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Die Zukunft der Straf3e umweltfreundlich sichern

Wie sich die Nebenwirkungen des Autoverkehrs effizient und sozialvertraglich verringern lassen

Der StraBenverkehr hat unbestreitbaren Nutzen — und steht zugleich
2. Der Handlungsdruck

massiv in der Kritik. Um die Mobilitat von morgen zu sichern, ist kluge

und vorausschauende Regulierung gefragt. Ein Uberblick tiber die
Das 2015 beschlossene Weltklimaabkommen

von Paris macht es zwingend, endlich auch im
Verkehrssektor die Emissionen drastisch zu
verringern. Zumal E-Mobilitdt und Digitalisie-
rung das Fahren billiger und bequemer machen

Politik-Instrumente und den Stand der Forschung zu ihrer Wirkung.

1. Das Problem und so das Fahrzeugaufkommen noch steigern
dirften. Zugleich wachst auch hinsichtlich der

In keinem Bereich hat das Bemuhen, die Treibhausgas-Emissionen zu anderen externen Effekte das Problembewusst-

senken, so wenig Erfolg wie im Verkehrssektor. In Deutschland etwa sein, insbesondere bei der Luftverschmutzung.

stiegen sie von 1990 bis 2017 um 2 Prozent — die Gesamtemissio-
nen dagegen sanken immerhin um 28 Prozent. Das weitaus groRte
Gewicht innerhalb des Sektors hat der StraBenverkehr. Bei der Ent-

scheidung des Einzelnen tiber das Ob und Wie des Fahrens wird die- 3. Die Losungsansatze

ser externe Effekt”, wie es Okonomen ausdriicken, nicht angemes-

sen berticksichtigt. Ebenso wie andere Effekte, vor allem die Kosten Mobilitat erhalten, Nebenwirkungen minimieren —
von Staus, lokaler Luftverschmutzung und Unfallen. das geht wegen der komplexen Zusammenhange

nur durch ein Biindel von MaBnahmen. Im Fokus
stehen fiinf Instrumente, zu deren Wirkung es

© © 4  Kimawandel Staus umfangreiche wissenschaftliche Erkenntnisse gibt.
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und Kohlenmonoxid. Schwerverletzte.

E-Mobilitdt: Wie man die Nachfrage nach sauberen Autos ankurbelt

Verbraucher reagieren 15- bis 20-mal starker, wenn der Staat Elektroautos iiber die Umsatz- oder Zulassungssteuer statt {iber die Einkom-
mensteuer férdert. Das zeigen empirische Studien aus den USA. Die Erklarung liegt auf der Hand: Eine Umsatzsteuer-Befreiung wirkt unmittel-
bar auf die Kaufentscheidung im Autohaus, wie ein Handler-Rabatt. Eine Einkommensteuer-Gutschrift aber muss man erst beantragen, und das
Geld kommt erst im nachsten Jahr. Um Mitnahmeeffekte zu mindern, ist es optimal, die Férderung auf Einkommensschwachere auszurichten.




3. Die Liisungsa nsatze (Fortsetzung von Seite 1)

von Klima- und Umweltzielen wichtig. Hier ist Potenzial ungenutzt

— seit dem Jahr 2000 sind die Satze in den damals 15 EU-Landern

real nicht gestiegen. Spritsteuern erhéhen zudem den Anreiz, spar-
samere Autos zu kaufen: dies wird freilich dadurch relativiert, dass

Verbraucher kiinftige Ersparnisse systematisch unterschatzen.

Standards. Die Politik kann die ,kurzsichtigen” Verbraucher sozusa-
gen zu ihrem Gliick zwingen, durch Vorgaben fiir geringeren Spritver-
brauch von Neuwagen. Sie muss aber zwei unerwiinschte Folgen ein-
kalkulieren. Sparsamere Motoren sind Anreiz, mehr zu fahren, nach
verschiedenen Schatzungen kostet das 5 bis 30 Prozent der urspriing-
lichen Einsparung (,Rebound-Effekt”). Zudem ziehen Standards, die
die Neuwagen verteuern, auch die Preise und damit die Lebensdauer
der meist schmutzigeren Gebrauchten in die Héhe (,Gruenspecht-
Effekt”); Abwrackprdmien kénnen das abmildern. Problematisch ist im
politischen Alltag der Wunsch, die Lasten gleichmaRig auf die Herstel-
ler zu verteilen: Im Ergebnis gelten oft fiir schwere Fahrzeuge laschere
Ziele, was ihnen zu hoheren Marktanteilen verhelfen kann.

Kfz-Steuern. Die Strategie, liber eine moderne Fahrzeugflotte die
Nebenwirkungen des Stralsenverkehrs zu mindern, verfolgen die
meisten EU-Lander auch mit nach CO,-Emission gestaffelten Steuern
auf das Auto. Die Lenkungswirkung ist Studien zufolge insgesamt
moderat — und bei einer einmaligen Vorab-Steuer (auf die Zulassung)
groRer als bei einer jahrlichen Steuer (auf das Halten des Fahrzeugs).
Kontraproduktiv wird es, wenn die Politik (iber schlecht austarierte
Bonus-Malus-Regelungen die Autonachfrage nicht nur auf effiziente
Fahrzeuge umlenkt, sondern, wie geschehen in Frankreich, ankurbelt.

Mautsysteme. Eine Fiille von Forschungsliteratur beleuchtet auch
die Auswirkungen der immer starker genutzten Stralenbenutzungs-
gebtihren. Diese werden idealerweise nach Ort und Zeit differenziert.
In London, Stockholm und Mailand sorgten sie fiir 30 bis 50 Prozent
weniger Staus und 9 bis 19 Prozent weniger Luftverschmutzung —
und treffen, obwohl anfangs umstritten, auf breite Akzeptanz. Das
Thema ist auch finanzpolitisch bedeutsam: Wenn die Mineraldlsteuer
als Einnahmequelle versiegt, weil Autos weniger oder gar nicht mehr
tanken, kann der Ausbau von Mautsystemen die Liicke schlieRen.

Fahrverbote. Zufahrtsbeschrankungen flir emissionsintensive
Fahrzeuge in ,Umweltzonen" kénnen die Belastung, etwa durch Fein-
staub, senken: Empirische Daten fiir Deutschland zeigen eine Redukti-
on um 4 bis 9 Prozent. Zugleich sind Fahrverbote ein wirksamer Hebel,
um den oben unter ,Standards” erklarten Gruenspecht-Effekt zu ver-
ringern — und die Modernisierung der Fahrzeugflotte voranzutreiben.
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So wirken Politik-Instrumente auf den StraBenverkehr ...
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4. Die Flankierung

Eine wichtige Erganzung zu der auf Nachhaltigkeit aus-
gerichteten Regulierung des StrafRenverkehrs ist der
Ausbau 6ffentlicher Verkehrssysteme. Erstens ist belegt,
dass dies den Riickhalt einer solchen Politik in der Bevél-
kerung signifikant unterstiitzt. Zweitens ist dann die
Preiselastizitdt der Nachfrage nach Individualverkehr
deutlich héher: Stehen Alternativen bereit, bewirken
Spritsteuern und StraRenbenutzungsgebiihren starkere
Verhaltensédnderungen. Drittens zeigt sich, dass etwa
zusatzliche Bahnverbindungen unmittelbar die Bilanz bei
Staus, Luftqualitat und Verkehrsunfallen verbessern.

Und: Personen aus einkommensschwachen Haushalten
fahren (iberdurchschnittlich oft mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. Deshalb sind Subventionen in diesem Be-
reich auch Teil einer Politik des sozialen Ausgleichs.
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