VERKEHRSTRAGERANALYSE

KOSTEN, ERTRAGE UND SUBVENTIONEN DES STRASSEN-,
SCHIENEN- UND LUFTVERKEHRS IN DEUTSCHLAND

-

~ Fraunhofer

Zusammenfassung
Ziirich/Karlsruhe, 13. April 2010

1S1

ILFD-INFRAS-ISI_FINAL-SUMMARY-15-07-10.D0C

INFRAS

BINZSTRASSE 23
POSTFACH

CH-8045 ZURICH

t +41 44 205 95 95

FRAUNHOFER-INSTITUT FUR SYSTEM- f +41 44 205 95 99
UND INNOVATIONSFORSCHUNG (ISI) ZUERICH@INFRAS.CH
BRESLAUER STRASSE 48

D-76139 KARLSRUHE MUHLEMATTSTRASSE 45
TEL.: 0721/6809-0 CH-3007 BERN

FAX: 0721/689152
WWW.ISI-FHG.DE WWW.INFRAS.CH



VERKEHRSTRAGERANALYSE
KOSTEN, ERTRAGE UND SUBVENTIONEN DES STRASSEN-, SCHIENEN-
UND LUFTVERKEHRS IN DEUTSCHLAND

Im Auftrag der Initiative ,Luftverkehr fiir Deutschland”
Zusammenfassung, Ziirich/Karlsruhe, 13. April 2010

Autoren

Christoph Schreyer INFRAS
Claus Doll ISI

Markus Maibach INFRAS
Remo Zandonella INFRAS
Helen Liickge INFRAS

ILFD-INFRAS-ISI_final-summary-15-07-10.doc

Hinweis: In dieser Zusammenfassung wird die Schweizer Rechtschreibung verwendet.



|3

ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Die vorliegende Studie analysiert die Finanzierungssysteme, die Subventionsstrome sowie
die Kosten- und Ertragssituation fiir die drei Verkehrstrdger Strasse, Schiene und Luftver-
kehr fiir einen aktuellen Zeitpunkt (2008 fiir Deutschland) und fiir reprasentative nationale
und internationale Verkehrsrelationen. Die Untersuchung basiert auf aktuell vorhandenen
Grundlagen, die kritisch gewtiirdigt werden. Der Vergleich zeigt interessante Ergebnisse in
Bezug auf die Effizienz, Wettbewerbsfahigkeit und Eigenwirtschaftlichkeit und lasst Schliis-

se zu fiir einen wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel.

Die Marktsituation der Verkehrstrager ist unterschiedlich
Die Finanzierungsmechanismen fiir die drei Verkehrstrager unterscheiden sich deutlich. Dies
ergibt sich aus der Historie und der unterschiedlichen Entwicklung der Geschiftsmodelle.
Nur der Luftverkehr weist konsistente und konsequente privatwirtschaftliche Strukturen
auf, indem sich der Staat sukzessive als Mitbesitzer und Financier zuriickzieht. Aufgrund
der traditionellen Trennung zwischen Infrastruktur (Flughdfen und Flugsicherung) und
Betrieb (Fluggesellschaften) sowie der direkten Leistungsbeziehung zwischen beiden Berei-
chen fijhrte die Liberalisierung des Airlinemarkts in Europa zu einem deutlich héheren Grad
des Verkehrstrager-internen Wettbewerbs als bei den anderen Verkehrstragern.
Entsprechend sind auch die Finanzierungsgefdasse mehrheitlich privatwirtschaftlicher
Natur. Bei einem grossen Teil der Einnahmen handelt es sich um Marktpreise, die aus den
Wettbewerbsstrukturen hervorgegangen sind. Bei der Bahn ist die Transformation der Bahn
hin zu einem privatwirtschaftlichen Akteur deutlich langsamer von Statten gegangen. Deut-
lich geringer ist auch der Wettbewerbsgrad. Ein entscheidender Einschnitt ist dabei die Ent-
schuldung der Bahn im Rahmen der Bahnreform, die Milliardenbetrdge aus den Finanzfliis-
sen und Bestandsdaten "geloscht" hat. Aufgrund der Tatsache, dass die Bahn auch in Zu-
kunft ihre Infrastrukturkosten nicht decken kann, werden sich weitere Finanzierungsliicken
abzeichnen. Der Strassenverkehr weist demgegeniiber nochmals eine andere Betriebsfiktion
auf, indem die Infrastruktur praktisch ausschliesslich staatlich organisiert ist und entspre-
chend keine Marktpreise, sondern ebenfalls aus der Historie gewachsene Abgaben und Steu-
ern als Finanzierungsmittel dienen. Umgekehrt ist der Betrieb des Strassenverkehrs aus-
schliesslich privatwirtschaftlich organisiert. Ein Grossteil ist zudem Individualverkehr, bei
dem die Verkehrsleistung von den Nutzern der Verkehrsmittel selbst erbracht wird. Die Un-
terschiede der Verkehrssysteme und deren Finanzierungsmechanismen gilt es bei der fol-

genden Interpretation der Subventionen und Kostendeckungsgrade zu beachten.
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Geringer Anteil des Luftverkehrs an Nettosubventionen

Der Begriff der Nettosubventionen ist interpretationsbediirftig. Zu unterscheiden ist zwi-
schen Finanzhilfen und Steuervergiinstigungen. Anhaltspunkte dazu liefert der Subventi-
onsbhericht, der ohne Anspruch auf Vollstandigkeit fiir alle Verkehrstrager Betrdge aufweist,
insgesamt fiir die drei Verkehrstrdger 13.7 Mrd. € fiir das Jahr 2008. Die Subventionen im
Luftverkehr machen dabei einen Anteil von rund 4% aus. Der grosste Teil (ca. 52%) fallt im
Bahnverkehr an. Bei diesen Betrdgen sind die Regionalisierungsmittel oder frithere Ab-
schreibungen im Rahmen der Entschuldung allerdings noch nicht enthalten. Im Vergleich
zu 2004 (14.3 Mrd. €) sind die Nettosubventionen um 4% zuriickgegangen.

Zu Diskussionen Anlass gibt immer wieder die steuerliche Behandlung des Luftverkehrs.
Wahrend die Nichtbelastung der Kerosinsteuer auf Inlandfliigen (aufgrund der EU-
Regelungen) gemdss Subventionshericht einen Subventionstatbestand darstellt, ist dies bei
internationalen Fliigen auf Basis der Gesetzesgrundlagen (ICAO, internationales Steuer-
recht) anders. Die steuerliche Befreiung von Kerosin- und Mehrwertsteuer ist im internatio-
nalen Verkehr kein Subventionstatbestand. Beim Vergleich der Verkehrstrager fiir internati-
onale Relationen ergeben sich aber gewisse Unterschiede. Sowohl Bahn und Strasse (auf-
grund des Landverkehrscharakters) bezahlen auf dem inldndischen Anteil einer internatio-
nalen Relation sowohl Energiesteuern als auch Mehrwertsteuern. Zu beriicksichtigen ist

aber, dass im Fall der Bahn nur ein reduzierter Energiesteuersatz greift.

Luftverkehr mit hochstem Kostendeckungsgrad

Der Vergleich der Subventionen ist eine finanzwirtschaftliche Sicht und vergleicht jahrliche
Finanzstrome. Demgegeniiber stiitzt sich die Ermittlung von Kostendeckungsgraden auf die
effektiv anfallenden volkswirtschaftlichen Kosten und die anrechenbaren Ertrdage ab. Die
volkswirtschaftlichen Kosten unterscheiden zwischen Betrieb der Verkehrsmittel, Infra-
struktur, Unfallvermeidung und Umwelt und enthalten somit auch die sogenannten exter-
nen Kosten.

Die Kosten fiir den Betrieb der Verkehrsmittel machen dabei den grossten Anteil aus.
Beim Luftverkehr entstehen beispielsweise knapp drei Viertel der Gesamtkosten bei den
Airlines. Demgegeniiber sind die externen Unfallfolge- und Umweltkosten des Luftverkehrs
im Vergleich zur Strasse oder Bahn relativ gesehen am geringsten. Im Vergleich zu den an-
deren Verkehrstrdgern weist der Luftverkehr aufgrund des hoheren Energieverbrauchs zwar
hohere Klimakosten auf. Gemessen an den Gesamtkosten betrdagt der Anteil jedoch weniger
als 2%.
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Stellt man den Gesamtkosten die anrechenbaren Ertrdage (direkte Einnahmen, verursa-
cherorientierte Abgaben/Gebiihren, Umweltsteuern) gegeniiber, so zeigt sich, dass kein
Verkehrstrdger im direkten Vergleich seine volkswirtschaftlichen Kosten vollumfanglich
deckt.

Der Luftverkehr schneidet dabei am besten ab, mit einem Kostendeckungsgrad von 95%,
gegeniiber Strasse (83% fiir den Personen- resp. 80% fiir den Giiterverkehr) und Bahn (78%,
Personen- und Giiterverkehr). Dabei ist zu beriicksichtigen, dass es vor allem bei Bahn und
Strasse einen Interpretationsspielraum gibt. So zeigen die vorliegenden Wegekostenrech-
nungen fiir die Strasse unterschiedliche Ergebnisse (Ermittlung der Kosten, Anrechenbarkeit
der Mineraldlsteuer). Noch grosser ist der Interpretationsspielraum bei der Bahn. Wiirden
ndmlich die Regionalisierungsmittel nicht als Ertrdge angerechnet, wiirde der Kostende-
ckungsgrad im Personenverkehr auf 52% sinken. Wiirden auch (kalkulatorisch) die Kapital-
kosten der Entschuldungsaktion mit eingerechnet, wiirde der Kostendeckungsgrad auf deut-

lich unter 50% sinken.

Relationenbezogene Betrachtung zeigt Kostenvorteile des Luftverkehrs

Die Korridorrechnung analysiert anhand ausgewdhlter Beispiele die Kosten der Verkehrstra-
ger im Personenverkehr. Ziel dabei war es, anhand einer Durchschnittskostenbetrachtung
flir eine konkrete Relation die zusdtzlichen Kosten zu ermitteln, die durch eine Reise mit
einem der drei analysierten Verkehrsmittel verursacht werden. Dabei zeigt sich, dass der
Luftverkehr gegeniiber den anderen Verkehrstrdagern relativ rasch (ab einer Distanz von ca.
500 Kilometer zwischen zwei Destinationen) Kostenvorteile gegeniiber den anderen Ver-
kehrstragern aufweist, sowohl insgesamt als auch pro zuriickgelegten Kilometer betrachtet.
Dies gilt insbesondere dann, wenn sich der Vergleich auf Geschiftsreisen bezieht, wo die
Zeitkosten eine wichtige Rolle spielen. Der Kostenunterschied zur Bahn nimmt mit zuneh-
mender Distanz zu, wahrend der Strassenverkehr im Vergleich der Verkehrstrdger am

teuersten ist.
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Fazit: Gute Performance des Luftverkehrs, aber Herausforderungen annehmen

Die Verkehrstrdgeranalyse streicht die spezifischen Stdrken des Luftverkehrs gegeniiber den

anderen Verkehrstrdagern heraus. Die Marktsituation und die internationale Konkurrenz

haben seit jeher dazu gefiihrt, dass der Luftverkehr grosse Anstrengungen zur Steigerung
der Effizienz und zur Senkung der Kosten durchfiihren musste, dies deutlich starker als die
anderen Verkehrstrdger.

Auch wenn der Luftverkehr bei allen Vergleichen gut abschneidet, ergeben sich wichtige

Herausforderungen fiir die Zukunft:

» Erstens geht es innerhalb des Marktes darum, die anfallenden Betriebs- und Infrastruktur-
kosten vollumfanglich bezahlen zu konnen. Dazu bedarf es einer Fortsetzung der bereits
von allen Beteiligten geleisteten Effizienzanstrengungen sowie einer verldsslichen Finan-
zierungsgrundlage, die das Nutzerfinanzierungsprinzip sichert und der 6ffentlichen Hand
keine weiteren Kosten aufbiirdet. Zu beachten sind dabei auch die Lirmkosten, die zwar in
ihrer Gesamtheit praktisch nicht ins Gewicht fallen, lokal jedoch bedeutend sein konnen.

» Zweitens geht es darum, die Energieeffizienz weiter zu erhéhen und die externen Klima-
kosten zu senken. Dieses Postulat gilt fiir alle Verkehrstrager. Neben den laufenden tech-
nischen Verbesserungen, der Einfiihrung alternativer nachhaltiger Kraftstoffe, der Opti-
mierung der boden- und luftseitigen Infrastruktur sind marktbasierte Mechanismen, wie
der EU Emissionshandel, ein zusdtzlich nutzbares und wichtiges Instrument, um die bran-
cheneigenen Ziele ,C0, neutrales Wachstum” zu erreichen. Zur Vermeidung von Wettbe-
werbsverzerrungen ist dabei allerdings ein weltweites System anzustreben, durch welches
die Luftverkehrsbranche einen sinnvollen Beitrag zur Senkung der weltweiten Klimakosten

leistet. Dies wiirde die Bilanz des Luftverkehrs noch weiter verbessern.
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