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- Verkehrtes Klimakonzept i im Verkehr?

- Eine konsequente Klimapolitik muss auch die Kohlendioxid—Emissi_onen des Autoverkehrs erfassen. Doch iiber die richtige Methode streiten Expe
Regierungen: Lisst sich der Transportsektor in das Emissionshandelssysteme einbinden? Ein  PRO UND KONTRA

Is den ambitioniertesten An-

satz der Welt hat die EU-

Kommission ihren Gesetzes-
vorschlag zur Festlegung maximaler
spezifischer CO,-Emissionen fiir
Neuwagen ab 2012 gefeiert. In Wirk-
lichkeit kdnnen solche technischen
Standards gar nicht sicherstellen,
dass die EU-Klimaschutzziele er-
reicht werden. Die Gesamtemissio-
nen im Verkehr hingen nicht nur
vom CO»-Ausstol§ der Neuwagen ab,
sondern auch davon, wie intensiv
neue und dltere Autos genutzt wer-
den. Selbst mit sparsameren Autos
konnten die Emissio-
nen insgesamt noch

von stationdren Anlagen der Ener-
giewirtschaft und der Industrie
gleichgestellt werden, die jetzt
schon unter das EU ETS fallen. Auf
sie kdnnen problemlos die gleichen
Regeln angewandt werden. Da diese
Tanklager ohnehin bereits zur Steu-
ererhebung kontrolliert werden,
sind hierflir weder zusitzliche Biiro-
kratie noch zusétzliches Personal
notwendig. Die zu versteuernden
Treibstoffmengen miissen lediglich

mit den jeweiligen Emissionsfakto-*

ren multipliziert und die Ergebnisse
an nationale Emissionsregister, in
. Deutschland das Um-

weltbundesamt, gemel-

steigen. Nur mit det werden. Die Tank-

Nur mit einem Sys- Zertifikaten lagerbetreiber miissen
tem handelbarer Emis- " . dann tiiber Konten in
sionsrechte kann die lassen sich die ‘den Registern die not-
Verpflichtung der EU Zisle der EU wendige Menge an
zur Reduzierung ihrer erreichen Rechten abfiihren.

CO,-Emissionen auch
tatsachlich sicher ein-
gehalten werden. Es wire dazu ohne
groflen Aufwand moglich, zusitz-
lich zum Flugverkehr auch den Stra-

Renverkehr in das EU-Handelssys-

tem (BEUETS) einzubeziehen. Es
miissten lediglich diejenigen, die in
der EU Mineraldlraffinerien betrei-
ben oder Treibstoffe -in die EU
importieren — also im Wesentlichen
die groflen Mineralélkonzerne — ver-
pflichtet werden, fiir Treibstoffe, die
siein der EU in den Verkehr bringen,
Emissionsrechte an die zustdndigen
nationalen Behérden abzufiihren.
Die Menge der Rechte muss dabei
den CO,-Emissionen entsprechen,
die beim Verbrauch der Treibstoffe
entstehen.

Die ' Mineral6lkonzerne konnen
als Betreiber der groflen zentralen
Treibstofflagertanks den Betreibern

Die benétigten Emis-
sionsrechte sollten die
Mineralolkonzerne vollstdndig er-
steigern miissen. Das Auktionsvolu-
men muss natiirlich in den natio-
nalen Rechtebudgets um die Zerti-
fikate fiir den Verkehrssektor auf-
gestockt werden.

Da die Konzerne die Kosten fiir
den Erwerb der Rechte an die Auto-
fahrer weiterreichen konnen, stellen
diese fiir sie nur durchlaufende Pos-
ten dar. Letztlich werden die Rechte
somit von den Autofahrern an der
Tankstelle mitgekauft. Wenn diese
Kosten ebenso wie die Mehrwert-

_ steuer auf den Tankrechnungen ge-

sondert erscheinen, konnen die

Fahrer diese Kosten in ihrem Verhal-

ten genauso beriicksichtigen, als

hitten sie die benétigten Emissions-

rechte gesondert gekauft. Nur er-

folgt die Kontrolle und die Abgabe
, : t

der Rechte nicht bei ihnen bezie-
hungsweise durch sie selbst, was ei-
nen unvertretbar hohen Aufwand
erfordern wiirde, sondern stellver-
tretend durch die Mineraldlkonzer-
ne, weil dort keine nennenswerten
Zusatzkosten entstehen.

Die vom ADAC und den Mineral-
olkonzernen in seltener Eintracht
behaupteten ,sektorspezifische Be-
sonderheiten”, die eine Einbezie-
hung nicht durchfiihrbar machten,
existieren in Wahrheit also iiber-
haupt nicht. Sicher verteuern sich
dadurch die Treibstoffe, aber nicht
um einen festen Steuerbetrag, son-
dern um den jeweiligen Knappheits-
preis der Emissionsrechte. Das ist
auch der Sinn dieses umweltokono-
mischen Instruments.

Aber auch ohne den Stralenver-
kehr in das EU ETS einzubeziehen,
kdamen kiinftig Zusatzkosten auf die
Autofahrer zu, Denn die von der EU
geplanten technischen Auflagen fiir
Autos sind mit hohen Kosten ver-
bunden - und auch die wiirden
letztlich von den Fahrern bezahlt.

Entscheidend ist, bei welcher
Alternative die geringeren Kosten
entstehen. Und hier sind sich alle
Umweltokonomen einig: Je mehr
Sektoren in das EU ETS einbezogen
werden, desto besser konnen die
volkswirtschaftlichen Kosten des
Klimaschutzes optimiert und ver-
ringert werden. Der unvermeidliche
gesellschaftliche und individuelle
Wohlstandsverlust wird so mini-

miert, im Interesse von uns allen — .

und ,alle” schlieBt auch die ADAC-
Mitglieder ein.

JURGEN HACKER ist Vorsitzender des
Bundesverbands Emissmnshandel und Kli-

~maschutz (BVEK).

- onshandel

er ADAC lehnt es grundsitz-
lich ab, den Verkehr, insbe-
sondere den motorisierten
Individualverkehr, in den Emissi-
einzubeziehen. Dies

wiirde zwangsldufig zu steigenden

Kosten des Autoverkehrs fithren, die

sicherlich nicht durch eine Senkung
der Belastungen an anderer Stelle,
etwa bei der Okosteuer, kompen-
siert wiirden. Hierfiir fehlt schlicht
der politische Wille.

In der Theorie mag der Emis-
sionshandel ein wirksames und effi-
zientes Instrument zur Reduktion
des CO,-Ausstoffes sein. Im Ver-
kehrsbereich jedoch ist Emissions-
handel aufgrund der sektorspezi-
fischen Besonderheiten nicht sinn-
voll und bietet auch keine Lisung
fiir den Klimawandel.

Warum ist das so? Nach Ansu:ht
des ADAC kidmen die Vorteile eines
marktwirtschaftlichen Handelssys-
tems iiberhaupt nicht zur Entfal-
tung. Die Nachteile liegen dagegen
auf der Hand: eine {ibermilige

Biirokratie und ein unverhéltnisma-

Big hoher Kontroll- und Durchfiih-
rungsaufwand.

Theoretisch ist Emissionshandel
im StraRBenverkehr auf drei Ebenen
vorstellbar, die sich darin unterschei-
den, wer die Zertifikate kaufen muss:
die Importeure und Produzenten
von Kraftstoffen im sogenannten
Upstream-Modell, die Fahrzeugher-
steller beim Midstream-Ansatz und
die Autofahrer im Downstream-
Modell. y

Nur beim Downstream-Ansatz
sind die Verursacher der Emissio-
nen — also die Autofahrer — fiir die
Zertifikate verantwortlich. In die-
sem Fall setzt der Emissionshandel
unmittelbar dort an, wo letztendlich

die Entscheidung zur Emission ge-
fallt wird. Der Downstream-Ansatz
wire somit theoretisch der einzig
wirkungsvolle Weg, weil nur hier der
Emissionshandel seine okonomi-
schen Vorteile ausspielen kénnte.
Allerdings ist er in einem Markt
wie dem Verkehrssektor und insbe-
sondere dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, der durch eine uniiber-

schaubare Vielzahl von Nachfragern .

gekennzeichnet ist, praktisch nicht
durchfiihrbar. Die Folge wéren eine
iiberbordende Biirokratie und un-
verhdltnisméfig hohe Kosten fiir die
Uberwachung. -

Der Midstream-An-
satz wiederum wird
durch das von der EU
geplante System von
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dafiir geben sie tiber den Preis an die
Kunden, also die Autofahrer, weiter.
Dieser heute’ favorisierte Ansatz
fithrt letzten Endes nur dazu, dass
sich der Kraftstoff verteuert. Bei
absehbaren Preisen von etwa 10 bis
30 € je Tonne CO, im Emissions-
handel aller Sektoren wiirde der
Preis fiir Benzin und Diesel um etwa
2 bis 8 Cent je Liter steigen. De facto
hat die heutige Mineralél- bezie-
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