesamt 76,2 1,0

Obwohl es paradox klingt: Steigende
Spritpreise belasten besser verdien-
ende Personen deutlich stérker als
Personen mit geringerem FEinkom-
men. Der Anteil der Ausgaben fir
Kraftstoffe am gesamten privaten
Verbrauch ist bei den Haushalten mit
gutem mittleren Einkommen (5.000-
7.000 DM Netto) (R.551-3.571 €) mit
3,4 % am hoéchsten, wadhrend Haus-
halte mit einem Nettoeinkommen bis

A

Quelle: Statistisches Bundesamt; DIW

1.800 DM (918,58 €) nur 1,7 % davon
fur Kraftstoffe ausgeben. Gleichzeitig
geben diese Haushalte mit 2,5 % den
héchsten Anteil fiir den Offentlichen
Personennahverkehr aus.

Eine soziale Verkehrspolitik muss
Ricksicht auf die Interessen der sozi-
al schwécheren Menschen nehmen.
Sie muss auch diejenigen; die sich
kein Auto leisten kdénnen oder wollen,
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Monatliche Aufwendungen der Haushalte fiir Verkehrsleistungen
nach Nettoeinkommen in Deutschland (1998)

4,0

O Kraftstoffe

3,5 -
B Offentliche Verkehrsmittel

3,0

2,5

R,0

1,5

1,0

Anteil an privatem Verbrauch in %

0,5

0,0

o o o o ) o o9 Lo 0.9 '“
Ho L9 S L o o A &
y”%\fb ,‘l’ﬁ\fzﬁ@ ‘50\,0.;5\’ L °°Q§>o’x ,“043(\\’ 'sz)\,o ‘b%\‘bq} &
- os o& . °‘\ , . °~ . °s
S O 0 qg\t’ Q,oéb‘z: Sy S S ~o°\5§b
C & & & & & )
Nettoeinkommen in DM

Quelle: Statistisches Bundesamt; Berechnungen des Umweltbundesamtes

mobil halten. Die dominierende Rol-
le, die das Auto heute, nicht zuletzt
dank insgesamt relativer ginstiger
Treibstoffpreisentwicklung in den
vergangenen dJahrzehnten, gpielt,
hat bei den ,,autolosen“ Mitblirgerin-
nen und Mitblrgern nicht zu mehr,
sondern zu weniger Mobilitdt
gefuhrt.

In Kkleinen Orten sind Angebote zum
Einkaufen und zur Freizeitgestal-

16

tung oft nicht oder nur noch
beschrédnkt vorhanden. Eingekauft
wird heute auf der ,grinen Wiese“
auerhalb der Stadte, und der
Arbeitsplatz befindet sich nur noch
selten im selben Ort. Die Zahl der
Wege hat sich uber Jahrzehnte nur
geringfigig gedndert, gleichzeitig
hat sich aber die dabei zurickgeleg-
te Entfernung deutlich erhdéht, die
immer h&ufiger nur noch mit dem
Auto zurluckgelegt werden kann.

Anzahl der Wege pro Person und Jahr

1200
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80 0
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40
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10
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Fazit:

Steigende Spritpreise belasten bes-
ser verdienende Personen deutlich
stirker als Personen mit geringerem
Einkommen. Die Kraftstoffpreise
sind in den vergangenen Jahrzehn-
ten im Verhiltnis zu anderen Giitern
eher unterproportional gestiegen.

1982 1986 1990 1994

Quelle: Umweltbundesamt

Eine soziale Verkehrspolitik sollte
der gesamten Bevilkerung angemes-
sene Mobilitdt bieten und deswegen
eine Politik der kurzen Wege sein!
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,Die Pendler sind die Verlierer der Okosteuer: Sie sind aufs Auto
angewiesen und sollten steuerlich stirker entlastet werden,um die
steigenden Benzinpreise auszugleichen.

Richtig ist: Wer viel fahrt und damit
viel Kraftstoff wverbraucht, zahlt
auch viel an Okosteuer. Das betrifft
insbesondere auch Pendler, die téag-
lich zwischen Wohnung und Arbeit
grof’e Entfernungen zuricklegen.
Die grofdten durchschnittlichen Fahr-
leistungen pro Tag werden von Men-
schen, die am Stadtrand von Bal-
lungsgebieten wohnen, zurtickgelegt.
Viele Menschen wohnen auferhalb
des Stadtzentrums, wéahrend ihr
Arbeitsplatz in der Stadt liegt. Ent-
gegen der landljufigen Meinung
wird in landlichen Regionen nicht
wesentlich mehr gefahren als in Bal-
lungsrgumen, die durchschnittlichen
Fahrleistungen zwischen Stadt und
Land unterscheiden sich kaum.

Die Zahl der Pendler, die mehr als 25
km zum Arbeitsplatz fahren, hat sich
in der Vergangenheit deutlich erhoht.
Vor allem grofie Unterschiede in den
Immobilien- und Mietpreisen zwi-
schen Innenstadt und Umland und
niedrige Fahrtkosten haben diese
rdumliche Trennung von Arbeiten
und Wohnen mit langen Wegen,
besonders in Ballungsgebieten, be-
gunstigt. Verstdrkt wird diese Ent-
wicklung durch eine Eigenheimftrde-
rung, die vielen Familien erst den
Bau von H&usern im Umland ermdog-
lichte. Gleichzeitig hat dies eine Zer-
siedelung der Landschaft gefordert.

Die Pendler profitieren sowohl von
den vergleichsweise ginstigen Grund-

Entwicklung des Anteils an Pendlern nach Entfernung zum

Arbeitsplatz
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1994 1996
Quelle: BMV

Entfernung zum Arbeitsplatz in %-Anteil der Pendler

unter 10 km 10-25 km
1982 51,3 24
1988 48,7 26,7
1994 52,6 28,1
1996 53,7 28,8

stlickskosten und Mieten als auch
von der Eigenheimférderung. Die
hoéheren Kosten aufgrund weiter
Arbeitswege werden durch die Ent-
fernungspauschale zum groften Teil
wieder ausgeglichen.

Hierzu ein praktisches Beigpiel:

Ein Pendler, der jeden Tag mit dem
Auto zu seinem 50 km entfernten
Arbeitsplatz fahrt, bezahlt mit sei-
ner Tankrechnung im dJahr 2001
rund 2600 DM (1327 €) an Mine-
raldlsteuer einschlieRlich Mehrwert-
steuer, davon knapp 320 DM (163 €)
an Okosteuer. Die Entfernungspau-
schale betrdgt fir die ersten 10
Kilometer Entfernung zum Arbeits-
platz 70 Pfennig (36 Cent) je Ent-
fernungskilometer, fir jeden weite-
ren Kilometer 80 Pfennig (41 Cent),
s0 dass er gegenitber dem Finanz-
amt 8580 DM (4378 €) an Wer-
bungskosten absetzen kann. Das
beschert ihm netto, je nach Grenz-
steuersatz, zwischen rund 1700 DM
(867 €) und 4160 DM (122 €) an
Steuerentlastung, das sind zwischen
174 (89 €) und 427 DM (R1l8 €)

25-50 km iiber 50 km ohne Weg
5,9 1,8 14,3
7,8 2,8 11,9
8,8 3,1 7.4
9,6 3,9 4

Quelle: Verkehr in Zahlen

mehr als vor der Erhéhung der Ent-
fernungspauschale zu Beginn 2001.
Gleichzeitig profitiert er davon, dass
die Okosteuer zur Minderung der
Rentenversicherungsbeitrége genutzt
wird, und zwar umso stérker, je
hoéher sein Bruttolohn ist.

Aus diesem Beispiel wird deutlich,
dass die Entfernungspauschale
hoéhere Einkommen deutlich starker
entlastet als niedrige, eine weitere
Erhéhung wiirde diesen Effekt wei-
ter verstadrken. Dartiber hinaus ist
die Entfernungspauschale auch
umweltpolitisch nicht neutral, sie
beglinstigt weite Wege und férdert
wachsendes Verkehrsaufkommen
und Zersiedelung.

Fazit:

Pendler erhalten jetzt bereits hohe
Steuerentlastungen. Eine weitere
Anhebung der Entfernungspau-
schale wire weder sozial noch
umweltpolitisch angebracht.
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Bus und Bahn sind meistens deut-
lich teurer als die Kraftstoffkosten
flir eine vergleichbare Strecke, ohne
dass sie eine vergleichbare Flexibi-
litdt gewéhrleisten. Allerdings sind
Offentliche Verkehrsmittel in der
Regel sehr viel kostengunstiger,
wenn die Gesamtkosten inklusive
Anschaffung, Wertverlust, Steuern,
Versicherung, Reparaturen, War-
tung und Pflege etc. bertcksichtigt
werden.

Ein durchschnittlicher PKW verur-
sacht monatliche Gesamtkosten zwi-
schen 600 (306 €) und 900 DM
(459 €), auf den einzelnen Kilome-
ter gerechnet ergeben sich daraus
Kosten (je nach GroRe und Ausstat-
tung) in Héhe von 50 (26 Cent) bis
90 Pfennig (46 Cent). W&ahrend die
Bahn pro Kilometer im Fernverkehr
27 Pfennig (14 Cent) (2. Klasse)

20

kostet, kostet ein Golf pro Kilometer
rund 65 Pfennig (33 Cent). Nur
wenige Kleinwagen kommen auf
einen durchschnittlichen Wert von
50 Pfennig (26 Cent) je Kilometer.

Viele Haushalte wollen — und kon-
nen - jedoch nicht komplett auf ihr
Auto verzichten. Daher spielen fur
die Entscheidung, ob eine Strecke
mit dem Auto oder mit Offentlichen
Verkehrsmitteln zurtckgelegt wird,
lediglich die variablen Kosten fur
Kraftstoff, 01 und Parkplitze eine
Rolle, wadhrend der Grofdteil der
PKW-Kosten auch dann anfillt,
wenn der Wagen nicht bewegt wird.

Eine interessante Alternative zum
eigenen PKW, besonders in Ballungs-
raumen, bietet Car-Sharing. Damit
konnen die Vorteile des Autos mit
den glunstigeren Gesamtkosten des
Offentlichen Personenverkehrs kom-
biniert werden. Beim Car-Sharing

werden nur die Fahrtstrecken be-
zahlt, die auch gefahren werden, Fix-
kosten sind, je nach Anbieter, gering
oder nicht vorhanden. Dies erlaubt
es, fur jede Fahrt das geeignete Ver-
kehrsmittel zu wihlen.

Das Institut fur Energie- und
Umweltforschung hat in einer Mobi-
litdtsbilanz exemplarische Fahrten
des Nah- und Fernverkehrs - wie
Berufsverkehr, Freizeitverkehr, Ein-
kaufsverkehr, Fernpendelverkehr,
Urlaubsverkehr, Geschéaftsreisen -
untersucht und verglichen. Dabei
werden jeweils die Kosten, Zeit und
Umweltbelastungen von PKW und

Bahn und teilweise von Bus und
Flugzeug verglichen. Ein Vergleich
der Gesamtkosten von Bahn und
PKW zeigt, dass die Bahn in allen
betrachteten Beispielen erheblich
gunstiger ist. Selbst bei der Urlaubs-
fahrt mit der Familie, wenn das
Auto mit drei Personen gut ausgela-
stet ist, ist die Bahn einschlielich
Taxi als Zubringer noch kostengins-
tiger.

Pendelt ein Arbeitnehmer zwischen
Augsburg und Munchen, benétigt er
mit der Bahn von Haustir zur
Arbeit insgesamt rund 10 Minuten
langer (einschlieRlich Umsteigen auf

Vergleich der Kosten bei Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
- Angaben in DM (£) -

Kosten einer Fahrt in der Stadt (Berlin), ca. 5 km

VW Passat 1.61 - ov
70,2 Pf/km Einzelfahrschein
(36 Cent/km)
3,51 (1,79) _ 4,00 (2,04)
Kosten einer Fernstrecke: 200km
VW Passat 1.61 - DB 2.Klasse
70,2 Pf/km 27,2 Pf/km
(36 Cent/km) (14 Cent/km)
140,40 (71,63) _ 54,40 (27,76)

Monatliche Kosten der Verkehrsmittel
VW Passat 1.61

70,2 Pf/km
(36 Cent/km)

878,00 (447,69)

Abo-Monatskarte
des OPNV Berlin

87,50 (44,64)

Quelle: ADAC Motorwelt 4/2000; Deutsche Bahn; VVB
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die StraRenbahn und Wartezeit) als
mit dem PKW. Gleichzeitig spart er
erhebliche Kosten und wverursacht
weitaus geringere Umweltbelastun-
gen, wenn er auf die Bahn setzt.

Wie bereits erwdhnt, sind die Preise
im Offentlichen Verkehr in den letz-
ten Jahrzehnten wesentlich stérker
gestiegen als die Kraftstoffpreise.
Bei Berticksichtigung aller anfallen-
den Kosten sind dennoch Busse und
Bahnen in den meisten Fallen
immer noch ginstiger als das eigene
Auto. Nur fir Kurzstrecken ist der
Offentliche Personennahverkehr in
der Regel teurer. Rechnete man
externe Kosten verursachergerecht
den verschiedenen Verkehrstragern
zu, dann wurde ein Preisvergleich
noch sehr viel ginstiger fuir den
Offentlichen Verkehr ausfallen.

Es ist natiirlich nicht von der Hand
zu weisen, dass Busse und Bahnen
nicht das Ausmaf an Flexibilitdt
gewédhrleisten, die ein Auto bietet.
Der Offentliche Personenverkehr
dient der Massenbeférderung mog-
lichst vieler Personen zwischen zwei
Punkten. Er hat seine Grenzen dort,
wo zwischen Ausgangsort und Ziel
nicht viele Menschen unterwegs
sind und wo Ziele spontan und flexi-
bel erreicht werden mussen. Auf der
anderen Seite ist die Zuverlassigkeit
und vor allem die Sicherheit des

23

Offentlichen Verkehrs deutlich giins-
tiger als die des PKW. Die Gefahr
von Verspadtungen im Offentlichen
Verkehr ist geringer als das Risiko,
mit dem Auto im Stau stecken zu blei-
ben. Insbesondere auf ldngeren Weg-
strecken bieten Bus und Bahn den
Vorteil, dass die Fahrzeit produktiv
oder zur Entspannung genutzt wer-
den kann. Gleichzeitig weisen Offent-
liche Verkehrsmittel eine deutlich
geringere Unfallgefahr auf.

Fazit: .

Auto und Offentlicher Verkehr
haben beide ihre spezifischen Vor-
und Nachteile. Daher geht es auch
nicht darum, den gesamten Auto-
verkehr durch Busse und Bahnen zu
ersetzen. Vielmehr soll der Offentli-
che Verkehr das Auto dort stirker
erganzen, wo die Voraussetzungen
hierfiir giinstig sind und dadurch
verkehrsbedingte TUmweltbeein-
triachtigungen verringert werden
konnen. Dariiber hinaus sollten die
umweltvertriglichsten Arten der
Fortbewegung nicht vergessen wer-
den: das zu Fufd gehen und das Rad-
fahren. Ca. 50 % der PKW-Fahrten
sind kiirzer als 5 Kilometer, 30 %
der Fahrten liegen sogar unter
3 km. Diese Strecken sind fiir die
meisten Menschen gut ohne Auto zu
leisten. Das spart nicht nur Geld,
sondern fordert obendrein die
Gesundheit.

Die Okosteuer ist ein wichtiger
Bestandteil einer ¢kologischen Steu-
erreform. Diese bagiert auf dem
Grundgedanken, Abgaben auf Arbeit
zu verringern und durch hdhere
Abgaben auf Energieverbrauch zu
ersetzen. Damit sollen gleichzeitig
Anreize zum Energiesparen erhoht
und Impulse fir mehr Beschéfti-
gung ausgeldst werden.

Mit der Okosteuer werden Mine-
raldlprodukte, Gas und Strom ver-
teuert und damit ein sparsamerer
Umgang mit diesen Ressourcen
angereizt. Gleichzeitig soll aber die
Abgabenbelastung der Wirtschaft

< Behauptung Nurmmer 7:

insgesamt nicht erhéht werden,
daher wird das Aufkommen dazu
verwendet, die Rentenversiche-
rungsbeitrage zu senken. Das macht
den Einsatz von Arbeitskraften wirt-
schaftlich rentabler und férdert die
Beschaftigung.

Die Okosteuer ist ,8ko“, da eine
Erhéhung des Benzinpreises tat-
séchlich geringeren Spritverbrauch
bewirkt. Der sprunghafte Anstieg
der Spritpreise, der hauptsichlich
auf gestiegene Rohélpreise und den
hohen Dollarkurs zurickzufiihren
war, fihrte zu einer Verringerung
des Kraftstoffverbrauchs. Der Ben-

Inlandsabsatz an Ottokraftstoff in Mio. Tonnen

30,5

30

29,5

29

in Mio. t

28,5

28

1998

28,8

1999 2000
Quelle: Mineraldlwirtschaftsverband 2001
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zinpreis stieg ab Ende 1998 bis
Mitte 2000 um 50 Pf/Liter (6
Cent/1), dabei entficlen 28 Pf/l1 (14
Cent/1) des Anstiegs auf die Rohol-
einstandskosten, 9 Pf/1 (8 Cent/l) auf
die Mineralolwirtschaft und 14Pf/1
(7 Cent/1) auf die beiden ersten Stu-
fen der Okosteuer Im Jahr 2000 ist
der Benzinverbrauch um 4,7 %
gegentiber dem Vorjahr gesunken.

Ziel der Okologischen Steuerreform
sind aber nicht nur kurzfristige
Lenkungseffekte, sondern eine lang-
fristige und stabile Umorientierung
des Verhaltens wvon Verbrauchern
und Produzenten. Die Vorhersagbar-
keit und Langfristigkeit des Kon-
zepts sind dabei eine wesentliche
Voraussetzung fir energiesparende
Investitionen, die sich oft erst nach
mehreren Jahren rentieren.

metern.
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Fazit:

Die Einnahmen der 6kologischen
Steuerreform werden vollstindig
an den Steuerzahler zuriickgege-
ben. Mindestens 200 Mio. DM (102
Mio. €) pro Jahr werden zur Forde-
rung erneuerbarer Energien ver-
wendet, weil in dieser Héhe auch
regenerative Energien besteuert
werden. Der grofite Teil der Ein-
nahmen dient jedoch der schritt-
weisen Senkung der Rentenversi-
cherungsbeitrige von Arbeitgebern
und Arbeitnehmern auf unter 19
Prozentpunkte. Die Besteuerung
von Energie ist deswegen sehr
plogisch¢: Sie leistet einen Beitrag
zum Klimaschutz und gleichzeitig
macht sie Arbeit billiger. Daraus
resultiert eine positive Beschifti-
gungswirkung, es entstehen mehr
Arbeitsplitze.

Ubrigens: Sie konnen einen Teil der Okosteuer
sparen und deren Umweltwirkung erhéhen:

e Fahren Sie niedertourig: Es schadet dem Motor
keineswegs und spart bis zu &0 % Sprit!

e Fahren Sie vorausschauend: Uberflissige
Brems- und Beschleunigungsvorginge kosten
Sprit und Nerven!

e Vermeiden Sie hohe Geschwindigkeiten: Ober-
halb von 100 km/h wéchst der Verbrauch mit
zunehmender Geschwindigkeit tiberproportional.

e Legen Sie kurze Wege zu Fuf oder mit dem
Fahrrad zuruck: Ein Drittel aller Fahrten sind
Fahrten mit einer Entfernung unter drei Kilo-

»Bs gibt viel zu wenig Straf3en. Der wachsende Verkehr kann nur
durch den Bau zusitzlicher Straflen bewéltigt werden.«

In der Tat: Mit 1,2 % nehmen Fahr-
bahnen nur einen geringen Anteil an
der Gesamtflache Deutschlands ein.
dJedoch darf bei der Berechnung des
Flachenverbrauchs durch den Verkehr
nicht nur die Fahrbahnflache einbezo-
gen werden. Die durch Verkehrswege
beanspruchten Flachen, wie Bdschun-
gen, Bankette, Trenninseln und Rand-
streifen, missen ebenfalls berticksich-
tigt werden. Tatsdchlich betragt der
Anteil der Verkehrsfliche 4,6 % der
Gesamtflache Deutschlands. Damit
nimmt unser Land eine Fuihrungsposi-
tion innerhalb Europas ein, wihrend
andere Linder - wie die Niederlande
mit 2,7 % oder Osterreich mit 0,8 % -

einen deutlich geringeren Anteil ihrer
Fliche fir Verkehrsinfrastruktur ver-
wenden.

Verkehrsfldchen haben nicht nur
dadurch negative Auswirkungen auf
die Umwelt, dass diese Flachen fur
andere Nutzungen nicht mehr zur
Verfugung stehen. Verkehrsanlagen
zerschneiden ehemals intakte Oko-
systeme und setzen den Wert des ge-
samten betroffenen Gebiets fir ande-
re Nutzungen herab. Zusammenhin-
gende, unzerschnittene verkehrsar-
me Landschaftsrdume spielen fur
Artenvielfalt und Naturschutz eine
wichtige Rolle.

Flichenverbrauch durch Verkehrsinfrastruktur in Europa
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Unzerschnittene verkehrsarme Raume in Deutschland
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Der Anteil solcher unzerschnittener,
verkehrsarmer Riume in der GréRe

von mehr als 100 km® betrug 1977
im fritheren Bundesgebiet noch 22,6 %.
Heute machen diese Rd&ume dort nur
noch einen Anteil von 14,3 % aus.
Insbesondere in Ballungsgebieten,
aber auch entlang von Verkehrskorri-
doren, wie Autobahnen, sind Flachen
stark zerschnitten.

Im besiedelten Raum wirkt sich vor
allem aus, dass Verkehrsfldchen fir
andere Zwecke nicht genutzt werden
kénnen. Bei rund der Halfte aller
Gemeinden in den alten Bundeslan-
dern ist die Verkehrsflache groRer als
die Ubrige Siedlungsfldche. Vorgarten
und Hauserzeilen wurden im Verlauf
der letzten Jahre und Jahrzehnte fir
StraRen und Parkplatze geopfert.

Neben den Verlust der Fliche tritt die
Beeintréachtigung der &sthetischen
Qualitdt durch gesichtslose Verkehrs-
strafien, gigantische Kreuzungsberei-
che und die Vielzahl abgestellter
Fahrzeuge. Uber viele Jahrhunderte
war der StraRenraum nicht in erster
Linie Verkehrsraum, sondern Aufent-
haltsraum fir die Bewohnerinnen
und Bewohner. Diese Rolle spielt der
StraRenraum heute nur noch in Aus-
nahmeféllen.

Wie bereits erwdhnt, haben Mafinah-
men zur Stauvermeidung eine relativ
geringe umweltentlastende Wirkung.
Wenn jedoch ein Ausbau der Strafen
als Mittel gegen Stau angewandt
wird, dann musste er dort erfolgen,
wo die meisten Staus entstehen, nam-
lich in Ballungsgebieten. Aber gerade
in diesen Gebieten stehen die erfor-
derlichen Fléchen in der Regel nicht
zur Verfigung.

Fazit:

Eine Vermeidung von Staus ist nur
durch Verkehrsvermeidung, Verlage-
rung und eine effiziente Gestaltung
des Verkehrs, nicht aber durch
Intensivierung des Strafenbaus zu
erreichen.
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Die Vermeidung von Staus und zah-
flieRendem Verkehr mit ,,Stop and
Go“ ist sicherlich auch fur die
Umwelt vorteilhaft. Gleichwohl ist
flissigerer Verkehr mit kirzeren
Fahrtzeiten nicht zwangslédufig mit
Umweltentlastungen verbunden. Bei
mittleren Verkehrsdichten fuhrt
eine ,Verflissigung“ zu starker
streuenden Geschwindigkeitsvertei-
lungen: Es gibt mehr schneller fah-
rende Fahrzeuge, und die durch-
schnittliche Geschwindigkeit steigt.
Der Verkehrsablauf wird ungleich-
méaRiger und weniger harmonisch,
was in der Regel mit héheren Emis-
sionen verbunden ist. In der
Gesamtbilanz heben sich positive
und negative Beitrage hiufig auf.
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Behaupbtung Mummer 9:

Die gesamten TUmweltbelastungen
durch den Straflenverkehr sind letzt-
lich durch den ,Normalbetrieb“ domi-
niert. Stau spielt keine grofle Rolle. Ein
Vergleich des Kohlendioxid-Ausstofies
(COo-Emission) pro gefahrenem Kilo-
meter auRerorts zwischen dem
Wochenmittel und einem Freitag
(bekanntlich dem ,Stautag“) zeigt
keinen nennenswerten Unterschied:
Wochenmittel 166 COg g/km

Freitag 165 COg g/km

Der Beitrag von Staus zur Umwelt-
belastung ist also geringer als oft
vermutet. Hinzu kommt, dass ein
fltissiger Verkehr und geringe Fahrt-
zeiten die Attraktivitdt des Autos
erh6éht und zusdtzlichen Autover-
kehr bewirken kann, der dann an
anderer Stelle Engpdsse und Staus
mit allen negativen Konsequenzen
hervorruft.

Zuséatzliche Umweltbelastungen kon-
nen auch dadurch entstehen, dass
ein Ausbau des StraRennetzes Nut-
zer der Offentlichen Verkehrsmittel
veranlasst, mehr mit dem Auto zu
fahren. Eine Untersuchung im Raum
Stuttgart ergab fir den Neubau
einer SchnellstraRe, dass 7 % der
Nutzer einer parallel verlaufenden
Bahnstrecke auf den PKW umstei-
gen wurden.

Daneben wird durch den Ausbau des
StraRennetzes auch neuer Verkehr
induziert, da. weiter entfernte Ziele

einfacher erreicht werden konnen.
Untersuchungen zu verschiedenen
StraRenbauprojekten stellten zwi-
schen 5 % und 20 % zuséatzlichen
Verkehr fest. Gleichzeitig fihrt dies
dazu, dass die Menschen noch mehr
Zeit im Auto verbringen, um weiter
entfernte Ziele zu erreichen. Dies
fihrt zu der paradoxen Situation,
dass eine als Entlastung der Ver-
kehrssituation gedachte zuséatzliche
Strafle die Reisezeiten um 20 % bis
25 % verlangert. Dieser Zusammen-
hang lasst sich trefflich durch den
Spruch zusammenfassen: ,Wer
Strafien s&t, wird Verkehr ernten.“

Verkehrsleitsysteme, heute modern
als ,Telematik“ bezeichnet, gelten
oft als der ,,K6nigsweg“ zur Umwelt-
entlastung ohne Einschrankung des
Verkehrs. Auch hier gilt, dass eine
Verbesserung des Verkehrsflusses
zusatzliche Umweltbelastungen mit
sich bringen kann.

Es gibt unterschiedliche Telematik-
Systeme. Ein System, das dynami-
sche Verkehrs- und Reiseinformajtio-
nen zur Verfigung stellt und dabei
die Moglichkeiten des Offentlichen
Verkehrs einbezieht, kann Offentli-
che Verkehrsmittel attraktiver
machen, Autofahrten im Einzelfall
vermeiden und zu einer Entlastung
der Umwelt beitragen.

Andere Systeme, die unter Berlick-
sichtigung der aktuelle Verkehrsla-
ge schneller ans Ziel fihren, senken
zwar die Reisezeit des Fahrers, aber
gleichzeitig sind innerorts Kohlen-
dioxid (COg)-Zuwéchse von 1 % bis
4 % zu verzeichnen.

Erhohte Geschwindigkeiten und teil-
weise ldngere Strecken bedingen
einen hoéheren Kraftstoffverbrauch.
Hoherer Komfort, geringere Stauge-
fahr und kirzere Reisezeiten fiihren
dazu, dass Nutzer Offentlicher Ver-
kehrsmittel aufs Auto umsteigen.
Eine positive Bilanz beziuglich Ener-
gieverbrauch und Abgasen ergibt
sich insbesondere dann, wenn ,ech-
te“ Verringerungen der Fahrleistun-
gen durch Verzicht auf unnétige
Fahrten, Bildung von Fahrgemein-
schaften und Umstieg auf andere
Verkehrsmittel erreicht werden.

Fazit:

Aufwindige Mafinahmen zur Ver-
meidung von Verkehrsstaus wie
zum Beispiel der Ausbau des
StrafRennetzes oder der verstirkten
Einsatz von Telematik machen das
Autofahren attraktiver und fiihren
zu mehr Verkehr. Damit leisten sie
keinen Beitrag zur Verringerung
verkehrsbezogener Umweltbelas-

tungen.
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»Tempolimits sind Unsinn. Sie gingeln den Autofahrer und bringen
weder mehr Umweltschutz noch mehr Sicherheit.«

Untersuchungen zu Anderungen im Schadstoffausstof? durch ein

Der von Kraftfahrzeugen ausgehen-
de Schadstoffaussto’ (Emissionen)
kénnte mit einer Beschrdnkung der
zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeit
auf 120 km/h fiar Autobahnen
merklich reduziert werden. Bei
Tempo 100 wire die Schadstoffmin-
derung sogar doppelt so hoch wie bei
Tempo 180. (Voraussetzung: Die
Autofahrerinnen und Autofahrer
halten sich zu mindestens 80% an
die Tempolimits.)

Durch die Einfiihrung eines Tempoli-
mits kénnten Schadstoffemissionen
sehr rasch verringert werden, was
durch technische Neuerungen nur
langsam verbessert werden kann.
Signifikante Schadstoffminderungen
sind sowohl bei konventionellen Fahr-
zeugen als auch bei Fahrzeugen mit
geregeltem Katalysator zu erreichen.

Ein Tempolimit tragt dazu bei,
Betriebszustdnde im Bereich hohe-
rer Geschwindigkeiten zu vermei-
den, in denen der Katalysator
ansonsten seine sogenannte ,Voll-
lastanreicherung“ erreicht, die zu
einem sprunghaften Anstieg des

SchadstoffausstoRes fuhrt.

Von besonderer Bedeutung

ist ein Tempolimit fir die
Kohlendioxid (COg)-Minde-

rung, da diese nicht durch
nachgeschaltete Reinigungs-
techniken erzielt werden 30
kann. Der gesamte Kohlen-
dioxidaussto® im PKW-
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Verkehr wlrden sich durch eine
Geschwindigkeitsbeschréankung auf
den Autobahnen um 3 % bei 120 km/h
und sogar um 5 % bei 100 km/h ver-
ringern. Ein fldchendeckendes Tem-
polimit wére also durchaus eine
sinnvolle Mafnahme im Rahmen
des Klimaschutzes.

Auch der Flachenverbrauch und die
Trassierung einer Strafle héngen
von der Geschwindigkeit ab, da bei
Tempolimits Kurven enger und
Fahrstreifen schmaler gebaut wer-
den konnen. Ein Tempolimit wtlirde
sich dadurch positiv auf einen flachen-
sparenden und landschaftsangepass-
ten Strafdenbau

auswirken.
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Daneben

erh6éht ein
Tempolimit

die Verkehrssi-
cherheit. 1999

gab es 26.627 Un-
falle auf den Autobah-
nen, insgesamt verun-
glickten 911 Menschen

tddlich; 41.910 wurden ver-

letzt. Die Zahl war héher als im
Vorjahr. Obwohl im Jahr 2000 die
Zahl der Todesfélle im Strafenver-

Tempolimit im PKW-Verkehr (1996, alte Bundeslinder)

Tempolimit auf Autobahnen Tempolimit auf allen Strafen

Schadstoff 120 km/h
Kohlenmonoxid (CO) -8 %
Kohlenwasserstoffe (HC) -9 %
Stickstoffoxide (NOx) -16 %
Kohlendioxide (COg) -9 %

kehr gegenliber 1999 insgesamt
sank, erh6hte sich deren Zahl auf
Autobahnen um 2 %. Es besteht ein
Trend zu héheren Geschwindigkeiten
auf den Autobahnen. Die Bundesan-
stalt fir Straflenwesen stellt fest,
dass sich sowohl die mittlere Ge-
schwindigkeit auf Autobahnen als
auch die Geschwindigkeit, die 85 %
aller Fahrer einhalten, zwischen
1982 und 1992 jaghrlich um fast
1 km/h erhohte.

Zwischen November 1973 und Marz
1974 galt in Westdeutschland im
Zuge der Olkrise ein allgemeines
Tempolimit auf Autobahnen. Die
Anzahl der auf Autobahnen Getote-
ten und Schwerverletzten ging dar-
aufhin um 50 % zurltck. Auch in
einem Modellversuch, in dem
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen
auf der A2 von 1992 bis 1994
untersucht wurden, sank die Unfall-
rate (Unféalle/Mio. Fahrzeugkilome-
ter) in etwa auf die Halfte. Zusitz-
lich zu Umweltentlastung und Ver-
kehrssicherheit wéiren durch ein

100 km/h 120 km /h 100 km /h
-50 % -9 % -15 %
-18 % -1 % -2 %
-34 % -5 % -11 %
-19 % -3 % -5 %

Quelle: Umweltbundesamt

Tempolimit Sekundareffekte wahr-
scheinlich - wie eine Verkehrsverla-
gerung auf andere Verkehrstriager
(zum Beispiel Bahn) - da die Auto-
fahrt keine hoéhere Reisegeschwin-
digkeit mehr verspricht. Auf den
Autobahnen wére ein gleichméaRige-
rer Verkehrsfluss und dadurch
weniger Staugefahr zu erwarten.

Ein Tempolimit férdert auch ein
rationales Verhiltnis zum Auto, da
es die Entwicklung von leistungs-
starken Motoren, die nicht fir den
Alltagsverkehr konzipiert sind,
begrenzt.

Fazit:

Tempolimits entlasten die Umwelt
und verringern zugleich die Unfall-
gefahren.
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Unsere Gesellschaft misst der ,,Auto-
Mobilitdt“ einen sehr hohen Stellen-
wert bei. Trotz Umweltbelastungen
durch Abgase und L&rm, trotz Ver-
brauch kostbarer Rohstoffe, trotz
Unfallgefahren, um nur einige Pro-
blembereiche zu nennen, wird das
Auto auch wihrend der kommenden
Jahrzehnte seinen Platz behaupten.

j Auto oder Umwelt?
| Auto und Umwelt?

Deshalb miussen weiterhin fort-
schrittliche Losungen gefunden wer-
den, um die vom automobilen Ver-
kehr ausgehenden Belastungen spur-
bar zu senken. Dieses wird allerdings
nur dann gelingen, wenn Autofahre-
rinnen und Autofahrer um die von
ihnen mitverursachten Probleme wis-
sen und bereit sind, an deren Losung
mitzuwirken.
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