Themen & AGs

Auswirkungen der Ol-Kluft auf den Verkehr

Chancen fir sinkende Treibhausgasemissionen

Wie der Verkehr in Zukunft abgewickelt wird, ist sicher von der Klimapolitik
abhangig, aber moglicherweise noch starker von der Preisentwicklung des
Rohéls. Ol liefert gegenwirtig weltweit iiber 95 % der im motorisierten Ver-
kehr verwendeten Energie. Die Diskussion um ,Peak Oil’ wahrt schon viele Jah-
re — vernachlissigt wird allerdings die Ol-Kluft.

ngesichts der Endlichkeit fos-
Asiler Energietrager stellt sich
die Frage, ob in absehbarer
Zeit, und - falls ja, - wann die Welt-
Erdolforderung ihr Maximum erreicht
(und ab dann zurlckgeht)'. Dieser
Wendepunkt ware mit starken Turbu-
lenzen auf den Energiemarkten ver-
bunden, welche vermutlich mit groB3-
en Preissteigerungen beim Rohdl ein-
hergehen wirden. Doch bisher kreist
diese Diskussion lediglich um Peak Oil
und nicht um die eigentlich in diesem
Zusammenhang relevantere GroBe:
Die Ol-Kluft.
Die Ol-Kluft ("Oil Gap') wird noch
vor ,Peak Oil' erreicht. Sie benennt
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den Sachverhalt, wenn das globale
Roholangebot die (wachsende) Nach-
frage nicht mehr sattigen kann. Diese
Situation kann laut jingsten Aussagen
der Internationalen Energieagentur
(IEA) schon vor dem Jahr 2012 erreicht
werden, auch wenn die IEA hofft, dass
sich das Roholangebot langfristig nach
oben anpassen kann. Die Ol-Kluft tritt
jedoch bereits ein, wahrend das globa-
le Olangebot noch zunimmt. Denn auf
der Verbraucherseite werden Fakten
geschaffen, die dazu fuhren, dass die
Nachfrage potentiell steigt. Werden
etwa mehr Fahrzeuge produziert und
zugelassen als verschrottet, wachst die
Nachfrage nach Ol immanent.

Wie reagiert der Olpreis auf
die eingetretene OI-Kluft?

Diese Frage ware mit Hilfe von
Nachfrage- und Preiselastizitaten zu
beantworten. Der neue IPCC-Bericht
der Arbeitsgruppe 3 gibt hierzu in
der Abbildung SPM 6 Hinweise: Die
Auswirkungen von drei verschiede-
nen CO,-Preisen (20, 50 und 100 US
$/t; also etwa 5 bis 25 US-cents Prei-
serhéhung pro Liter Benzin) werden
im Jahr 2030 untersucht. Das Ergeb-
nis zeigt, dass fr den Verkehr im Ge-
gensatz zu den anderen Sektoren die
Auswirkung des hohen CO,-Preises
(mit der Folge einer Preiserh6hung
der Olprodukte) auf die Emissions-
minderung sehr gering ausfallt. So
verwundert es nicht, dass sogar der
Bush-Berater Simmons darauf ge-
wettet hat, dass der Olpreis in den
nachsten Jahren 200 bis 250 $/barrel
erreichen werde, was ohne Dollar-
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uns zu einem Benzinpreis
von 2,5 bis 3 Euro/Liter fihren kénn-
te.

Was hieBe das fur den
Verkehr in Deutschland?

Auf Kurzstrecken bewirkt ein stei-
gender Benzinpreis keine groBe An-
derung bei der Pkw-Nutzung (sofern
dieser vorhanden ist). Auch auf mittle-
ren Strecken unter 30 oder 50 km Ent-
fernung wird der Pkw weiterhin, wenn
auch etwas weniger, genutzt. Der ge-
stiegene Benzinpreis hat fur Strecken
unter 50 km Entfernung wegen der
damit verbundenen recht niedrigen
Ausgaben fur den verbrauchten Kraft-
stoff vermutlich noch keinen starken
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.

Da in Deutschland jedoch 40 Prozent
der Personenkilometer auf Wegen
Uber 50 km Entfernung abgewickelt
werden?, durfte ein spurbar héherer
Benzinpreis mittelfristig Verande-
rungen bei der Pkw-GroBe, bei der
Verkehrsmittelwahl und langfristig
bei der Siedlungsstruktur bewirken.
Vielleicht wird der Pkw auf langeren
Strecken nicht mehr der 'gunstigste
Verkehrstrager' sein — vorausgesetzt,
dass Alternativen bereitstehen. Bei
einem Ausbau des Schienenverkehrs
(und auch eines Systems von Fernbus-
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sen) kénnte sich die F Nu.tzu'ng fur

lange Strecken dann auf die Zufahrt
zu den Stationen des Offentlichen
Personen(fern)verkehrs beschranken.

Einstieg in die Verkehrswende
in Meseberg verpasst

Dies ist keine Zukunftsprognose,
sondern nur die Projektion einer Ent-
wicklung, die im Fall hoher Rohélprei-
se eintreten kénnte. Fur den Verkehr
ware sie in Deutschland mit stark sin-
kenden Treibhausgasemissionen ver-
bunden.

Investitionen in den Ausbau des
Schienenpersonenverkehrs und in
dessen Attraktivitatssteigerung er-
héhen demnach die Robustheit des
Verkehrssystems gegenlber starken
Olpreissteigerungen und tragen oh-
nehin zur Minderung der Emissionen
bei. Umso bedauerlicher ist, dass die
Kabinettsklausur in Meseberg in ih-
ren BeschlUssen zur Umsetzung des
-40%-Klima-Reduktionsziels  keine
MaBnahmen auffuhrt, die zu einer
Verkehrsverlagerung in die klimaver-
traglicheren Verkehrstrager fuhren.
Der Einstieg in die Verkehrswende
wurde verpasst. Dafur waren aller-
dings betrachtliche Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur notwen-
dig, welche sicherlich im BMF auf

einen Finanzierungsvorbeﬁ%l'.t gesto-
Ben waren.

Die gegenwartig zu beobachtende
weltweite, mit der US-Immobilienkri-
se verbundene Delle auf den Welt-
finanzmarkten zieht im Kontext mit
der Ol-Kluft den Blick auf die Situa-
tion in den USA. Dort ist die durch-
schnittliche jahrliche Fahrleistung pro
Pkw doppelt so hoch, der Benzinpreis
aufgrund vernachlassigbarer Besteue-
rung jedoch weniger als halb so hoch
wie in Deutschland. Ein starker An-
stieg des Rohdlpreises wirde deshalb
zu einem prozentual viel gréBeren
Preisanstieg des Benzins flihren. Dies
legt die Vermutung nahe, dass es bei
hohen Olpreisen zu teuer wiirde, wie
heute noch tblich weite Entfernungen
regelmaBig mit dem Auto zurtickzule-
gen. Langfristig konnte somit die Zer-
siedlung im bisherigen Ausmaf nicht
aufrechterhalten werden. Mit einer
weiteren Immobilienkrise als Folge.
>

Manfred Treber

Der Autor ist Klima- und Verkehrsreferent bei
Germanwatch.
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