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1. Zusammenfassung

Die politische Debatte um das Deutschlandticket konzentriert sich meist auf die Frage der Finanzierung und die
Begrenzung staatlicher Zuschiisse. Dabei wird oft iibersehen, dass das Ticket nicht nur Ausgaben verursacht,
sondern auch erhebliche Einsparungen mit sich bringt.

Ein Teil der Fahrten mit dem Deutschlandticket wird von Menschen unternommen, die ohne Ticket das Auto
genommen hitten. Die Nutzung von Pkw verursacht jedoch erhebliche Schiden, die nicht oder nicht vollstindig
von den Autofahrer:innen getragen werden (z.B. Klimaschédden, gesundheitliche Schéden, Sach- und Umwelt-
schiaden).

Die vorliegende Berechnung nimmt die durch das Deutschlandticket vermiedenen externen Kosten des Pkw-
Verkehrs in den Blick und zeigt die gesamtgesellschaftlichen Effekte des Angebots.

Die wichtigsten Ergebnisse:

» Das Deutschlandticket spart mehr an externen Kosten ein als Bund und Lander fiir das Ticket zahlen: Das
bis Ende 2024 existierende 49-Euro-Ticket hat pro Jahr der Nutzung mindestens 4 Milliarden Euro an Kosten
fiir Staat und Gesellschaft vermieden, bestenfalls sogar 15,1 Milliarden Euro. Dem stehen fiir das Jahr 2024
Ausgaben fiir das Ticket von 3,45 Milliarden entgegen.!

» Weil ein dauerhaftes Deutschlandticket weniger Stralleninfrastruktur und weniger Autos notig macht, kdnnte
das Ticket langfristig sogar noch hohere Einsparungen erzielen: Dauerhaft gesichert konnte es jahrlich
zwischen 4,9 und 18,6 Milliarden Euro an externen Kosten vermeiden.

» Ein von Greenpeace gefordertes 29-Euro-Ticket wiirde die externen Kosten noch weiter senken: Die hohere
Verlagerungswirkung eines giinstigeren Tickets wiirde kurzfristig mindestens 8,2 Milliarden, langfristig
10,1 Milliarden Euro an externen Pkw-Kosten einsparen.

» Das Deutschlandticket hat zu einer héheren Auslastung von Bus und Bahn gefiihrt, bislang jedoch nicht zu
einem Angebotsausbau. Dadurch sind quasi keine zusitzlichen externen Kosten durch die vermehrte OPNV-
Nutzung entstanden. Bei einem kiinftigen Ausbau des Bus- und Bahnangebots miissten die externen Kosten
des OPNV den Pkw-Kosten gegeniibergestellt werden. In verschiedenen Studien werden diese auf rund ein
Drittel bis ein Viertel der Pkw-Kosten beziffert.

Die grofiten Bestandteile der externen Kosten des Pkw-Verkehrs, die sich kurzfristig durch das Deutschland-
ticket reduzieren lassen, sind CO,-Emissionen, Unfélle und Staus. Dazu kommen die externen Kosten fiir
Luftschadstoffe, Energiebereitstellung und Lirm. Allein die eingesparten externen Kosten der CO,-Emissionen
und Luftschadstoffe, die wiahrend der Fahrt entstehen, entsprechen in etwa dem finanziellen Beitrag des
Bundes zum Deutschlandticket.

In Summe iibersteigen die vermiedenen externen Kosten die Ausgaben fiir das 49-Euro-Ticket. Langfristig
konnen aullerdem externe Kosten aus Produktion, Unterhalt und Entsorgung von Infrastruktur und Fahr-
zeugen sowie Flachenverbrauch und Zerschneidung reduziert werden und die Bilanz weiter verbessern
(siehe Abbildung 1).
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Abbildung 1: Vergleich der Kosten des 49-Euro-Tickets und der eingesparten externen Kosten
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Ein giinstigeres Deutschlandticket wiirde die Zahl der Abonnent:innen deutlich steigern - und damit auch
die Hohe der vermiedenen externen Pkw-Kosten. Den Einnahmeverlusten bei einem Preis von 29 Euro in
Hohe von knapp 1,8 Milliarden Euro stehen zusétzliche eingesparte externe Kosten von vier bis iiber fiinf
Milliarden Euro gegeniiber (siehe Abbildung 2). Noch nicht beriicksichtigt sind hier die Kosten fiir den
noétigen Ausbau des OPNV-Angebots.

Abbildung 2: Vergleich der Kosten eines 29-Euro-Tickets und der eingesparten externen Kosten
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* gemaB Exeo Consulting (2025): Deutschlandticket zum Preis von 29 Euro.
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2. Einleitung

“Milliarden-Zusatzkosten”?, “Finanzierung umstritten”, “Auslaufmodell”® - wenn es um das Deutschlandticket
geht, steht hdufig der Streit um die zusitzlichen Kosten im Vordergrund. Wenig Beachtung finden hingegen die
positiven Nutzen des Deutschlandtickets — auch und gerade aus volkswirtschaftlicher Sicht.

Uber 80 Prozent der Menschen im Land wollen parteiiibergreifend eine dauerhafte Sicherung fiir das Deutsch-
landticket.* Im aktuellen Sondierungspapier heifét es trotzdem nur, es solle {iber den Fortbestand des Tickets
“verhandelt” werden.® Dabei schiebt die Union immer wieder finanzielle Bedenken vor: Friedrich Merz lobte das
Deutschlandticket zwar als “eine gute Sache”, es miisse aber ,bezahlbar bleiben“. Grundsétzlich infrage stellte
Christian Haase (CDU) das Ticket Mitte Februar: ,Wir miissen uns ehrlich machen: Uber 2025 hinaus ist das

Deutschlandticket nicht mehr zu finanzieren.“¢

Mit solchen Aussagen vermitteln Unions-Politiker:innen den Eindruck, als sei das Deutschlandticket ein Fass
ohne Boden: teuer, auf Dauer unbezahlbar und deshalb kaum zu rechtfertigen. Doch sich ehrlich zu machen
bedeutet nicht nur, kurzfristige Ausgaben zu addieren - es erfordert auch, Einsparungen durch das Deutschland-
ticket transparent zu beriicksichtigen.

Wihrend die Finanzierung des Deutschlandtickets als Belastung fiir den Haushalt ausfiihrlich diskutiert wird,
bleiben die externalisierten Kosten des Autoverkehrs weitgehend unsichtbar. Autofahrer:innen selbst tragen
aktuell nur einen Teil der tatsdchlichen Kosten ihres Mobilitdtsverhaltens, den Rest iibernimmt die Gesellschaft.” ¢
Eine ehrliche Kalkulation muss auch einbeziehen, welche Kosten ein gilinstiges Deutschlandticket durch die Ver-
lagerung des Autoverkehrs reduziert.

Welch grofles Verlagerungspotenzial das Deutschlandticket besitzt und zum Teil schon heute realisiert, zeigten
zuletzt zwei Auswertungen: Eine Studie von Exeo Consulting ergab fiir das 49-Euro-Ticket eine jahrliche Ver-
lagerungswirkung von iiber 17 Milliarden Personenkilometern. Das entspricht rund zwei Prozent der gesamten
jéhrlichen Pkw-Verkehrsleistung in Deutschland und nach den Berechnungen von Exeo einer Reduktion des
CO,-Ausstofles um jahrlich iiber drei Millionen Tonnen.

Die mogliche Wirkung eines 29-Euro-Tickets beziffern die Autor:innen sogar auf mehr als das Doppelte. Fast jede
fiinfte mit dem Deutschlandticket gemachte Fahrt wiirde bei einem Preis von 29 Euro demnach eine Autofahrt
ersetzen. Die verlagerten 35,6 Milliarden Personenkilometer entsprechen in dieser Berechnung etwa vier
Prozent der gesamten Pkw-Verkehrsleistung in Deutschland. In CO, ausgedriickt wire dies eine Einsparung von
6,5 Millionen Tonnen.’

Mit einem anderen methodischen Vorgehen hatten Ariadne-Forschende im vergangenen Jahr eine noch
starkere Verlagerungswirkung bereits fiir das 49-Euro-Ticket errechnet. Sie bezifferten den Riickgang der Pkw-
Kilometer im ersten Jahr des Deutschlandtickets auf 7,6 Prozent. Das entspricht iiber 65 Milliarden verlagerten
Pkw-Personenkilometern.!?

Jeder vom Pkw auf Bus und Bahn verlagerte Kilometer spart der Gesellschaft Kosten, nicht nur dank der besse-
ren Klimabilanz 6ffentlicher Verkehrsmittel: Auch Luftschadstoffe, Lirm, Unfille, Stau und die Zerschneidung
von Landschaften kosten die Gesellschaft Milliarden, weil nur ein kleiner Teil der Gesamtkosten von den Auto-
fahrer:innen selbst getragen wird.

Diese Kosten sind nicht abstrakt oder fiktiv, sie sind greifbar und konkret: Beispielsweise sparte die Einrichtung

einer Luftreinhaltezone im englischen Bradford laut Guardian umgerechnet iiber 400.000 Euro Gesundheitskos-
ten, weil ein Viertel weniger Menschen mit Atemwegserkrankungen und Herzproblemen in die Arztpraxen kam.!!
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3. Externe Kosten des Verkehrs fiir die Gesellschaft

Externe Kosten entstehen immer dann, wenn die sozialen oder wirtschaftlichen Aktivitdten einer Person, Grup-
pe oder eines Unternehmens Auswirkungen auf andere Personen, Gruppen oder Unternehmen haben, diese
Auswirkungen aber nicht von den Verursachenden getragen werden. Die externen Kosten des Verkehrs ergeben
sich aus der Differenz zwischen den gesamten Kosten fiir die Bereitstellung und Nutzung von Verkehrsinfra-
struktur sowie den privat getragenen Kosten durch die Verkehrsteilnehmer:innen.*

Die externen Kosten des Verkehrs betrugen in Deutschland nach Berechnungen im Auftrag der EU-Kommission
im Jahr 2016 rund 172 Milliarden Euro. Der mit Abstand grofte Anteil entfiel demnach auf den Straflenverkehr
mit etwa 166 Milliarden Euro.®® Zur Einordnung: Das entspricht mehr als fiinf Prozent des damaligen deutschen
Bruttoinlandsprodukts und mehr als der Hilfte der Gesamtausgaben des Bundes im Haushaltsjahr 2016.

Da externe Kosten nicht von den Verkehrsteilnehmer:innen getragen werden, spielen sie bei deren Entschei-
dungsfindung oft keine Rolle. Das wiederum kann zu gesamtwirtschaftlich schlechten Entscheidungen fiihren.
Beim Autofahren entstehen beispielsweise vergleichsweise viele Feinstdube und andere Luftschadstoffe, die
zahlreiche Krankheiten bei denjenigen hervorrufen oder verschlimmern, die Abgase einatmen. Bei der Ent-
scheidung der Einzelperson fiir oder gegen eine Autofahrt spielen die gesundheitlichen Auswirkungen auf
Andere allerdings oft keine Rolle. Die zusitzlichen Kosten fiir das Gesundheitssystem miissen auch nicht aus
dem Verkehrshaushalt getragen werden.

In der vorliegenden Berechnung unterscheiden wir zwei Kategorien von externen Kosten des Pkw-Verkehrs:
solche, die unmittelbar vermieden werden, sobald Autos stehen bleiben und solche, die erst dann vermeidbar
sind, wenn sich Infrastruktur und Pkw-Bestand éndern. Bei den kurzfristig vermeidbaren externen Kosten des
Pkw-Verkehrs haben wir die Bereiche Klima, Luftschadstoffe, Energiebereitstellung, Larm, Stau und Unfalle
berticksichtigt. Externe Kosten fallen hier direkt pro gefahrenem Fahrzeugkilometer an. Jeder Pkw-Kilometer,
der durch die verstirkte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel vermieden wird, reduziert unmittelbar die damit
verbundenen Umwelt- und Gesundheitsbelastungen sowie die Auslastung der Straf3en.

Anders bei der Kategorie Infrastruktur und Fahrzeuge: Diese Systeme erfordern langfristige Planungen und
Investitionen, die nur dann angepasst werden, wenn ein dauerhafter Umstieg vom Pkw auf den 6ffentlichen
Nahverkehr erfolgt. Dies setzt eine langfristige Sicherung des Deutschlandtickets und politischen Willen voraus,
die Verkehrswende zu gestalten. Reduzieren Haushalte dann die Anzahl ihrer Pkw, verzichtet der Staat auf den
Bau weiterer Strallen und gestaltet bereits vorhandenen Stralenraum um, kénnen Kosten vermieden werden,
die durch Produktion, Unterhalt und Entsorgung von Infrastruktur und Fahrzeugen anfallen sowie durch Fla-
chenverbrauch und Zerschneidung durch Strafleninfrastruktur entstehen.

Je beforderter Person und Kilometer belaufen sich die externen Kosten auf 23 bis 28,3 Cent (siehe Tabelle 1). Fiir
die Berechnung der durch das Deutschlandticket vermiedenen externen Pkw-Kosten nutzen wir Durchschnitts-
sétze flir den gesamten Pkw-Verkehr in Deutschland. Das ist eine konservative Abschitzung der tatsachlich
gesparten Kosten: Das Deutschlandticket ersetzt iiberdurchschnittlich viele Fahrten in Stadten, in denen die
externen Kosten in vielen Fillen hoher sind als im landlichen Raum. Das gilt unter anderem fiir die Klimakos-
ten (hoherer Kraftstoffverbrauch im Stadtverkehr), gesundheitliche Schaden durch Luftschadstoffe sowie Larm
(dichtere Besiedlung) und Auswirkungen von Staus (Pendlerverkehr).

Wiirde man anstatt der durchschnittlichen Kosten die marginalen Kosten (Grenzkosten) betrachten, die die
zusdtzlichen Kosten der Mobilitit je Personenkilometer beschreiben, wéiren die Werte der Kategorien Larm
und Unfille niedriger, der Wert fiir die Kategorie Stau jedoch deutlich héher. In Summe ist die Betrachtung der
Durchschnittskosten die konservativere Variante.

UNTERM STRICH GRATIS 1



Tabelle 1: Externe Kosten des Pkw-Verkehrs

Kostenkategorie Kosten (€-Cent) je Personenkilometer

Kurzfristig vermeidbare externe Kosten

THG-Emissionen Auspuff 7,59
Luftschadstoffe (Auspuff und Abrieb) 0,83
Energiebereitstellung 2,63
Unfalle 6,72
Larm 0,41
Stau 4,84
Zwischensumme 23,03

Langfristig vermeidbare externe Kosten

Infrastruktur und Fahrzeuge 5,01
Flachenverbrauch und Zerschneidung 0,26
SUMME - alle Kategorien 28,30

Es wird deutlich: Die grofiten Bestandteile der externen Kosten des Pkw-Verkehrs sind CO,-Emissionen, Unfille,
Infrastruktur und Fahrzeuge sowie Stau (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Anteil der Kategorien an den externen Kosten des PKW-Verkehrs
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Fiir die Berechnung der kurzfristig vermeidbaren externen Kosten gehen wir davon aus, dass die Verlagerung von
Teilen des Pkw-Verkehrs in 6ffentliche Verkehrsmittel ausschlieflich positive Auswirkungen hat: Die bereits vor-
handenen Kapazititen des OPNV konnen effizienter genutzt werden, ohne dass zusitzliche Ressourcen erforder-
lich sind. Wihrend der Corona-Pandemie 2020 sanken die Fahrgastzahlen im OPNV in vielen Stidten zeitweise um
bis zu 50 Prozent - bedingt durch Lockdowns, den Trend zu Homeoffice und die Sorge vor Ansteckungen.

Selbst nach Einfiihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 waren im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen ins-
gesamt noch 8 Prozent weniger Fahrgiste unterwegs als vor der Corona-Pandemie im Jahr 2019.* Im Februar die-
ses Jahres erkldrte der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, dass sich die Fahrgastzahlen inzwischen dem
Niveau vor der Pandemie anndhern.' Zugleich zeigt sich im Angebot des 6ffentlichen Verkehrs aktuell eher eine
Stagnation: 12 von 30 deutschen Grofstidten haben ihr Angebot seit 2023 nicht deutlich veridndert, in fiinf Stddten
wurde das Angebot sogar um iiber ein Prozent gekiirzt.!

Bei einer lédngerfristigen Betrachtung miissen den eingesparten externen Pkw-Kosten zusitzliche externe Kos-
ten des OPNV gegeniibergestellt werden. Die bestehenden Kapazititen des 6ffentlichen Verkehrs sind nicht in
der Lage, beliebig zusitzliches Fahrgastaufkommen zu bewiltigen. Der OPNV-Ausbau wire allerdings auch ohne
Deutschlandticket nétig. Um Klimaneutralitdt im Verkehrssektor zu erreichen, miisste laut Agora Energiewende
die Verkehrsleistung des OPNV bis 2030 um 55 Prozent steigen.”” Die scheidende Regierung hatte in ihrem Koali-
tionsvertrag 2021 festgehalten, die Verkehrsleistung im Schienen-Personenverkehr bis 2030 sogar verdoppeln zu
wollen.!

Da die externen Kosten des OPNV niedriger sind als die des Pkw-Verkehrs, bleibt auch in diesem Szenario eine
deutliche Reduktion der externalisierten Kosten. Darin sind sich alle groen Studien zu den externen Kosten des
Verkehrs einig: Je nachdem, welche Kategorien beriicksichtigt werden und welche Eingangsdaten zugrunde liegen,
betragen die durchschnittlichen externen Kosten von Bussen je Personenkilometer rund ein Drittel bis drei Viertel
weniger als die von Pkw. Bei der Bahn sind es zwischen zwei Drittel und vier Fiinftel weniger (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Geringere externe Kosten des OPNV im Vergleich zum Pkw je Personenkilometer

INFRAS (2019)* -73 % -70 %
CE Delft (2019)* -63 % -64 %
Schréder et al. (2023)** -32 % bis -33 % -73 % bis -79 %
FOS (2024)*** -84% -91%

* ohne Stau; ** inkl. Barrierewirkung von Infrastruktur; *** marginale externe Kosten

GREENPEACE™  UNTERM STRICH GRATIS 9



NICHT MONETARISIERTE EFFEKTE

Neben den in dieser Berechnung berlcksichtigten Faktoren gibt es weitere externe Kos-
ten des Pkw-Verkehrs, die in unsere Rechnung nicht einflieBen.

Bewegungsmangel: Wer Bus und Bahn nutzt, legt im Vergleich zur Pkw-Fahrt oft zusatz-
liche Wege auf dem Weg zur Haltestelle oder beim Umsteigen zurlick. Studien zeigen,
dass diese zusatzliche Bewegung durchschnittlich zu einer Gewichtsabnahme fuhrt und
in Folge das Risiko flUr chronische Erkrankungen wie Diabetes, Herz-Kreislauf-Probleme
und Rickenschmerzen verringert!® Damit wird nicht nur die individuelle Lebensqualitat
gesteigert, sondern es werden auch hohe Kosten fiir das Gesundheitssystem vermie-
den. Da fur diese Kosten aber eine gute Datengrundlage fehlt, flieBen sie nicht in unsere
Rechnung ein. Die eingesparten Gesundheitskosten durch ein glinstiges Deutschlandti-
cket werden somit noch unterschatzt.

Barrierewirkung: StraBen sind so konzipiert, dass sie die Fahrt im Pkw mdéglichst ange-
nehm gestalten. FuBganger:innen und andere aktive Verkehrsteilnehmer:innen werden
durch grof3e, viel befahrene StraBen behindert. Um ihre Ziele sicher zu erreichen, mis-
sen sie sich nicht nur Luftschadstoffen und Larm aussetzen, sondern auch Umwege
zur Ampel oder zur nachsten Unterfihrung in Kauf nehmen.?° Der dadurch entstehende
Zeitverlust wird in der Untersuchung von Schroder et al. (2023) auf 2,2 Cent pro Pkw-
Fahrzeugkilometer angesetzt.?’ Dieser Wert bezieht sich jedoch auf das groBstadtische
Umfeld in Minchen. Die Barrierewirkung von StraBen ist in groBstadtischen, dicht besie-
delten Gebieten besonders problematisch. In landlichen Regionen betrifft ihre Barrie-
rewirkung weniger Menschen. Eine Ubertragung der groBstddtischen Werte der Barrie-
rewirkung auf die gesamten Fahrzeugkilometer wird daher nicht vorgenommen. Nach
Raumtypen aufgeteilte Kosten der Barrierewirkung liegen nicht vor.

Konsument:innenrente: In einigen Verdffentlichungen zu Kosten und Nutzen des
Deutschlandtickets wird auch die Konsument:innenenrente berlcksichtigt. Sie errechnet
sich als Differenz zwischen dem, was Nutzer:innen maximal bereit wéaren fur das Ticket
zu zahlen und dem effektiv bezahlten Preis. Kramer und Mietzsch ermitteln als mittlere
Konsument:innenrente pro 49-Euro-Ticket und Monat einen Wert von 16,90 Euro. Auf
den Ticketbestand von 2023 gerechnet ergibt sich so eine kumulierte Konsument:innen-
rente von 2,2 Milliarden Euro pro Jahr. Die durch die Einsparungen des 49-Euro-Tickets
induzierten Mehrausgaben in Handel und Gastronomie belaufen sich laut Kramer auf
334 Millionen Euro im Jahresmittel.??

UNTERM STRICH GRATIS

10



4. Berechnung beriicksichtigter Kostenkategorien

Die Berechnung der beriicksichtigen Kostenkategorien leitet sich im Wesentlichen aus zwei Quellen ab: fiir
umweltbezogene Kostenkategorien aus der Methodenkonvention zur Berechnung von Umweltkosten (Version
3.2)3 des Umweltbundesamtes (UBA) sowie aus dem “Handbook on the external costs of transport” der Europii-
schen Kommission.?

Das Preisniveau, auf das sich diese Verdffentlichung bezieht, entspricht dem Jahr 2024. Das UBA empfiehlt eine
Anpassung seiner Faktoren mithilfe des allgemeinen Verbraucherpreisindex des Statistischen Bundesamtes.?
Da die hier verwendeten UBA-Faktoren bereits das Preisniveau 2024 abbilden, war eine Anpassung der Zahlen
hinsichtlich des Preisniveaus im Rahmen dieser Veréffentlichung nicht erforderlich.

Fiir Faktoren aus dem “Handbook”, dessen Kostensitze sich auf das Jahr 2016 beziehen, haben wir die Preisan-
passung entsprechend der UBA-Empfehlung vorgenommen. In einem Fall haben wir die Anpassung aufgrund

plausibler Erwigungen dariiber hinaus gedampft: bei den externen Unfallkosten (ndhere Erlduterungen siehe

Kapitel “Unfille”).

41 Klimakosten

Die Verbrennung fossiler Rohstoffe durch den Menschen und die damit verbundene massenhafte Emission von
Treibhausgasen hat in den letzten 175 Jahren sukzessive zu einem globalen Anstieg der Temperaturen gefiihrt.
Schon heute verursacht der Klimawandel enorme volkswirtschaftliche Schiden: Laut einer Studie im Auftrag des
Bundeswirtschaftsministeriums beliefen sich die durch Extremwetterereignisse wie Diirren und Flutkatastrophen
verursachten Klimaschiden in Deutschland zwischen 2000 und 2021 auf mindestens 145 Milliarden Euro. Nicht
mit eingerechnet wurden dabei zahlreiche gesundheitliche Beeintrachtigungen durch die fortschreitende Erwar-
mung, Todesfille durch Hitze und Uberflutungen, die Belastung von Okosystemen, der Verlust von Artenvielfalt
und eine schlechtere Lebensqualitét.?

Eine fortschreitende Erwdrmung um 2 oder gar 3 Grad Celsius in den néchsten Jahrzehnten wiirde laut Klimawis-
senschaft die Auswirkungen und damit auch die Schéden durch die Klimakrise um ein Vielfaches steigern.”” Die
Studie im Auftrag des Bundeswirtschaftsministeriums rechnet fiir Deutschland bis zur Mitte des Jahrhunderts
mit weiteren Kosten zwischen 280 und 900 Milliarden Euro, je nachdem, wie der Klimawandel fortschreitet.?

Eine 2024 in Nature publizierte Studie rechnet vor, dass die zu erwartenden Schiden durch den Klimawandel

um ein Vielfaches gréfer sind als die Kosten fiir die Umsetzung von Klimaschutzmalinahmen entsprechend der
Pariser Klimaziele.” Doch wéahrend die Treibhausgasemissionen in Deutschland in den letzten Jahren insgesamt
zurlickgingen, bleibt der Verkehrssektor Dauerproblem beim Klimaschutz: Er ist inzwischen fiir 22 Prozent der
gesamten deutschen Treibhausgasemissionen verantwortlich, in den letzten Jahren iiberstieg die Menge der aus-
gestolRenen Treibhausgase die im Bundes-Klimaschutzgesetz hinterlegten Sektorziele jeweils deutlich.

Berechnung der externen Kosten

Fiir die Berechnung der Klima-Schadenskosten, die durch den Betrieb von Verbrenner-Pkw entstehen, nutzen wir
die Kostensétze des UBA fiir Treibhausgasemissionen mit einer Zeitpriferenzrate von null Prozent. Das bedeutet,
dass zukiinftige Schaden nicht weniger beriicksichtigt, sondern genauso gewichtet werden wie heute auftretende
Schéden. Das ist im Sinne des Klimabeschlusses des Bundesverfassungsgerichts, der 2021 die Rechte zukiinftiger
Generationen gestdrkt hat.* Der aktuelle UBA-Kostensatz fiir Klimaschadenskosten betrédgt 880 Euro je Tonne CO,.
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Fiir die Durchschnittswerte in der aktuellen Methodenkonvention 3.2 nutzt das UBA nach eigenen Angaben eine
Datenbank von 2016. Eine umfangreiche Uberarbeitung ist fiir 2025 angekiindigt. Die bis dahin geltenden Durch-
schnittswerte bilden insbesondere nicht den aktuellen Pkw-Bestand ab. Da die Zusammensetzung der Pkw-Flotte
sich seit 2016 verdandert und entscheidenden Einfluss auf die Emissionen hat, haben wir mithilfe von Daten des
Kraftfahrtbundesamtes (KBA) einen eigenen Durchschnittswert berechnet. Dazu haben wir die in der Methoden-
konvention fiir die verschiedenen Antriebskonzepte und Euronormen aufgefiihrten Kostensatze verwendet® und
fiir die Berechnung eines deutschlandweiten Durchschnittswertes den Pkw-Bestand gem&R KBA am 1.1.2024
zugrunde gelegt.*

Der Grofiteil der Klimakosten ist bislang nicht internalisiert. Seit 2021 wird allerdings ein CO,-Preis auf Diesel und
Benzin erhoben. 2024 betrug dieser 45 Euro je Tonne CO,, 2025 ist er auf 55 Euro je Tonne CO, gestiegen. Die Ein-
nahmen flielen vollstdndig in den Klima- und Transformationsfonds (KTF). Auch wenn nicht alle Ausgaben, die
mit den Mitteln des KTF bestritten werden, zweifelsfrei Klimaschutzmalinahmen sind*®, haben wir als konservati-
ven Ansatz den vollstandigen CO,-Preis von den UBA-Schadenskosten abgezogen.

Tabelle 3: Durchschnittliche externe Kosten durch Treibhausgase von Pkw in €-Cent je Pkm

UBA 2024 Greenpeace 2025

9,0 (Benziner)
7,59 (Durchschnitt Bestand)
7,7 (Diesel)

*UBA: gesamte Klimakosten, Greenpeace: nur externe Kosten

4.2 Luftschadstoffe

Die Nachhaltigen Entwicklungsziele (Sustainable Development Goals, SDGs) der Vereinten Nationen nennen
die Verbesserung der Luftqualitdt ausdriicklich als eine der wichtigsten MalBnahmen, um Stédte gesiinder und
lebenswert zu machen.* Luftverschmutzung stellt eine erhebliche Gesundheitsgefahr dar und verursacht selbst
bei sehr niedrigen Konzentrationen schwerwiegende Schiaden.* Dazu zihlen Atemwegserkrankungen wie Asth-
ma und Lungenkrebs, aber auch Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Diabetes und Schlaganfille.®

Der StralRenverkehr ist eine der Hauptquellen fiir Feinstaub, Stickstoffdioxid und Kohlenmonoxid.*” Besonders prob-
lematisch ist Feinstaub aus dem Strallenverkehr, da er in niedriger Hohe ausgestoflen und damit vermehrt eingeatmet
wird. In Stidten verstirkt sich diese Belastung zusatzlich, weil dort viele Menschen auf dichten Verkehr treffen.®

Gleichzeitig gibt es in den meisten Stidten eine gut ausgebaute OPNV-Infrastruktur, die den Umstieg vom Auto
erleichtert. Dass glinstige Tickets fiir Bus und Bahn tatséchlich fiir bessere Luft sorgen, zeigt eine Studie der Univer-
sitdt Potsdam: Wahrend des 9-Euro-Ticket-Zeitraums sank der Luftverschmutzungsindex um sechs Prozent. Beson-
ders stark war der Effekt an Werktagen im Berufsverkehr und in Stddten mit einem guten Nahverkehrsangebot.*

Zwar meldete das UBA kiirzlich, dass die Schadstoffkonzentrationen in der Luft 2024 erstmals keinen der gesetz-
lichen Grenzwerte iiberschritten.” Dies l4dsst jedoch nicht erleichtert aufatmen: Die zugrunde liegende europii-
sche Luftqualitatsrichtlinie ist mehr als 20 Jahre alt und ein politischer Kompromiss. Der medizinisch begriindete
Richtwert der Weltgesundheitsorganisation (WHO) fiir Feinstaub (PM,.;) wurde auch letztes Jahr im Jahresmittel
an 97 Prozent der Messstationen {iberschritten, die Belastung mit Stickstoffdioxid (NO,) lag an 74 Prozent aller
Stationen iiber dem WHO-Grenzwert.*
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Feinstaub, Stickstoffdioxid und Kohlenmonoxid sowie Ozon (O,) fiihrten allein im Jahr 2020 in Deutschland zu
43.500 vorzeitigen Todesféllen.”? Damit kamen mehr Menschen durch die Wirkung der Luftschadstoffe ums
Leben, als im selben Jahr an nicht natiirlichen Todesursachen wie Verletzungen oder Vergiftungen starben.*

Luftverschmutzung fiihrt zu enormem personlichen Leid und zu hohen finanziellen Belastungen des Gesund-
heitswesens. Neben den gravierenden Gesundheitsfolgen ist auch die Landwirtschaft durch schlechte Luft betrof-
fen, da Schadstoffe wie Ozon die Ernteertrage mindern. Dariiber hinaus richten Luftschadstoffe durch Korrosion
und Ablagerungen Schiden an Gebiduden an. Béden und Gewésser versauern, was die Vielfalt von Pflanzen und
Tieren bedroht.*

Berechnung der externen Kosten

Fiir die Berechnung der Schadenskosten, die beim Betrieb von Pkw durch den Ausstof3 von Luftschadstoffen ent-
stehen, nutzen wir die Kostensitze des UBA fiir Luftschadstoffe, die durch die Verbrennung von Diesel und Benzin
entstehen sowie fiir Luftschadstoffe, die durch den Abrieb von Reifen und Bremsen entstehen.

Wie bei den Klimaschadenskosten, haben wir die in der Methodenkonvention 3.2 des UBA fiir die verschiedenen
Antriebskonzepte und Euronormen aufgefiihrten Kostensitze verwendet und fiir die Berechnung eines deutsch-
landweiten Durchschnittswertes den Pkw-Bestand gemil§ Kraftfahrtbundesamt (KBA) am 1.1.2024 zugrunde
gelegt.

Tabelle 4: Durchschnittliche externe Kosten durch Luftschadstoffe von Pkw in €-Cent je Pkm

UBA 2024 Greenpeace 2025

0,46 (Benziner)
2,19 (Diesel) 0,83 (Durchschnitt Bestand)
0,04 (E-Autos)

4.3 Energiebereitstellung

Neben den Emissionen aus dem Betrieb von Autos fiihrt die Bereitstellung von Kraftstoffen und Strom zu weite-
ren Emissionen von Treibhausgasen und Luftschadstoffen. Diese Well-to-Tank-Emissionen entstehen beispiels-
weise bei Forderung, Raffinierung und Transport von Kraftstoffen. In die Well-to-Tank-Bilanz flieflen auch jene

Emissionen ein, die beim Bau und Betrieb von Kraftwerken entstehen, deren Strom fiir den Betrieb von E-Autos
verwendet wird.*

Berechnung der externen Kosten
Die Berechnung der externen Kosten der Energiebereitstellung fiir den Pkw-Betrieb erfolgt analog zu den Berech-
nungen fiir die Emissionen aus dem Betrieb mithilfe der Kostensitze des UBA. Die Methodenkonvention diffe-

renziert beim Kostensatz der Energiebereitstellung nicht zwischen dem Anteil der Treibhausgase, die tiber den
CO,-Preis zumindest teilweise internalisiert sind, und dem Anteil der Luftschadstoffe, deren Kosten gar nicht
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internalisiert sind. Im Sinne einer konservativen Betrachtung bringen wir in unserer Berechnung der externen
Kosten daher den CO,-Preis fiir den gesamten Kostensatz in Abzug.

Erneut haben wir die in der Methodenkonvention 3.2 des UBA fiir die verschiedenen Antriebskonzepte und Euro-
normen aufgefiihrten Kostensétze fiir Pkw verwendet und fiir die Berechnung eines deutschlandweiten Durch-
schnittswertes den Pkw-Bestand gemilf$ Kraftfahrtbundesamt (KBA) am 1.1.2024 zugrunde gelegt.

Tabelle 5: Durchschnittliche externe Kosten durch Energiebereitstellung fiir Pkw in €-Cent je Pkm

UBA 2024 Greenpeace 2025

2,49 (Benziner)
2,59 (Diesel) 2,63 (Durchschnitt Bestand)

7,83 (E-Autos)

*UBA: gesamte Schadenskosten, Greenpeace: nur externe Kosten

4.4 Unfalle

Pkw-Fahrer:innen sind in Deutschland nach aktuellen Zahlen des Statistischen Bundesamtes an etwa 74 Prozent
der Unfille im Strafenverkehr mit Personenschaden beteiligt, in rund 62 Prozent der Fille sind sie laut Polizei
Hauptverursacher:innen des Unfalls.* Das Ziel der "Vision Zero" - keine Get6teten und Schwerverletzten im
Stralenverkehr - ist bislang weit entfernt: 2024 starben 2780 Menschen auf Deutschlands Strallen, mehr als 50.000
wurden schwer verletzt.¥

Besonders gefdhrdet sind ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer:innen: In Summe werden &hnlich viele Fahrrad-
fahrer:innen und Fuflginger:innen im Strafenverkehr schwer verletzt wie Autofahrer:innen (37,5 Prozent aller
Schwerverletzten), 2023 waren zudem 31 Prozent der Getdteten im Strallenverkehr mit dem Fahrrad oder zu Ful§
unterwegs.

Berechnung der externen Kosten

Fiir die Berechnung der durch Pkw verursachten externen Unfallkosten verwenden wir Daten aus dem im Auftrag
der EU-Kommission erstellten “Handbook on the external costs of transport” aus dem Jahr 2019*, angepasst fiir
das Betrachtungsjahr 2024. Die Autor:innen des “Handbook” von CE Delft definieren externe Unfallkosten als jene
gesellschaftlichen Kosten (engl.: social costs), die nicht von Versicherungen abgedeckt und somit internalisiert
sind.

Das “Handbook” unterscheidet fliinf Hauptkategorien von Unfallkosten:

- Menschliche Kosten: Hierbei handelt es sich um einen Niherungswert, um die durch Verletzungen verursach-
ten Schmerzen und Leiden sowie den Verlust durch Unfalltote zu bemessen, sowie dem Verlust von Lebensquali-
tit einen monetdren Wert zu geben

- Medizinische Kosten: Behandlung des Opfers im Krankenhaus, Pflegeheim etc. sowie die Kosten fiir Hilfsmittel

und Medikamente
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- Verwaltungskosten: Einsatz von Polizei, Feuerwehr und anderen (nicht-medizinischen) Rettungsdiensten, die
am Unfallort helfen. Aulerdem z.B. Anwaltskosten, Kosten fiir die Verfolgung von Straftdtern und Kosten fiir
Gerichtsverfahren

- Produktionsverluste: Nach einem Unfall sind die Unfallopfer nicht sofort in der Lage, an ihren Arbeitsplatz
zurlickzukehren oder sind dauerhaft arbeitsunfahig. Auch entfallende unbezahlte Tatigkeiten wie Hausarbeit
oder Freiwilligenarbeit sind in dieser Kostenkomponente enthalten

- Materielle Schiiden: Schiden an Fahrzeugen, Infrastruktur, Fracht und persénlichem Eigentum

Fiir jede Kategorie haben die Autor:innen einen plausiblen Anteil definiert, zu dem die Kosten durch Versiche-
rungen abgedeckt sind. Materielle Schidden sind demnach beispielsweise vollstindig internalisiert, die Produk-
tionsverluste zu 45 Prozent. Um die externen Unfallkosten fiir die verschiedenen Verkehrstriger zu bestimmen,
wurden Unfallstatistiken je Land ausgewertet, entsprechend dem Verursacherprinzip den verschiedenen Ver-
kehrstragern zugeordnet und mithilfe der prozentualen Anteile berechnet.

Insgesamt kommen die Autor:innen von CE Delft fiir den Pkw-Verkehr in Deutschland auf externe Unfallkosten in
Hohe von 59,4 Milliarden Euro. Die von CE Delft verwendeten Ein- und Ausgangsdaten beziehen sich auf das Jahr
2016. Sie spiegeln daher nicht mehr das aktuelle Preisniveau wider, zudem gab es beim Unfallgeschehen in den
letzten Jahren einen (leicht) positiven Trend zu weniger Unféllen mit Getdteten und Verletzten. Der Wert von CE
Delft wurde daher fiir die vorliegende Berechnung zweifach angepasst.

Laut Statistischem Bundesamt stieg der Verbraucherpreisindex gegentiber dem Basisjahr 2016 bis 2024 um 25,6
Prozent.* Im Zeitraum 2016 bis 2023 nahmen die Strallenverkehrsunfélle mit Personenschaden, bei denen der
Pkw-Fahrer bzw. die Pkw-Fahrerin Hauptverursacher:in war, um 14,9 Prozent ab.

Fiir das Jahr 2024 lagen zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie noch keine detailliert aufgeschliisselten
Unfallzahlen vor. Vorldufige Zahlen bis einschliellich November 2024 zeigten jedoch einen weiteren Riickgang
sowohl bei der Zahl der Getéteten als auch bei den Verletzten gegeniiber dem gleichen Zeitraum 2023.%° Nimmt
man diesen Riickgang fiir das Gesamtjahr an und {ibertrigt ihn ebenso auf die Zahl der Unfélle mit Personenscha-
den, bei denen der bzw. die Pkw-Fahrer:in Hauptverursacher:in ist, ergibt sich bis 2024 insgesamt ein Riickgang
dieser Unfille gegeniiber 2016 von 16,4 Prozent.

Der Wert von CE Delft wurde fiir die vorliegende Berechnung sowohl mithilfe des Verbraucherpreisindex als
auch mit dem prozentualen Riickgang der Unfille angepasst.

Tabelle 6: Durchschnittliche externe Unfallkosten von Pkw in €-Cent je Pkm

CE Delft 2016 Greenpeace 2025

6,40 6,72
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4.5 Larm

Larm reduziert die Lebensqualitét und stellt eine Gefahr fiir die Gesundheit dar. Das UBA nennt Larm ,eines der
bedeutsamsten Umweltprobleme der heutigen Zeit, das sich schédlich auf die menschliche Gesundheit auswirkt.“*

Dabei ist der Stralenverkehr die dominierende Larmquelle in Deutschland: Nahezu jeder Wohnort liegt an einer
offentlichen Strafle und ist damit potentiell betroffen. Etwa drei Viertel der Bevilkerung fiihlt sich durch Stra-
Renverkehrslarm gestort. Gut ein Fiinftel fiihlt sich sogar stark oder duflerst gestort.5 In der letzten Studie zum
Umweltbewusstsein in Deutschland gaben ganze 86 Prozent der Bevolkerung an, dass ihnen Larm ,mittelmaRig“
bis ,duBerst stark” schaden kann.*® In Fokusgruppen zu politischen Aufgaben im Umweltschutz thematisierten
die Teilnehmer:innen neben der Energiewende entsprechend prioritér ,,Larm, Abgase und Feinstaub im Stralen-
verkehr verringern” als dringliche Aufgabe.

Diese individuellen Empfindungen werden durch Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
gestiitzt: So sollte die durchschnittliche Lirmbelastung durch Stralenverkehr tagsiiber unterhalb von 53 Dezibel
(dB) liegen, da sonst die Gesundheit Schaden nehmen kann. Nachts sollte der Lidrmpegel unterhalb von 45 dB
liegen, um die Schlafqualitét nicht zu beeintrachtigen.*

Nach der europiisch vorgeschriebenen Larmkartierung (2022) sind in Deutschland allerdings mehr als ein Viertel
der Bevolkerung (26,3 Prozent) einem regelméRig zu hohen Lirmpegel von iiber 55 Dezibel ausgesetzt. Nachts
sind immer noch 17,9 Prozent der Bevolkerung von gesundheitsschddlichem Larm betroffen. Auch hier ist Stra-
RBenlidrm die mit Abstand grofite Lirmquelle.*

Eine solch hohe Larmbelastung erhdht beispielsweise das Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthoch-
druck und Schlaganfille.* Personen mit niedrigen Einkommen oder Bezieher:innen von Sozialhilfe sind dabei
héufiger und stdrker von Larm betroffen, da sie hdufiger an Hauptverkehrsstrafen wohnen (miissen).

Berechnung der externen Kosten

Fiir die Bestimmung der durch den Stralenverkehr verursachten Larmkosten nutzen wir erneut Kostensitze aus
dem “Handbook on the external costs of transport”. Zur Ermittlung der gesellschaftlichen Kosten des Stralenver-
kehrslarms nutzen die Autor:innen von CE Delft einen Schadenskostenansatz, der sehr viele Variablen einbezieht.

Die gesellschaftlichen Gesamtkosten des Stralenverkehrslirms ergeben sich aus der Multiplikation der Kosten
pro betroffener Person mit der Anzahl der betroffenen Personen. Dabei wird Abend- und Nachtldrm stérker
gewichtet, da er als besonders stérend empfunden wird. Fiir die Ermittlung der Anzahl der betroffenen Personen
wurden Daten aus der EU-Larmkartierung (2012) genutzt.*® Die Kosten pro betroffener Person errechnen sich
anhand der negativen gesundheitlichen Auswirkungen von Larm. Beriicksichtigt werden: Herzinfarkte, Schlagan-
falle, Demenz, Bluthochdruck sowie die allgemeine Belastung durch Larm.

Nicht berticksichtigt werden hingegen das Risiko fiir Depression, Schlafstérungen, Konzentrationsschwierigkei-
ten und dadurch bedingte Einschrankungen der Produktivitat. Somit ist tendenziell von einer Unterschitzung der
Kosten durch diesen Ansatz auszugehen.

Im Gegensatz zum Schienenverkehr, der in den letzten zehn Jahren deutliche Fortschritte gemacht hat, hat sich
die Larmbelastung durch den Strallenverkehr in dieser Zeit nur marginal verbessert.” Gleichzeitig wurde die
Methodik der Larmkartierung deutlich verdndert, so dass eine unkomplizierte Aktualisierung der Zahl der Betrof-

fenen nicht moglich, aber wegen der geringen Verdnderung auch nicht notig ist.

Die von CE Delft verwendeten Ein- und Ausgangsdaten beziehen sich auf das Jahr 2016. Sie spiegeln daher nicht
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mehr das aktuelle Preisniveau wider. Der Wert von CE Delft wurde daher fiir die vorliegende Berechnung mithilfe
der allgemeinen Inflation angepasst.

Gemal Statistischem Bundesamt stieg der Verbraucherpreisindex gegeniiber dem Basisjahr 2016 bis 2024 um 25,6
Prozent®, entsprechend wurde der Wert aus dem “Handbook” erhoht.

Tabelle 7: Durchschnittliche externe Lirmkosten von Pkw in €-Cent je Pkm

CE Delft 2016 Greenpeace 2025

0,33 0,41

4.6 Stau

Staus sind fiir deutsche Autofahrer:innen allgegenwértig, und sie haben in den letzten Jahrzehnten noch zuge-
nommen. In deutschen Ballungsrdumen stehen Autofahrer:innen inzwischen jéhrlich im Schnitt 43 Stunden im
Stau.®* Der ADAC zéhlte auf deutschen Autobahnen 2024 Staus mit einer Gesamtldnge von 859.000 Kilometern.®?

Staus auf den Strallen verursachen zahlreiche negative Effekte: Lkw-Ladungen brauchen ldnger zu ihrem Bestim-
mungsort, Pendler:innen bendtigen mehr Zeit zu ihrem Arbeitsplatz, der AusstoR von Treibhausgasen und
Luftschadstoffen nimmt zu. Neben den Kosten durch Zeitverlust und héheren Spritverbrauch tragen Staus zu
Erschopfung und Stress der Strafennutzer:innen bei.®®

Der stockende Stralenverkehr fithrt auch zu einem deutlichen volkswirtschaftlichen Schaden: 2016 entstanden
in Deutschland Berechnungen im Auftrag der Europédischen Kommission zufolge durch Pkw verursachte externe
Staukosten in Hohe von rund 36 Milliarden Euro.%

Offentliche Verkehrsmittel verbrauchen pro Kopf fiinfmal weniger Straenfliche als das Auto®, sodass ein
Umstieg auf Bus und Bahn kurzfristig zu weniger Auslastung der Straflen fiihrt.% Allerdings kann diese temporire
Entlastung durch sogenannten induzierten Verkehr wieder aufgehoben werden. Induzierter Verkehr ist zusitz-
licher Verkehr, der auf eine Verbesserung des Angebots - hier die geringere Verkehrsdichte auf den Strallen -
zurlickzufiihren ist. Besonders bei der Schaffung neuer Strafenflichen durch Aus- und Neubau ist er gut belegt.®’
Eine nachhaltige Entlastung ldsst sich erreichen, wenn Stralen dauerhaft verkehrsarm umgestaltet werden, was
zu hoherer Lebensqualitdt und besserer Mobilitét fiihrt.®

Berechnung der externen Kosten

Auch fiir die Bestimmung der durch den Strallenverkehr verursachten externen Staukosten nutzen wir Kostensét-
ze aus dem “Handbook on the external costs of transport”. Die Berechnungen von CE Delft bilden die Zeitverluste
anderer Verkehrsteilnehmer durch Stau ab. Die jeweils eigenen Zeitverluste, die durch die Entscheidung fiir eine

Pkw-Fahrt im Stau entstehen konnen, sind hingegen als private Kosten internalisiert.

Die von CE Delft verwendeten Ein- und Ausgangsdaten beziehen sich auf das Jahr 2016. Sie spiegeln daher nicht

mehr das aktuelle Preisniveau wider. Der Wert von CE Delft wurde daher fiir die vorliegende Berechnung mithilfe
der allgemeinen Inflation angepasst.
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Gemdl? Statistischem Bundesamt stieg der Verbraucherpreisindex gegeniiber dem Basisjahr 2016 bis 2024 um 25,6
Prozent®, entsprechend wurde der Wert aus dem “Handbook” erhoht.

Tabelle 8: Durchschnittliche externe Staukosten von Pkw in €-Cent je Pkm

CE Delft 2016 Greenpeace 2025

3,85 4,84

4.7 Infrastruktur und Fahrzeuge

Voraussetzung fiir Mobilitat mit dem Auto ist die Bereitstellung der Infrastruktur sowie der Fahrzeuge selbst. Auf
rund 830.000 Kilometer Linge beziffert das Bundesverkehrsministerium das deutsche Stralennetz - doppelt so
lang wie die Strecke von der Erde zum Mond.” Mehr als 49 Millionen Pkw gibt es aktuell in Deutschland.” Die
durchschnittliche Lebenszeit eines Autos betrégt 15 bis 20 Jahre, jedes Jahr werden fast drei Millionen neue Pkw
in Deutschland in Betrieb genommen.”

Produktion, Unterhalt und Entsorgung von Infrastruktur und Fahrzeugen verursachen verschiedene Umweltkosten,
darunter Klimaschadenskosten, Kosten durch Luftschadstoffe und Kosten durch weitere Schadstoffe.” Diese Umwelt-
kosten entstehen beispielsweise bei der Herstellung der fiir die Produktion der Autos eingesetzten Energie und bei
der Férderung der notwendigen Rohstoffe. Bei Elektroautos entfdllt ein hoherer Teil der externen Kosten auf diese
Kategorie als bei Verbrennern, da die Herstellung der Antriebsbatterie besonders material- und energieintensiv ist.

Berechnung der externen Kosten

Die Berechnung der externen Kosten von Infrastruktur und Fahrzeugen erfolgt erneut auf Basis der Kostensitze
des UBA. Die Methodenkonvention differenziert beim Kostensatz der Infrastruktur und Fahrzeuge nicht zwischen
dem Anteil der Treibhausgase, die {iber den CO,-Preis zumindest teilweise internalisiert sind und dem Anteil

der Schadstoffe, die vollstindig extern sind. Im Sinne einer konservativen Betrachtung bringen wir in unserer
Berechnung daher den CO,-Preis fiir den gesamten Kostensatz in Abzug.

Erneut haben wir die in der Methodenkonvention 3.2 des UBA fiir die verschiedenen Antriebskonzepte und Euro-
normen aufgefiihrten Kostensitze fiir Pkw verwendet und fiir die Berechnung eines deutschlandweiten Durch-
schnittswertes den Pkw-Bestand gemaR Kraftfahrtbundesamt (KBA) am 1.1.2024 zugrunde gelegt.

Tabelle 9: Durchschnittliche externe Kosten durch Infrastruktur und Fahrzeuge in €-Cent je Pkm

UBA 2024 Greenpeace 2025

5,03 (Benziner)
5,67 (Diesel) 5,01 (Durchschnitt Bestand)

7,34 (E-Autos)

*UBA: gesamte Schadenskosten, Greenpeace: nur externe Kosten
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4.8 Flachenverbrauch und Zerschneidung

Strallen brauchen Platz, und sie zerschneiden zusammenhingende Raume. Laut Statistischem Bundsamt wéchst
die Verkehrsflache in Deutschland um acht Hektar — pro Tag.” Flichenverbrauch und Zerschneidung fiihren zu
Habitatsverlust und Fragmentierung. Lebensrdume fiir Tiere und Pflanzen und Erholungsriume fiir Menschen
verschwinden oder verlieren an Wert. Die externen Kosten dieser Kategorie bilden diese Schiaden ab.

Die Kostensitze basieren dabei auf dem Ersatzkostenansatz: Bei Habitatverlusten werden die Kosten fiir eine
gedachte Wiederherstellung von verlorenen Biotop- und Okosystemflidchen angesetzt, bei der Zerschneidung die
Kosten fiir die Erstellung gedachter Defragmentierungsbauwerke (z.B. Griinbriicken).”

Berechnung der externen Kosten

Die Berechnung der externen Kosten durch Flichenverbrauch und Zerschneidung erfolgt erneut mit Zahlen des
UBA. Da der vom UBA verwendete Kostensatz bereits das Preisniveau 2024 abbildet und die Zusammensetzung
der Pkw-Flotte fiir diese Kostenkategorie keine Rolle spielt, entspricht der UBA-Wert fiir Pkw aus der Methoden-
konvention 3.2 dem in dieser Berechnung verwendeten Wert.

Tabelle 10: Durchschnittliche externe Kosten durch Flichenverbrauch und Zerschneidung in €-Cent je Pkm

UBA 2024 Greenpeace 2025

0,26 0,26

5. Einsparung externer Kosten
durch das Deutschlandticket

Die in Kapitel 4 beschriebenen Kosten sind grofiteils kurzfristig vermeidbar: Der Ausstof3 von Treibhausgasen, die
Luftqualitit oder die Haufigkeit von Unfillen hingt direkt mit der Anzahl zuriickgelegter Pkw-Kilometer zusam-
men. Lediglich die Kosten der letzten beiden Kategorien, “Infrastruktur und Fahrzeuge” sowie “Flichenverbrauch
und Zerschneidung” sind nicht unmittelbar, sondern erst mit lingerfristigen Manahmen (z.B. Reduzierung des
Fahrzeugbestands) erreichbar. Im Folgenden wird daher zwischen kurzfristig vermeidbaren externen Kosten und
allen externen Kosten unterschieden.

Grundsitzlich gilt: Nicht jede Fahrt mit dem Deutschlandticket vermeidet oder verringert externe Kosten. Findet
die Fahrt zusitzlich statt (induziert) oder ersetzt sie einen zu Fufl oder per Rad zuriickgelegten Weg, vermeidet sie
keine Kosten, sondern kann in der Bilanz im Gegenteil negativ sein.

Ein nicht unerheblicher Teil der Fahrten mit dem Deutschlandticket ersetzt allerdings Fahrten, die ohne das
Deutschlandticket mit dem Pkw getidtigt worden wiren. Wie hoch der Anteil dieser sogenannten Verlagerung an
allen Fahrten ist, ist Gegenstand verschiedener Auswertungen. Exeo Strategic Consulting hat in seiner Studie im
Januar 2025 eine Ubersicht der vorhandenen Veréffentlichungen erstellt.”
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Im Folgenden beziehen wir uns auf zwei Auswertungen zum Deutschlandticket: Die Berechnungen von Exeo
selbst, die auf einer aufwindigen empirischen Erhebung basieren, sowie die Berechnungen von Forschenden des
Ariadne-Projekts, die mit Mobilfunk- und Autobewegungsdaten arbeiten.”

Exeo geht davon aus, dass gut zw0lf Prozent aller Fahrten mit dem Deutschlandticket (zu 49 Euro) vom Pkw ver-
lagert wurden. Das Verlagerungspotenzial fiir ein Deutschlandticket zum Preis von 29 Euro ist demnach noch
grofler: 19 Prozent. Zusammen mit der Gesamtanzahl der Deutschlandticket-Fahrten pro Jahr sowie der durch-
schnittlichen Streckenlidnge ldsst sich so die Zahl der substituierten Personenkilometer berechnen.

Ariadne kommt mit einem anderen methodischen Ansatz auf eine noch deutlich gr63ere Verlagerungswirkung,
unter anderem, weil flir die durchschnittlich zuriickgelegte Strecke ein deutlich héherer Wert zugrunde gelegt
wurde. Die Forschenden gehen davon aus, dass das Deutschlandticket im ersten Jahr seines Bestehens die gefah-
renen Autokilometer um 7,6 Prozent reduziert hat.”

Unter der Annahme, dass der prozentuale Riickgang bei den Fahrzeugkilometern auch auf die Personenkilometer
iibertragbar ist, 1asst sich auch hier, unter Zuhilfenahme der Statistik des Verkehrsministeriums zu den gesamten

mit Pkw zuriickgelegten Personenkilometern (aktuellste Angabe fiir 2022)” die Zahl der vermiedenen Pkw-Perso-

nenkilometer berechnen.

Die Multiplikation mit der Summe der externen Kosten je Pkw-Personenkilometer (siehe Tabelle 1) ergibt die ver-
miedenen gesamtgesellschaftlichen Kosten durch das Deutschlandticket (siehe Tabellen 11 und 12).

Tabelle 11: Wirkung des Deutschlandtickets zum Preis von 49 Euro auf die externen Pkw-Kosten

Durch D-Ticket ersetzter Pkw-Verkehr
(Personenkilometer pro Jahr)

Vermiedene externe Kosten pro Jahr

Kurzfristig vermeidbare externe Kosten

17,25 - 65,56 Milliarden 3,97 - 15,10 Milliarden Euro

Externe Kosten - alle Kategorien

17,25 - 65,56 Milliarden 4,88 - 18,55 Milliarden Euro

Tabelle 12: Wirkung des Deutschlandtickets zum Preis von 29 Euro auf die externen Pkw-Kosten

Durch D-Ticket ersetzter Pkw-Verkehr Vermiedene externe Kosten pro Jahr

(Personenkilometer pro Jahr)

Kurzfristig vermeidbare externe Kosten

35,58 Milliarden 8,19 Milliarden Euro

Externe Kosten - alle Kategorien

35,58 Milliarden 10,07 Milliarden Euro
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6. Greenpeace Forderungen

Der 6ffentliche Nahverkehr erméglicht soziale Teilhabe, verbessert die Lebensqualitat
und schiitzt Gesundheit sowie Klima. Das Deutschlandticket fordert den Umstieg in
den Nahverkehr und verhindert externe Kosten in Milliardenhéhe. Greenpeace fordert
deswegen:

» Das Deutschlandticket muss langfristig gesichert werden und fir alle
bezahlbar sein:
Mit kostenlosen Tickets fiir Kinder und Jugendliche werden Familien
entlastet. Ein bundesweites Sozialticket fiir maximal 19 Euro erlaubt allen
Menschen Teilhabe und Mobilitdt. Um die Verkehrswende voranzubringen,
sollte der reguldre Preis fiur das Deutschlandticket 29 Euro betragen.

» Der Bund soll gemeinsam mit den Liandern einen mit MaBnahmen,
Zwischenzielen und Finanzierungszusagen hinterlegten Fahrplan zur
Fahrgastverdoppelung bis 2030 erarbeiten und die Finanzierung des OPNV
massiv aufstocken. Mehr Mittel sind nétig, um den Betrieb zu sichern,
den Ausbau voranzutreiben und genligend Fachkrafte mit attraktiven
Arbeitsbedingungen zu gewinnen.

» Gleichwertige Lebensverhiltnisse in Stadt und Land erfordern einen
attraktiven, barrierefreien OPNV als echte Alternative zum Auto. Der Bund
sollte — in Absprache mit Landern, Kommunen und der Offentlichkeit -
einen bundesweiten Mindeststandard festlegen. Wir brauchen verlassliche
Verbindungen mindestens alle zehn Minuten in der Stadt, alle 30 Minuten auf
dem Land. Von friih bis spét, auch an Wochenenden.
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1. Grenzen der Monetarisierung

Die vorliegende Berechnung der externen Kosten basiert darauf, Werte in Geld umzuwandeln, die eigentlich
nicht in Geldwerten gemessen werden. Beispielsweise lassen sich eine verminderte Schlafqualitdt aufgrund von
Stralenldrm oder korperliche Einschrankungen infolge eines Unfalls nicht ohne Umwege in Euro und Cent aus-
driicken. Die Monetarisierung ist der Versuch, unterschiedlich gemessene oder gar nicht in MaReinheiten auszu-
driickende Werte in Form einer Kosten-Nutzen-Analyse miteinander vergleichbar zu machen und auf ihrer Basis
wirtschaftliche Entscheidungen zu treffen.®

Dieses Vorgehen, also die Inwertsetzung von Natur oder auch Todesfzllen, wird jedoch auch kritisiert, weil es ein-
zigartige Lebensrdume und Leben auf vergleichbare, austauschbare Einheiten reduziert. Dabei wird vernachlds-
sigt, dass individuelle Menschen und viele 6kologische Prozesse nicht an anderer Stelle ersetzbar sind, Natur auch
spirituelle Bedeutung hat und iiberschrittene Kipppunkte und die damit einhergehenden Systemveranderungen
sich nicht in Geldwerten ausdriicken lassen.® Ecuador, Bolivien und Uganda verfolgen beispielsweise einen ande-
ren Ansatz: Statt Natur in Geldwerten zu bemessen, haben sie ihr eigene Rechte zugesprochen und diese in ihren
Verfassungen festgeschrieben.® Ein solches Vorgehen wiirdigt Natur und planetare Grenzen als eigensténdige
Werte, die auch um ihrer selbst willen geachtet und respektiert werden.
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