POLITIK Energieversorgung

ogliche Mafinahmen zur
Senkung der Olimporte aus
Russland und Auswirkungen
eines Treibstoff-Rabatts

Energie- und Rohstoffmarkte, Kraftstoffe, Preisgestaltung, Versorgungssicherheit

Das Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISl forscht interdisziplindr an der Zukunft
von Energiesystemen, Rohstoffversorgung und Mobilitat. Hierbei nimmt die Beratung von Politik und
Unternehmen im Spannungsfeld dieser zuklUnftig extrem herausfordernden Themenfelder und deren
VerknUpfung seit jeher eine zentrale Rolle in der Arbeit des Instituts auf nationaler und internationaler
Ebene ein. Durch die Verwerfungen auf den Energie- und Rohstoffmarkten nach der russischen Invasion in
der Ukraine wird die Dringlichkeit zukunftsfester Konzepte flr die Energieversorgung der Mobilitat deut-
lich sichtbar. Vor diesem Hintergrund bedarf der Beschluss der Ampelkoalition vom 24. Marz zur Entlas-
tung der Blrger:innen von weiter steigenden Energie- und Spritkosten der Einordnung aus Sicht der
Wissenschaft. Auf der Grundlage bestehender Forschungsarbeiten und aktueller Recherchen beleuchtet
das Fraunhofer ISI| einen mdéglichen kurzfristigen Beitrag der Verkehrspolitik zur Reduktion von Olimporten
und bezieht Stellung zur Entlastung von Autofahrer:innen bei anhaltend hohen Kraftstoffpreisen.
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ach dem Angriff Russlands auf
die Ukraine wurden Deutsch-
lands Versdumnisse der Vergan-
genheit, die Energieversorgung
krisensicher und klimafreundlich zu gestal-
ten, evident. Neben Gas und Kohle fiir In-
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dustrie und Haushalte spielen Rohélimpor-
te fir den Verkehrssektor eine besonders
kritische Rolle. Basierend auf vielfiltigen
Voruntersuchungen hat das Fraunhofer ISI
nachgepriift, welche Einsparungen von
Diesel und Benzin im Verkehrssektor kurz-

fristig zu mehr Unabhingigkeit Deutsch-
lands von Olimporten beitragen kénnten.
Gleichzeitig verdeutlicht die bisherige
Debatte iiber Kompensationsmafinahmen
fiir Biirger:innen gegeniiber moglicherwei-
se weiter steigenden Kraftstoff- und Ener-
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giepreisen den Zusammenhang zwischen
der Abfederung sozialer Hirten und der kli-
magerechten und versorgungssicheren Um-
gestaltung unserer Mobilitit und Energie-
versorgung. Hierzu gibt das Fraunhofer ISI
Hinweise zur alternativen Ausgestaltung
und Verstetigung von Entlastungspaketen
im Verkehr.

Wie viel Rohdl importiert Deutsch-
land aus Russland und wofiir wird
es verwendet?

2021 hat Deutschland 81,4 Millionen Tonnen
Rohol importiert und 1,8 Millionen Tonnen
selbst geférdert. Von den Importen entfielen
27,7 Millionen Tonnen (35 Prozent) auf die
russische Foderation. Die hieraus hergestell-
ten Produkte wurden zu 19 Prozent zur Wei-
terverarbeitung an die chemische Industrie,
zu 0,1 Prozent an das Militir und zu 81 Pro-
zent an den Verkehr geliefert. Insgesamt hat
der Verkehrssektor im Jahr 2021 16,5 Millio-
nen Tonnen Ottokraftstoff, 35,2 Millionen
Tonnen Dieselkraftstoff und 6,1 Millionen
Tonnen Kerosin verbraucht.! Ottokraftstoff
wird nahezu ausschliefflich im PKW-Ver-
kehr eingesetzt. 52 Prozent des Dieselkraft-
stoffs wurden von PKW verbraucht, 44 Pro-
zent vom Stralengiiterverkehr und vier Pro-
zent vom Offentlichen Verkehr. Von den 6,1
Millionen Tonnen Kerosin aus dem Jahr
2021 entfiel auf den innerdeutschen Luftver-
kehr nur knapp ein Prozent.2

Welche Einnahmen erzielt der Staat
durch den Verkauf von Benzin und
Diesel?

Der Tankstellenpreis fiir Super-Benzin be-
trug im Februar 2022 im Monatsdurch-
schnitt 179,2 Cent pro Liter. Dieser setzt sich
nach Angaben des Mineralol-Wirtschafts-
verbands aus 59 Cent fiir Beschaffung und
Transport, 18 Cent Deckungsbeitrag,
7,2 Cent CO,-Abgabe, 66 Cent Energiesteu-
er sowie 29 Cent Mehrwertsteuer zusam-
men.? Die gesamten Einnahmen des Bundes
aus dem Sektor Verkehr werden durch das
Bundesfinanzministerium fiir das Jahr 2022
auf rund 48 Milliarden Euro geschitzt.
Hiervon entfallen 37 Milliarden Euro auf
die Energiesteuer auf Kraftstoffe, 9,5 Milli-
arden Euro auf die Kraftfahrzeugsteuer und
560 Millionen Euro auf die Luftverkehrs-
steuer.* Von der Energiesteuer entfallen
etwa 33,5 Milliarden Euro auf den Absatz
von Diesel und Benzin fiir den Stralenver-
kehr. Hierauf lassen sich noch Einnahmen
durch die CO,-Abgabe von 4,7 Milliarden
Euro sowie die Mehrwertsteuer auf Kraft-
stoffe von etwa 10 Milliarden Euro bei Sprit-
preisen auf dem Stand Februar 2022 schét-
zen. Bund und Linder wiirden damit ohne
kompensierende Mafinahmen ebenfalls
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Bild 1. Potenzial zur Reduktion der Erddlimporte aus Russland

rund 48 Milliarden Euro aus dem Verkauf
von Kraftstoffen fiir PKW und LKW einneh-
men.

Mit welchen MaBnahmen kann
kurzfristig der Erddlverbrauch
gesenkt werden?

Bei den zahlreichen Moglichkeiten, Kraft-

stoffverbriuche und damit Roholimporte zu

reduzieren, muss zwischen regulatorischen,
freiwilligen und AnreizmaBnahmen unter-
schieden werden. Besonders relevant sind
dabei Malnahmen, die zum einen kurzfris-
tig umsetzbar sind und zum anderen ihre
Wirkungen auch kurzfristig entfalten kon-
nen. So bedeutend beispielsweise Mafinah-
men zur Elektrifizierung des Verkehrs fiir
den Klimaschutz und die mittel- und lang-
fristige Versorgungssicherheit sind, so we-
nig konnen dadurch kurzfristig substanziel-
le Einsparungen des Verbrauchs an fossilen

Kraftstoffen erzielt werden. Wir bewerten

im Folgenden eine Auswahl kurzfristig

wirksamer Maflnahmen auf den Kraftstoff-

verbrauch im Straflenverkehr:

o Die Einfithrung eines generellen Tempo-
limits auf Bundesautobahnen auf allen
bisher nicht geschwindigkeitsgeregelten
Streckenabschnitten zdhlt zu den wir-
kungsvollen und sehr kurzfristig umsetz-
baren Mafinahmen. In Abhingigkeit des
gewihlten Tempolimits von 130 oder
100 km/h lassen sich damit jéhrlich zwi-
schen 272 und 774 Millionen Liter Diesel
sowie zwischen 485 und 1.377 Millionen
Liter Ottokraftstoff einsparen.’

e Noch mehr Treibstoff konnte durch au-
tofreie Sonntage eingespart werden. Ein
Fahrverbot fiir einen Sonntag im Monat
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wiirde jihrlich 641 Millionen Liter Ben-
zin und 738 Millionen Liter Diesel ein-
sparen. Wiirde das Verbot auf jeden zwei-
ten Sonntag ausgeweitet werden, so sin-
ke der Verbrauch um jihrlich 1.389 Milli-
onen Liter Benzin und 1.599 Millionen
Liter Diesel.6

e Weitere effiziente und schnell umsetzba-
re Maflnahmen sind die Ausweitung des
Homeoffice und die Verstetigung des Er-
setzens von Dienstreisen durch virtuelle
Meetings. Die Verstetigung der wihrend
der Covid-19-Pandemie geidnderten Ver-
halten im Dienstreiseverkehr in 2021 be-
wirken Einsparungen in Hohe von 197
bis 296 Millionen Liter Diesel und 211 bis
317 Millionen Liter Ottokraftstoff jihr-
lich. Da diese Wirkungen jedoch schon
2021 beobachtet wurden, tragen diese
2022 nicht zusitzlich zu Kraftstoffein-
sparungen bei. Wiirden alle Erwerbstiti-
gen in Deutschland, die ihre Arbeit prob-
lemlos von Zuhause erledigen kénnen,
im Vergleich zu 2021 durchschnittlich
einen oder zwei zusitzliche Tage im
Homeoffice arbeiten, kénnten durch die
wegfallenden Pendelwege jihrlich zwi-
schen 374 und 748 Millionen Liter Diesel
und zwischen 441 und 883 Millionen Li-
ter Ottokraftstoff eingespart werden.

e Eine Vermeidung von Inlandsfliigen hit-
te nur eine kleine zusitzliche Wirkung,
da die innerdeutschen Fliige bedingt
durch die Covid-19-Pandemie nur noch
einen geringen Anteil an den gesamten
Kerosinverbriuchen der deutschen Luft-
fahrt ausmachen. Ein Verbot wiirde den
Kerosinverbrauch kurzfristig um 72 Mil-
lionen Liter pro Jahr senken.
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e Wiirden die Ticketpreise fiir den 6ffentli-
chen Verkehr um 50 Prozent reduziert,
so lief}e sich ohne eine wesentliche Ver-
inderung des aktuellen Angebots und
ohne zusitzliche Investitionen in das
Schienennetz der Anteil der Wege von
aktuell 18 Prozent im OPNV und acht
Prozent bei der Bahn auf zehn bzw.
22 Prozent erhéhen. Damit konnten
jahrlich 1.250 Millionen Liter Ottokraft-
stoff und 731 Millionen Liter Diesel ein-
gespart werden.” Dies wire iiber die Be-
freiung des offentlichen Verkehrs von
der Mehrwertsteuer und der Energieum-
lage sowie durch staatliche Subventio-
nen fiir Tickets moglich, was jedoch er-
hebliche Eingriffe in die Tarifautonomie
und den ordnungsrechtlichen Rahmen
insbesondere des Schienenpersonen-
fernverkehrs bedeuten wiirde.

e Durch die konsequente Fortfithrung des
Ausbaus sogenannter Pop-up-Radwege,
die wihrend der Corona-Pandemie in
vielen Stidten eingerichtet wurden, wiir-
den viele Autofahrer:innen in die Lage
versetzt und ermuntert, einen Teil ihrer
Alltagswege mit dem Fahrrad zuriickzu-
legen. Die Einrichtung von 1.000 Kilo-
metern Pop-up-Radwegen in deutschen
Stiddten konnte 44 Millionen Liter Otto-
kraftstoff und 32 Millionen Liter Diesel
einsparen.?

® Die Biirger:innen kénnen dariiber hinaus
auch durch freiwillige Verzichte auf
Fahrten einen erheblichen Beitrag leis-
ten. Wiirde auf jede zweite Freizeitfahrt
iiber 20 Kilometer verzichtet, so konn-
ten jihrlich 464 Millionen Liter Benzin
und 357 Millionen Liter Diesel einge-
spart werden.

Ergebnis

In Summe kénnen die ausgewihlten kurz-
fristig wirksamen Mafinahmen im Ver-
kehrsbereich den deutschen Rohélbedarf
zwischen fiinf und zehn Prozent senken.
Ginge diese Reduktion ausschliellich zulas-

ten der Russischen Foderation, so konnten
die Importe um 15 bis 28 Prozent reduziert
werden.

Hinweis

Fiir eine Abschétzung des Gesamtpotenzials
zur Kraftstoffeinsparung wurden die Wir-
kungen der Einzelmafinahmen addiert. Bei
dieser vereinfachenden Annahme bleiben
Wechselwirkungen der Mafinahmen unbe-
riicksichtigt. Aufgrund der vergleichsweise
geringen Wirkungen der Einzelmafinah-
men erscheint dies jedoch vertretbar. Bild 1
veranschaulicht den Beitrag der vorgeschla-
genen Maflnahmen zur kurzfristigen Ver-
meidung von Olimporten speziell aus der
Russischen Foderation.

Welche Umwelteffekte haben hohe
Treibstoffpreise?

Im Vergleich zum durchschnittlichen End-
verbraucherpreis fiir Benzin bzw. Diesel im
Jahr 2021 sehen wir im Mirz 2022 zeitweise
einen Anstieg von knapp 40 Prozent bei Ot-
tokraftstoff und etwa 60 Prozent bei Diesel.?
Diese Preisanstiege fiihren zu Riickgingen
in der Kraftstoffnachfrage. Vermeidung von
Fahrten, Verlagerung auf andere Verkehrs-
mittel und kraftstoffsparende Fahrweisen
ermOglichen kurzfristige Nachfrageriick-
ginge. Die vorhergehend beschriebenen
Maf3nahmen unterstiitzen die Realisierung
dieser Einsparpotenziale.

Langfristig kommen technologische An-
passungen wie etwa Effizienzverbesserun-
gen oder Antriebswechsel bei Fahrzeugen,
sowie grundlegende Anderungen von Ver-
haltens- bis hin zu Siedlungsmustern und
Lieferbeziehungen im Wirtschaftsverkehr
hinzu. Voraussetzung hier ist, dass alternati-
ve Verkehrstriger und Antriebssysteme ver-
fiigbar sind, und dass Preis- und Ordnungs-
politik die Anderung von Verhaltensmus-
tern unterstiitzen. In der Literatur zu Preis-
elastizititen bezeichnet ,kurzfristig® meist
einen Zeitraum von unter zwei Jahren,
Jangfristig® einen Zeitraum von tiber zehn
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Bild 2: Eingesparte Treibstoffkosten durch einen ,Tankrabatt”
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Jahren.l® Langfristige Preiselastizititen,
und damit die Potenziale fiir Nachfrage-
riickgiinge, liegen um den Faktor 2 bis 3 ho-
her als kurzfristige.

Ein Szenario mit einem weniger starken
Preisanstieg und einer wenig elastischen
Kraftstoffnachfrage sowie ein Szenario mit
sehr starkem Preisanstieg und hoher Preis-
elastizitiit zeigen die Bandbreite moglicher
Effekte auf.! Kurzfristig konnte danach die
Kraftstoffnachfrage im Personenverkehr
um fiinf bis 15 Prozent bei Benzin bzw. um
acht bis 21 Prozent bei Diesel zuriickgehen.
Im Stralengiiterverkehr konnte die Nach-
frage nach Diesel um acht bis elf Prozent
sinken. Die mit diesen Nachfrageriickgin-
gen einhergehenden CO,-Einsparungen lie-
gen zwischen 10 und 24 Millionen Tonnen
CO,-Aquivalente pro Jahr!2 Zum Vergleich:
Die ausgewihlten kurzfristigen Maf3nah-
men zur Reduktion des Kraftstoffver-
brauchs senken den CO,-Ausstof} des Ver-
kehrs entsprechend der reduzierten Sprit-
menge um fiinf bis zehn Prozent oder zwi-
schen acht und 16 Mt CO,-Aquivalente pro
Jahr.

Welche Einkommensgruppen
profitieren von den Vorschldgen
eines pauschalen Tankrabatts?

Der Vorschlag der Ampelkoalition vom
24. Mirz sieht einen Tankrabatt auf Otto-
kraftstoff von 30 Cent und auf Diesel von
14 Cent pro Liter zur Unterstiitzung von
Pendler:innen vor.13 Hierzu soll die Energie-
steuer auf Kraftstoffe auf das europiische
Mindestmaf} von 65,5 auf 35,9 Cent je Liter
Ottokraftstoff und von 47,0 auf 33,0 Cent je
Liter Diesel gesenkt werden.'* Die Kosten
fiir diese Maflnahmen reduzieren die Ein-
nahmen aus der Energiesteuer auf Kraft-
stoffe um 38 Prozent. Von dieser Entlastung
profitieren Haushalte mit hohem Einkom-
men!S wesentlich mehr als diejenigen mit
niedrigem Einkommen, weil sie mehr Fahr-
zeuge mit hoheren Verbriuchen besitzen
und damit lingere Strecken fahren. Haus-
halte mit sehr hohem 6konomischem Status
wiirden knapp viermal so hohe Subventio-
nen erhalten wie diejenigen mit sehr niedri-
gem Status (Bild 2).

Wie kdnnen untere Einkommen
entlastet werden?

Die vorangegangenen Uberlegungen spre-
chen fiir eine einkommensabhingige Aus-
gestaltung zeitlich befristeter Unterstiit-
zungsprogramme, sowohl fiir Haushalte wie
auch fiir kleine und mittlere Unternehmen
bei weiter anhaltend hohen Kraftstoffprei-
sen. Die oben geschilderten positiven Kraft-
stoffeinspar- und Umwelteffekte werden
hingegen zum Teil durch eine pauschale



Treibstoffsubvention nach dem aktuellen
Beschluss der Ampelkoalition konterka-
riert.

Mit Blick auf die immer deutlicher wer-
denden Herausforderungen des Klimawan-
dels und der Energiesicherheit ist die Er-
ginzung eines sozialen Abfederungspakets
um Nachhaltigkeitskomponenten wichtig.
Insbesondere sind Reboundeffekte, d. h.
mehr Verkehr und damit mehr Verbrauch
fossiler Energietriger durch vergiinstigte
Kraftstoffpreise, im Blick zu behalten. In
diesem Sinn begriuf3en wir die Pline fiir ein
Mobilititsgeld der Ampelkoalition in Form
stark vergiinstigter Zeitkarten fiir den
OPNV. Mittelfristig kann dies auch iiber-
wiegend den PKW nutzende Menschen
zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel
motivieren und somit das Ziel der Mobili-
titswende unterstiitzen.

Energieversorgung sichern und
langfristige Klimawirkungen
steigern

Vor Einsetzen der Corona-Pandemie 2019
lag der CO,-Ausstof} des Verkehrs bei 163
Millionen Tonnen (Mt), wovon 158 Mt auf
den Straflenverkehr entfielen. 2022 diirften
die Klimaemissionen des Verkehrs dhnlich
liegen. Im Gegensatz zu anderen Sektoren
haben sich diese seit 1990 kaum vermindert,
miissen jedoch bis 2030 um 40 bis 42 Pro-
zent gesenkt werden.

Dies entspricht in der Gréflenordnung
den hier vorgeschlagenen Ma3nahmen zur
Reduktion der Importabhingigkeit von
Erdol. Entsprechend kénnte die Chance der
aktuellen Verwerfungen genutzt werden,
um iiber mittel- bis langfristig wirksame
Mafinahmen die Transformation des Ver-
kehrssektors in Richtung lokal verfiigbarer
und erneuerbarer Energietriger zu be-
schleunigen.

Neben Investitionen in nachhaltige Mo-
bilitdt sowie ordnungs- und preispolitischen
Mafinahmen konnte das diskutierte ¢kolo-
gische Mobilititsgeld in eine Reform der
Pendlerpauschale  verstetigt  werden.1®
SchlieBlich ist jedoch nicht nur die Politik,
sondern jeder Einzelne in der Verantwor-
tung, die Energie- und Mobilititswende
mitzutragen. Mehr aktive Mobilitit wie Zu-
fuBgehen und Radfahren ist nicht nur um-
weltfreundlich und leistet einen Beitrag zur
Energieunabhiingigkeit Deutschlands, son-
dern spart Geld und fordert die Gesund-
heit.l” [ ]
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