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Seit dem 1. Januar 2012 muss sich der Luftverkehr in Europa
am Europäischen 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
2013 bis 2020 wird die Emissionsobergrenze 95% der his-
torischen Werte zwischen 2004 bis 2006 betragen (vgl. 
Europäische Kommission 2012). Im Vergleich zum gemein-
samen europäischen Emissionsbudget, welches ab der drit-
ten Handelsperiode, beginnend im Jahr 2013, jährlich 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 zurückgelegten Kilome-
ter im Luftverkehr weltweit um ca. 50% gestiegen, während
die jährlichen 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 Straßenverkehr werden Fluglinien im
Hinblick auf zu leistende Umweltsteuern zumindest in Europa
deutlich übervorteilt. Insofern scheint eine Einbindung in den
europäischen Emissionshandel längst fällig. 

CO2-Emissionen im europäischen Transportwesen

Eine Frage findet im öffentlichen 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 Europa1 seit 1990
nur unmerklich gesunken (weniger als 1%), während sie

im Transportwesen um rund 35% gestiegen sind (vgl. 
Europäische Kommission 2010; 2011). Vor dem Hinter-
grund einer ständig wachsenden Nachfrage nach Mobili-
tät 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 Überblick über zurückgelegte Kilome-
ter sowie über das sektorale Wachstum seit 1995 im Fracht-
und Passagierverkehr in Europa. Während der Straßen-
verkehr das Bild deutlich dominiert, wird ebenfalls ersicht-
lich, dass (zumindest im Passagierverkehr) die Luftfahrt der-
jenige Sektor ist, welcher mit Abstand am stärksten wächst.
In Bezug auf die Prognosen bis 2030 zeigt sich ein ähnli-
ches Bild. Interessanterweise prognostiziert die EEA ein
Wachstum des Bahnverkehrs um ca. 42,59% (vgl. EEA
2010a). Offensichtlich könnten so Emissionen vermieden
werden.

2008 wurden in Europa rund 71% aller Kohlenstoffdioxid-
emissionen im Transportsektor durch den Straßenverkehr
verursacht. Im zivilen Luftverkehr hingegen waren es 13%
(Seefahrt: 15%, Bahn: weniger als 1%). Seit 1990 sind die
Kohlenstoffdioxidemissionen im Straßenverkehr 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. Während der An-
stieg der Emissionen im Luftverkehr in Deutschland etwa
denen im gesamten europäischen Raum entspricht, wird
deutlich, dass sie im Straßenverkehr 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 europäischen 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-
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Tab. 1 
Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Europa 

  

Frachtverkehr Passagierverkehr 

2009
a)

 
Wachstum  

in %
a)

 

Prognostiziertes 
Wachstum  

in %
b)

 2009
a)

 
Wachstum  

in %
a)

 

Prognostiziertes 
Wachstum  

in %
b)

 

1 000 Mill. tkm 1995–2009 2010–2030 1 000 Mill. pkm 1995–2009 2010–2030 

Gesamt 2 408 23,74 34,21 6 115 21,50 30,62 
Straße 1 902 34,04 36,85 5 056 24,31 25,93 

Bahn 386 – 4,58 30,83 627 5,51 42,59 

Binnenwasser 120 – 1,80 20,77 432 16,77 8,91 

Luft – – – 522
c)
 50,87

c)
 76,89 

a)
 EU-27. – 

b)
 EU-25. – 

c)
 Auf Schätzungen basierend: Passagierluftverkehr im Inland und innerhalb der EU-27. 

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

1 EU-27 und Kroatien, Türkei, Island, Norwegen und die Schweiz.
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warten, stechen hier insbesondere diejenigen Länder mit
einer großen Bevölkerung und einer starken Wirtschaft als
die größten Verschmutzer hervor. Dies trifft insbesondere
Deutschland, aber auch Großbritannien, Frankreich, Ita-
lien und Spanien. Die einzigen Länder, 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 Ländern im entsprechenden Zeit-
raum wesentlich stärker gewachsen ist als zum Beispiel
das in Mitteleuropa.

Beim Betrachten der Karte ist besonders auffällig, dass in
fast allen Ländern in Europa der überwiegende Teil aller
CO2-Emissionen im Straßenverkehr entsteht. Der Luftver-
kehr mag zwar derjenige Sektor sein, der am stärksten
wächst, aber in absoluten Zahlen sind die Emissionen im
Straßenverkehr unübertroffen. Demnach bleibt die Frage,

warum nicht der Verbrauch von Treibstoffen
generell oder zumindest im Straßenverkehr
in den Emissionshandel einbezogen wird.

Emissionen im Straßenverkehr 
in Europa

Die Anzahl aller Privatfahrzeuge in Europa ist
seit 1990 um ca. 35% gestiegen, und
Europas Straßennetz wird kontinuierlich aus-
gebaut. Autobahnen und Schnellstraßen
zum Beispiel wurden bis 2005 um 47% ver-
längert (vgl. EEA 2010b). Der vermehrte Stra-
ßenverkehr steigert nicht nur die Mobilität in
Europa, er trägt ebenfalls zu einer höheren
Luftverschmutzung sowie Lärmbelastung
bei, er verstärkt die Versiegelung des Erdbo-
dens, erhöht den Ressourcenabbau und ver-
mehrt zu entsorgende Abfälle. Nicht zuletzt
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. Ungefähr 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 Mobilitätsnachfrage nicht kom-
pensieren können (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 für den einzelnen Kraftfahr-
zeugführer unangenehm ist. Die Realität in Europa weist
ein äußerst differenziertes und feingliedriges System an
Steuern auf, welche sich je nach zu besteuerndem Treib-
stoff und Land in ihrer Höhe deutlich voneinander unter-
scheiden. Umgerechnet auf die tatsächlichen CO2-Emis-
sionen ergeben sich hier gewaltige Unterschiede. Die von
der Europäischen Union 2004 festgelegten Mindeststeu-
ersätze sind in den meisten Ländern Europas nicht bin-
dend. Für verbleites Benzin betragen sie zum Beispiel
42 ct/l bzw. für unverbleites Benzin 35 ct/l (vgl. Europäi-
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 stößt auf Unver-
ständnis. Mit oben genannter Steuer werden CO2-Emis-
sionen in Deutschland mit 273,17 €/tCO2 belastet. So ge-

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Ziviler Luftverkehr

Straßenverkehr

Bahn

Seefahrt

Andere Transportmittel

Quelle: Europäische Kommission (2010); Berechnungen des ifo Instituts.

CO2-Emissionen nach Verkehrsmitteln

1990 = 1

Abb. 1

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Ziviler Luftverkehr

Straßenverkehr

Bahn

Seefahrt

Andere Transportmittel

Quelle: Europäische Kommission (2010); Berechnungen des ifo Instituts.

CO2-Emissionen nach Verkehrsmitteln in Deutschland

1990 = 1

Abb. 2



Im Blickpunkt

i fo  Schne l ld ienst  9/2012 –  65.  Jahrgang

28

sehen ist Benzin der in Deutschland mit Abstand am stärks-
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 CO2-
Emissionen könnte nicht nur einige Verwirrung über unter-
schiedliche Ökosteuern auflösen, sondern auch einen Beitrag
zu mehr Transparenz und Konsistenz im Klimaschutz leisten.
Eine Erweiterung des europäischen Emissionshandels auf
die gesamte Volkswirtschaft und damit auch auf den Verkehrs-
sektor bei Wegfall existierender CO2-Steuern würde insbeson-
dere der Forderung von Ökonomen, die CO2-Preise über al-
le Sektoren anzugleichen, entsprechen. Ausfallende Einnah-
men in den Staatskassen Europas könnten durch die Ver-
steigerung von Zertifikaten kompensiert werden. Vor dem Hin-
tergrund der äußerst kontrovers diskutierten Einführung des
Emissionshandels im Luftverkehr erscheint eine solche Lö-
sung allerdings weiter denn je in die Ferne gerückt zu sein.

Literatur

EEA (2010a), Passenger and freight demand projections for the EU-25, 
online verfügbar unter: http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/
passenger-and-freight-demand-projections.

EEA (2010b), The European Environment – State and Outlook 2010: Con-
sumption and the Environment, EEA Report No 1/2010, European Environ-
ment Agency, online verfügbar unter: http://www.eea.europa.eu/soer/
europe/consumption-and-environment.

EEA (2011a), Greenhouse gas emissions in Europe – a retrospective trend
analysis for the period 1990–2000, EEA Report No 6/2011, European Envi-
ronment Agency, online verfügbar unter: http://www.eea.europa.eu/publi-
cations/ghg-retrospective-trend-analysis-1990–2008.

EEA (2011b), Laying the foundations for greener transport — TERM 2011:
transport indicators tracking progress towards environmental targets in
Europe, EEA Report No 7/2011, European Environment Agency, online
verfügbar unter: http://www.eea.europa.eu/publications/foundations-for-
greener-transport.

Europäische Kommission (2010), EU Energy in Figures 2010 – CO2 Emis-
sions from Transport by Mode, Directorate-General for Energy and Trans-
port, online verfügbar unter: http://ec.europa.eu/energy/publications/doc/
statistics/ext_co2_emissions_from_transport_by_mode.pdf.

Europäische Kommission (2011), EU transport in figures, Statistical Pocket-
book 2011, online verfügbar unter: http://ec.europa.eu/transport/publica-
tions/statistics/pocketbook-2011_en.htm.

Mill. Tonnen CO2

Keine Angabe

1 - 30

31 - 60

61 - 90

91 - 120

121 - 150

151 - 180

181 - 187

Sonstige

Flugverkehr

Straße

Schiene

Schiff

Abb. 3
CO2-Emissionen des Verkehrs und Anteile der einzelnen Sektoren

Quelle: EU Kommission (2010).



Im Blickpunkt

i fo  Schne l ld ienst  9/2012 –  65.  Jahrgang

29

Europäische Kommission (2012), Allocation of aviation allowances 
in an EEA-wide Emissions Trading System, online verfügbar unter:
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/allowances/index_en.
htm, 25. April.

Europäischer Rat (2003), Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober
2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom, Amtsblatt
der Europäischen Union, online verfügbar unter: http://eur-lex.europa.eu/
Result.do?T1=V1&T2=2003&T3=96&RechType=RECH_naturel&Submit=
Suche.

JRC/IPTS (2008), Environmental Improvement of Passenger Cars (IMPRO-
car), JRC Scientific and Technical Reports, EUR 23038 EN, Joint Research
Centre, Institute for Prospective Technological Studies, Sevilla, online ver-
fügbar unter: http:// ec.europa.eu/environment/ipp/pdf/jrc_report.pdf.

Sinn, H.-W. (2012), Das Grüne Paradoxon, Ullstein, Berlin.



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.1000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 150
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /CreateJDFFile false
  /Description <<
    /FRA <>
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for improved printing quality. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308000200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e30593002537052376642306e753b8cea3092670059279650306b4fdd306430533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


