Editorial

KlimaschutzmalBBnahmen
fur Verkehr = Nein danke?!

Die européischen Staaten haben im Rahmen des Kyoto-
Protokolls bis zum Jahre 2012 einen essentiellen Bei-
trag zur Reduktion der Treibhausgase groBmundig ver-
sprochen: die EU-15 eine Reduktion von 8% bezogen
auf 1990, Deutschland 21 %, Osterreich 13% und die
Schweiz 8 %. Bei der im Dezember 2007 auf Bali statt-
gefundenen Klimakonferenz der UNO wurden Ziele fiir
2020 mit einer Reduktion von bis zu 40 % gefordert.
Betrachtet man die Zwischenergebnisse, die von der
Européischen Umweltagentur veroffentlicht wurden, so
kommt insbesondere bei Betrachtung des Verkehrssek-
tors Erniichterung auf: Die EU-15-Staaten haben fiir
den Zeitraum von 1990 bis 2005 insgesamt eine Reduk-
tion von 2 % erreicht, im Verkehr allerdings einen Zu-
wachs von 26 %. In diesen Werten ist weder das Wachs-
tum der Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs von
96 9% noch des Schiffsverkehrs von 50 9% beinhaltet,
weil diese Verkehrstriger im Kyoto-Reduktionsziel
nicht inkludiert sind. Die Ursache fiir dieses beschi-
mende Ergebnis liegt vor allem in der Zunahme der
Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs
und des Lkw-Giiterverkehrs ohne Umsetzung von nen-
nenswerten ReduktionsmaBnahmen. Betrachtet man
diese Ergebnisse differenziert nach einzelnen Lindern,
so zeigen sich grofle Unterschiede: Deutschland weist
noch das beste Ergebnis mit einem Zuwachs der CO,-
Emissionen durch Verkehr von lediglich 1% von 1990
bis 2005 auf, Osterreich hat eine Zunahme von 91 %
sowie die Schweiz eine von 7 % zu verzeichnen. Der
extreme Zuwachs der Treibhausgasemissionen in Oster-
reich wird durch den deutlich niedrigeren Treibstoff-
preis gegeniiber den Nachbarlindern und den dadurch
bedingten Tanktourismus erklart.

Analysiert man die verkehrswissenschaftliche Litera-
tur, so befassen sich ganz wenige Fachartikel mit dieser
Problemstellung. Was sind dafiir die Grinde? Es ist
hochste Zeit, dass wir uns auch im Verkehrssektor
ernsthaft mit dem Ziel der Treibhausgasreduktion be-
schiftigen, wenn das auch nicht sehr populér ist. Wir
verfiigen iiber eine ausreichende Palette von Mdoglich-
keiten, die Ziele des Kyoto-Protokolls auch im Ver-
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kehrssektor ohne nennenswerte EinbuBen unserer lieb-
gewordenen Verkehrsgewohnheiten zu erfiillen. Es gibt
eine Reihe von SchliisselmaBnahmen, die sowohl einen
spiirbaren Beitrag zur Reduktion der Treibhausgase
leisten als auch eine groBe gesamtwirtschaftliche
Kosten-Wirksamkeit aufweisen. Das grofte positive
gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kostenverhiltnis - das
bedeutet einen Gewinn je eingesparter Tonne Treib-
hausgas - weisen finanztechnische MaBnahmen auf,
wie eine verkehrsleistungsabhédngige Pkw-Maut, ein
CO,-Zuschlag oder die Einbeziehung des Verkehrs in
den Zertifikat-Handel. Diese MaBnahmengruppe ist auf
Grund der mangelnden Kostenwahrheit des motorisier-
ten Verkehrs gut zu argumentieren. Eine zweite Gruppe
mit hoher Kosten-Wirksamkeit stellen MaBnahmen, wie
die Radverkehrsforderung, niedrigere Tempolimits auf
Autobahnen und AuBerortsstraen, eine CO,-Abgabe
auf Flugbenzin etc. dar. Allerdings ist ihr Einsparungs-
potential deutlich geringer. Fahrzeugtechnologische
MaBnahmen haben ein sehr groBes Einsparungspoten-
tial, ihr Kosten-Wirksamkeitsverhiltnis ist aber negativ.
Das heiit, es entstehen dadurch gesamtwirtschaftliche
Kosten. InfrastrukturmafBnahmen wie z. B. fiir den Aus-
bau des Fernbahnverkehrs sind beziiglich der CO,-Re-
duktion relativ ineffizient und nur iiber die Erreichbar-
keitsverbesserung zu argumentieren, wihrend Forder-
maBnahmen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr
in Verbindung mit autorestriktiven Mafnahmen deut-
lich kostenwirksamer sind.

Als Verkehrsplaner bin ich grundsitzlich Optimist
(sonst miisste ich meinen Beruf aufgeben) und appel-
liere an alle im Verkehrssektor Tétigen, dass sich sowohl
die Verkehrswissenschaft als auch die angewandte Ver-
kehrsplanung in Zukunft vermehrt mit dem Thema
KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor beschéaftigt.
Wenn wir im Verkehrssektor nicht im Sinne des Klima-
schutzes handeln, treffen wir auch eine Entscheidung,
ndmlich das Klimarisiko fiir zukiinftige Generationen
einfach zu ignorieren.
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