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Zusammenfassung der wesentlichen Befunde

Das Ziel dieser Literaturstudie war es, den Forschungsstand auszuwerten, der sowohl Um-
welt- als auch Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich analysiert. Dazu konnten anhand
der in Abschnitt 1 dargelegten Such- und Kategorisierungsstrategie ca. 300 Studien identifi-
ziert und kategorisiert werden.

Die in dieser Literatur am haufigsten untersuchten okologischen Wirkungen sind Emissionen
von Treibhaugasen und Luftschadstoffen. Umweltwirkungen sind auf die verschiedenen Be-
volkerungsgruppen ungleich verteilt - hier werden vor allem Luftschadstoffe und Larm in
ihren (indirekten) Verteilungswirkungen analysiert. Andere Umweltveranderungen, bei-
spielsweise Landschafts-, Wasser- und Bodenwirkungen oder die Senkenfunktionen der Um-
weltmedien werden hingegen kaum unter diesem Gesichtspunkt betrachtet.

Bezuglich der Verkehrsarten wird vorrangig der motorisierte Individualverkehr auf Umwelt-
und Verteilungswirkungen hin betrachtet, gefolgt vom OPNV. Der Flugverkehr hingegen wird
wenig auf Umwelt- und damit verbundene Verteilungswirkungen untersucht, genauso wenig
wie der Rad- und FuBverkehrs, der Schiffs- und Schienenverkehrs sowie die verschiedenen
Formen des Guterverkehrs.

Hinsichtlich der betrachteten Bevolkerungsgruppen wird mit Abstand am haufigsten auf
Einkommensgruppen fokussiert. Am zweithaufigsten werden Pendelnde und Stadt/Land-Un-
terschiede untersucht. Gelegentlich wird das Alter als demographische Eigenschaft, sowie
der Haushaltstypus bzw. Familienstatus berucksichtigt. Im Gegensatz dazu werden beispiel-
weise die Eigenschaften Gender, Ethnie, gesundheitliche Disposition oder Angstempfinden
kaum betrachtet, obwohl hier maBgebliche Verteilungswirkungen erwartet werden konnen.
Des Weiteren wird kaum auf Vermogen erganzend zu Einkommen eingegangen, obwohl
dadurch okonomische Ungleichheit unzureichend abgebildet werden konnte. An diesen Stel-
len zeigen sich Forschungslucken.

Die Umwelt- und Gesundheitswirkungen des gegenwartigen Verkehrssystems werden in der
Literatur als tendenziell ungleich in der Bevolkerung verteilt herausgestellt. Insbesondere
die Belastung durch verkehrsinduzierten Luftschadstoffen und Larmemissionen sei starker
ausgepragt fur Personen mit geringem Einkommen, geringerer Bildung und Migrationsge-
schichte und ist somit als regressiv zu bewerten. Limitierend wirkt jedoch, dass umfassenden
Datensatzen fehlen, welche die Analyse von Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich an-
hand hochauflosender verkehrlicher und soziookonomischer Daten auf moglichst kleinraumi-
ger Ebene ermoglichen. Weitere Forschung wiirde besonders von der Erhebung neuer und
Verschneidung bestehender Datensatze profitieren.

Neben dem Verkehrssystem als Ganzes wurde der Forschungsstand in Hinblick auf Vertei-
lungswirkungen der gegenwartig genutzten verkehrs- und umweltpolitischen Instrumente
mit Verkehrsbezug ausgewertet. Die betrachteten Instrumente lassen sich wie folgt katego-
risieren:

1. Verkehrspolitische Instrumente, zu denen Befunde zu tendenziell sowohl negativen
Umweltwirkungen wie auch negativen Verteilungswirkungen vorliegen: Dienst-



6 Postpischil, R.; Jacob, K.; Acht, M.; Schdfer, M.; Schmid, D.; Fahl, U.

wagenbesteuerung, Kraftstoffsteuern, Entfernungspauschale, (zu geringe) Geschwin-
digkeitsbegrenzungen sowie Parkgebuhren.

2. Instrumente mit Befunden zu tendenziell positiven Umweltwirkungen, aber negati-
ven Verteilungswirkungen: Kaufpramie fur E-Pkw und Plug-In-Hybride, die Dienstwa-
genbesteuerung fur E-Autos, den Ausbau von Ladeinfrastruktur, den Mehrwertsteuer-
satz von 7 % im Bahn-Fernverkehr, das deutsche Emissionshandelssystem (CO-
Bepreisung) sowie die (niedrige) Luftverkehrsabgabe.

3. Instrumente mit Befunden zu sowohl positive Umweltwirkungen als auch positive
Verteilungswirkungen: Forderung des offentlichen Personennahverkehrs, des FubB-
und Fahrradverkehrs sowie die CO;-Komponente der gegenwartigen Kfz-Steuer.

Fur viele dieser Instrumente werden in der gesichteten Literatur Reformvorschlage erarbei-
tet, welche sowohl die Umwelt- als auch Verteilungswirkungen verbessern konnten.

Zusatzlich werden in der Literatur neue Instrumente im Hinblick auf Umwelt- und Vertei-
lungswirkungen untersucht, wie bspw. ein Bonus-Malus-System fur Pkw, eine Reform der
CO;-Bepreisung, die Einfuhrung einer Pkw-Maut und eine Erhohung der Flugverkehrsabgabe.
Regelmalig wird hier auch die Verwendung zusatzlicher Steuereinnahmen analysiert, die mit
dem jeweiligen Instrument verbunden waren.

Zum Teil sind die Befunde zu einzelnen Instrumenten in Bezug auf Umwelt- und Verteilungs-
wirkungen widerspruchlich. Begriindet liegt das in unterschiedlich gezogenen Systemgrenzen
sowie gewahlten Indikatoren beispielsweise hinsichtlich der beriicksichtigten Umweltwirkun-
gen, Verteilungswirkungen, Bevolkerungsgruppen sowie indirekten Wirkungen. Ein einheitli-
cheres Vorgehen zur Untersuchung von Verteilungswirkungen konnte hier die Vergleichbar-
keit malgeblich erhohen.

Augenfallig wurde auch, dass einige verkehrs- und umweltpolitische Instrumente, welche
sich prominent in der offentlichen Diskussion finden, in der Literatur aus Verteilungs- und
Umweltperspektive kaum beleuchtet werden: beispielsweise Fahrverbote, Verbote bestimm-
ter Antriebstechnologien, alternative Kraftstoffe oder Emissionsgrenzwerte. AuBerdem wer-
den bestehende Verkehrsinfrastrukturen und potenzielle Reformen dieser kaum hinsichtlich
ihrer Verteilungswirkungen untersucht, obwohl davon maBgebliche okologische und damit
verbundene Verteilungseffekte ausgehen dirften. Insbesondere vor dem Hintergrund tech-
nischer und sozialer Innovationen zukiinftiger Mobilitatsformen finden sich hier jeweils wei-
tere Forschungsbedarfe.
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Executive Summary

The aim of this literature study was to evaluate the state of research analysing both envi-
ronmental and distributional impacts in the transport sector. Thus, using the search and
categorization strategy outlined in Section 1, approximately 300 studies were identified and
categorized.

The most commonly studied environmental impacts in this literature are emissions of green-
house gases and air pollutants. Environmental effects are unequally distributed among dif-
ferent population groups. With regard to the indirect distributional effects resulting from
the environmental effects, mainly air pollutants and noise have been analysed in their (in-
direct) distributional effects. Other environmental changes, e.g. landscape, water and soil
effects as well as the sink functions of the environmental media are hardly considered from
this point of view.

With regard to types of transport, individual motorized transport is primarily considered in
terms of environmental and distributional effects, followed by public transport. Air traffic,
on the other hand, is hardly examined in terms of environmental and related distributional
impacts, nor are bicycle and pedestrian traffic, shipping and rail traffic, and the various
forms of freight traffic.

In terms of the population groups considered, the distributional impacts are by far most
often focused on income groups. Commuting and urban/rural differences are the second
most frequently examined. Occasionally, age as a demographic characteristic, as well as
household type or family status, is also considered in a number of studies. In contrast, the
characteristics gender, ethnicity, health disposition or anxiety sensation are hardly consid-
ered, although they can be expected to have significant distributional impacts. Furthermore,
wealth is rarely taken into account in addition to income, although this could inadequately
reflect social economic inequality. Research gaps are evident in all of these areas.

The environmental and health impacts of the entire current transport system in the status
quo are highlighted in the literature as tending to be unequally distributed in the population.
In particular, exposure to traffic-induced air pollutants and noise emissions is said to be
more pronounced for people with low incomes, lower education and migration history, and
is thus to be assessed as regressive. A limiting factor, however, is the lack of comprehensive
data sets that would allow the analysis of distributional effects in the transport sector using
high-resolution transport and socio-economic data at the smallest possible scale. Further
research would particularly benefit from the collection of new data sets and the blending of
existing ones.

In addition to the transportation system as a whole, the state of research was evaluated
with respect to distributional effects of existing transportation and environmental policy
instruments that are related to transportation. The instruments considered can be catego-
rized as follows:
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1. transport policy instruments for which there are findings that they tend to have both
negative environmental effects and negative distributional effects: Company car taxation,
fuel taxes, distance allowance, (too low) speed limits, and parking fees.

2. instruments analysed as having positive environmental effects but negative distributional
effects: Purchase premium for e-cars and plug-in hybrids, company car taxation for e-cars,
the expansion of charging infrastructure, the 7% VAT rate for long-distance rail transport,
the German emissions trading system (CO; pricing scheme), and the (low) aviation tax.

3. instruments with findings of both positive environmental impacts and positive distribu-
tional impacts: Promotion of local public transport, walking and cycling, and the CO, com-
ponent of the current vehicle tax.

Furthermore, new instruments are examined in the literature with regard to their environ-
mental and distributional effects, such as a bonus-malus system for passenger cars, a reform
proposal of the CO; pricing scheme, the introduction of a car toll and an increase of the air
traffic tax. Regularly, the use of additional tax revenues that would be associated with the
respective instrument is also analysed here.

In some cases, the findings are contradictory. It also became clear that the studies on indi-
vidual instruments do not always arrive at the same results with regard to environmental
and distributional effects. This is due to differences in the system boundaries and the indi-
cators chosen, for example, with regard to the environmental effects, distributional effects,
population groups and indirect effects taken into account. A more uniform approach to the
analysis of distributional effects could significantly increase comparability.

It also became obvious that some transport and environmental policy instruments, which are
prominent in the public discussion, are hardly examined in the literature from a distribu-
tional and environmental perspective: for example, driving bans, bans on certain drive tech-
nologies, alternative fuels or emission limits. Furthermore, existing transport infrastructures
and potential reforms of these infrastructures are hardly examined in terms of their distri-
butional effects, even though they are likely to have significant environmental and related
distributional effects. Especially against the background of technical and social innovations
of future forms of mobility, there is a need for further research.
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1 Untersuchungsinteresse und methodisches Vorgehen

Das Ziel des vorliegenden Papiers ist es, den Stand der Forschung sowohl zu Umwelt- als
auch Verteilungswirkungen im Bereich Verkehr auszuwerten. Besonders im Fokus stehen da-
bei die verwendeten Methoden, die betrachteten Wirkungen, die PolitikmaBnahmen und -
instrumente sowie die betroffenen Personengruppen.

Dazu wurde eine umfassende Literatursuche in den einschlagigen wissenschaftlichen Such-
maschinen durchgefihrt, namlich Sciencedirect, Google Scholar, Scopus, Datenbanken der
beteiligten Universitaten, des Umweltbundesamtes sowie dem Bundesverkehrsministerium
nachgeordneten Behérden. Eine tabellarische Ubersicht der verwendeten Suchbegriffe fin-
det sich im Anhang. Hinsichtlich der verwendeten Methoden wurde die deutsch- und eng-
lischsprachige Literatur weltweit beruicksichtigt. Fur die MaBnahmen und Instrumente wurde
auf die nationale Debatte fokussiert. Bei den Wirkungen wurde auf nationale abgestellt,
international relevante Wirkungen aber in begriindeten Fallen mit aufgefuhrt. Die Suche er-
streckt sich auf Literatur, die seit dem Jahr 2000 veroffentlicht wurde. Insgesamt wurden
auf diesem Weg rund 300 Veroffentlichungen identifiziert.

Das Ziel der Auswertung dieser Veroffentlichungen ist es, den Stand des Wissens zu Umwelt-
und Verteilungswirkungen zu erfassen, nicht die moglichen Schlussfolgerungen oder politi-
sche Positionen, die daraus abgeleitet wurden. Aus diesem Grund wurden nur wissenschaft-
liche Veroffentlichungen berlicksichtigt. Allerdings wurden in Politikpapieren zum Thema die
dort gegebenenfalls referenzierten Studien bericksichtigt.

Die auf diesem Weg gefundenen Texte wurden in einer Citavi-Bibliothek verarbeitet und wie
folgt kategorisiert. Veroffentlichungen sind im Regelfall mehreren Kategorien zugeordnet.

» Kategorie MaBnahmen/Instrumente
m Subkategorien: bspw. Fahrverbote, Mautsysteme, Radwegeausbau
» Kategorie Methode

m Subkategorien: bspw. quantitativ, qualitativ, mikro, makro, ex post, ex ante,
statisch-dynamisch

» Kategorie Wirkungen

m Subkategorien: bspw. soziale Wirkungen, okologische Wirkungen, ckonomische
Wirkungen, gesundheitliche Wirkungen, politische Wirkungen

» Kategorie Gruppenmerkmale

m  Subkategorien: bspw. Alter, Wohnort/-region, Vermogen, Bildungsgrad, Gesund-
heitszustand, Praferenzen, Geschlecht, Ethnie

» Kategorie Raum
m Subkategorien: Deutschland, Ausland
» Kategorie Verkehrsart

m  Subkategorien: bspw. Motorisierter Individualverkehr (MIV), Fahrrad, Bahn, Bus
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Auf der Grundlage dieses Literaturkorpus werden im Folgenden verschiedene Betrachtungs-
zuschnitte gewahlt und die Befunde aus der Literatur aufgearbeitet.

2 Verkehr und dessen okologische Folgen: zentrale Analysekategorien

Mobilitat ist ein essenzieller Bestandteil des Lebens. Sei es der Weg zur Arbeit, der Fami-
lienbesuch oder der Transport von Gutern. Um das Bedurfnis nach Mobilitat zu erfullen, ist
ein entsprechendes Verkehrsmittel zu wahlen. Meistens kann zwischen verschiedenen Ver-
kehrsformen gewahlt werden, beispielweise, ob das Rad, der Bus oder ein Auto genutzt wer-
den soll. MaBgebliche Faktoren fur diese Entscheidung sind Verfiigbarkeit der Verkehrsfor-
men, Geschwindigkeit, Kosten und Bequemlichkeit (Allekotte et al. 2020b).

In den letzten Jahrzehnten hat das Verkehrsaufkommen in Anzahl und zuriickgelegten Kilo-
metern deutlich zugenommen (Allekotte et al. 2020b). Wesentliche Griunde dafir sind die
hohere Transportgeschwindigkeit, zunehmende Transportkapazitaten und gesunkene Kosten
(ebd.). Der soziale und okonomische Nutzen daraus zeigt sich beispielswiese in einer flexib-
leren Arbeitsplatzwahl, entfernteren Urlaubsdestinationen und einer breiteren und giinsti-
geren Warenverfiigbarkeit.

Mit Verkehr in der gegenwartigen Form sind jedoch auch erhebliche 6kologische Wirkungen
verbunden. Im Folgenden werden die okologischen Wirkungen des Verkehrssystems zunachst
knapp allgemein dargelegt, bevor eine Engfiihrung auf Literatur vorgenommen wird, die so-
wohl Umwelt- als auch Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich betrachtet.

2.1 Okologische Folgen des Verkehrssystems allgemein

Allekotte et al. (2020a) geben einen umfassenden Uberblick tiber die dkologischen Folgen
des Verkehrs. Verkehr geht mit Klimawirkungen einher und ist mit Schadstoffemissionen in
Luft, Boden und Gewassern verbunden. Des Weiteren belegen Verkehrsinfrastrukturen Fla-
chen und zerschneiden diese. Von Verkehr gehen auBerdem Gesundheitswirkungen aus, sei
es durch Unfalle, durch Schadstoffe oder Larm. Fir Verkehrsleistungen mussen zudem Ener-
gie und Rohstoffe aufgewendet werden - dabei ist der gesamte Lebenszyklus des Verkehrs-
systemen zu betrachten.

Die Umweltwirkungen treten raumlich auf allen Skalen auf (lokal bis global). Umweltwirkun-
gen lassen sich monetarisieren und dadurch vergleichbar machen. Die verschiedenen Ver-
kehrsarten lassen sich damit hinsichtlich der durch sie verursachten Kosten vergleichen (vgl.
Abbildung 1). Demnach verursacht Fliegen innerhalb Deutschlands mit beinahe 8 Cent pro
Personenkilometer die hochsten Umweltkosten. Darauf folgen Pkws und Motorrader sowie
der internationale Flugverkehr mit 5-6 Cent pro Personenkilometer. Deutlich weniger okolo-
gische Kosten verursachen der Schienenverkehr, Reise-, Fern- und Nahlinienbusse sowie der
Fahrradverkehr.

Dies deckt sich auch mit der vergleichenden Betrachtung der Klimawirkungen in Bezug zum
Verkehrsaufkommen (Allekotte et al. 2020a): ZufuBgehen, Radfahren und OPNV sind die um-
weltfreundlichsten Verkehrsarten. Der motorisierte Individualverkehr tragt in der Summe zu
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dem grofiten Teil der Verkehrsleistung wie auch der Klimawirkung bei. Zudem hat der MIV
einen hohen Anteil an der lokalen Luftbelastung durch Stickoxide und Feinstaub, grade dort,

Abbildung 1: Aggregierte Umweltkosten des Verkehrs
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Werte fur 2017. Umweltkosten aus Fahrzeugnutzung (TTW), Energiebereitstellung (WTT), Fahr-
zeugbereitstellung, Infrastrukturbereitstellung und Flachenbelegung.

wo sich viele Menschen aufhalten wie in Stadten und Wohngebieten. Zusatzlich fallen die
Flachenbedarfe des MIV ins obere Mittelfeld des Verkehrsartenvergleichs (Allekotte et al.
2020b, S. 21). Das umweltschadlichste Verkehrsmittel ist das Flugzeug mit einer stark uber-
proportionalen Klimawirkung gegenuber der Verkehrsleistung. Wahrend inlandische Fluge
die hochste Klimawirkung in Summe haben, nimmt bei langeren Flugstrecken anteilig die
Klimawirkung von Flugzeugabgasen (Stickoxid, Feinstaub und Wasserdampf) zu (Allekotte et
al. 2020b, S. 17). Der Flugverkehr stoBt zudem besonders viel Stickoxid aus, aber kaum in
Bodennahe, sodass die lokale Beeintrachtigung gering ist (Allekotte et al. 2020b, S. 19).

Auch beim Giiterverkehr ist insbesondere der Transport per Flugzeug sowie durch leichte
Nutzfahrzeuge und kleinerer Lkw pro Tonnenkilometer mit weitreichenden Umweltkosten
von bis zu 60 Cent pro tkm verbunden (Allekotte et al. 2020a). Die geringsten Umweltkosten
verursachen der Schienenguterverkehr mit ca. 1 Cent pro tkm und die Binnenschifffahrt mit
rund 1,8 Cent pro tkm. Dabei ist zu beachten, dass die Transportarten haufig spezialisiert
und oft nur begrenzt substituierbar sind. Fiir den absoluten Vergleich der Umweltwirkung in
Bezug zum Verkehrsaufkommen empfiehlt sich wieder die Klimawirkung als Naherungswert.
Dabei wird deutlich, dass Lkw und leichte Nutzfahrzeuge den groten Anteil an
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Transportleistung (71%) erbringen und damit auch die groBte Klimawirkung von rund 77% des
gesamten Guterverkehrs verbunden ist. Der Schienenverkehr hat eine deutlich unterpropor-
tionale Klimawirkung von 4% gegenliber einer Transportleistung von 19% und einem Guter-
aufkommen von 9%. Guterbinnenschiffe haben ein ahnliches Verhaltnis wie die Bahn. Der
Flugverkehr verzeichnet eine stark Uberproportionale Klimawirkung mit 0,06% am Guterauf-
kommen und einer Klimawirkung von rund 16% des gesamten Guterverkehrs. Die insbeson-
dere lokale Belastung durch Luftschadstoffe im Guterverkehr ist vergleichbar mit dem Per-
sonenverkehr. Transportfahrzeuge mit Verbrennungsmotor (Lkw, Binnenschiffe und Flug-
zeuge) sind durch hohe NOy AusstoBe gekennzeichnet. PMio' Emissionen konnten durch Par-
tikelfilter bereits maBgeblich reduziert werden. Die verbleibenden PMo Emissionen stammen
vornehmlich aus den Phasen jenseits der Nutzung.

Die hier knapp dargelegte Situation zeigt, dass umweltpolitische Instrumente darauf abzie-
len konnten:

» bisher externalisierte Kosten zu internalisieren,

» die spezifischen Umweltwirkungen zu verringern,
» auf die Verkehrsleistung einzuwirken und
>

die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen.

Einige der in der Diskussion befindlichen umweltpolitischen Instrumente - insbesondere fiir
den MIV - sind entweder mit zusatzlichen Kosten fir die Inanspruchnahme von Verkehr ver-
bunden oder sie mindern den relativen (wahrgenommenen) Nutzen von bestimmten Ver-
kehrsformen. Andere okologisch motivierte Politikansatze wie stadtebaulich kiirzere Wege
oder der Ausbau des OPVN konnen den Aufwand der Inanspruchnahme verringern und den
(wahrgenommen) Nutzen erhohen.

Wenn diese Kosten und Nutzen bei verschiedenen Personengruppen unterschiedlich anfallen,
kann man von Verteilungswirkungen sprechen. Zu beachten ist allerdings auch, dass schon
die Umweltwirkungen von Verkehr unterschiedliche Personengruppen betreffen - also schon
aus Verkehr und nicht erst aus Umweltpolitik, die Verkehr beeinflusst - entstehen Vertei-
lungswirkungen. Im Folgenden wird der Forschungsstand zu den Verteilungswirkungen von
Verkehr und diesen betreffende Umweltpolitik dargelegt.

2.2 Okologische Wirkungen und Verkehrsarten in der Literatur zu Verteilungs-
wirkungen

In der Literatur zu Umwelt- und Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich werden mit Blick
auf die okologischen Wirkkategorien Luftschadstoffe am haufigsten betrachtet (bspw. bei

" Enthalten auch PMg s Feinstaub-Emissionen.

2 Die vollstandige beriicksichtigte Literaturiibersicht kann unter folgendem Link eingesehen werden:
https://refubium.fu-berlin.de/handle/fub188/32274
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Oehlmann et al. 2019; Pestel und Wozny 2019; Mackie und Has¢i¢ 2018; Schade 2014). Ahn-
lich haufig wird die Treibhausgaswirkung (insbesondere CO;) untersucht in Studien zu Um-
welt- und Verteilungswirkungen im Verkehrssektor (vgl. beispielhaft Elmer und Kemfert
2021; Steinsland et al. 2018; Zachmann et al. 2018; Sterner 2012). In einer Reihe von Studien
werden auBerdem Larm und die daraus resultierenden Gesundheitsbelastungen analysiert
(UBA 2020a; Seantsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz 2019; Becker 2016;
Schade 2014; Markovich und Lucas 2011; Hoffmann et al. 2003). Vereinzelt finden auch oko-
logische Wirkungen auf Natur, Biodiversitat sowie Landschaft Berucksichtigung. Darunter
werden beispielsweise Habitatsverluste, Habitatszerschneidung, Bodenversiegelung und Bio-
diversitatsverluste durch Luftverschmutzung gefasst, meist jedoch nur randstandig betrach-
tet (vgl. bspw. van Essen et al. 2019; Tiedtke 2013; Becker et al. 2012; Friedrich und Quinet
2011; van Essen et al. 2011; Kockler 2008; Weinreich 2004; Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) 2017; Feitelson 2002). Sehr vereinzelt wird auBerdem die
Ozonbelastung in den ausgewerteten Studien mit einbezogen (Ortiz et al. 2019; Feitelson
2002). Bei dieser uberblicksartigen Darstellung ist zu beriicksichtigen, dass in vielen Studien
mehrere Umweltwirkungen gleichzeitig betrachtet werden. AuBerdem variiert der
Detailgrad sehr stark, zu welchem die Umwelt- und Verteilungswirkungen in den jeweiligen
Studien untersucht bzw. erwahnt werden.

In vielen Studien werden Verteilungswirkungen und Umweltwirkungen separat betrachtet.
Dies bedeutet beispielweise, dass untersucht wird, welche direkten Umweltwirkungen der
Entfernungspauschale zugerechnet werden konnen und welche direkten Verteilungswirkun-
gen davon ausgehen (unabhangig von den Umweltwirkungen). Einige Untersuchungen be-
trachten jedoch auch die indirekten Verteilungswirkungen, welche sich aus den Umweltwir-
kungen ergeben. Also beispielweise, dass Bezieher*innen niedriger Einkommen uberpropor-
tional von den reduzierten Umweltwirkungen profitieren, wenn die Entfernungspauschale
abgeschafft wiirde (vgl. bspw. Jacob et al. 2016). Solche indirekten Verteilungswirkungen
werden in der Literatur insbesondere fir Luftverschmutzung und Larm untersucht (bspw. Li
und Friedrich 2019; Mackie und Hasci¢ 2018; Becker 2016; Franck et al. 2014; Kockler 2008;
Flacke et al. 2016; Gaffron 2012; LauBmann et al. 2013; UBA 2020a). Dabei wird vielfach
nach Einkommensgruppen und/oder Wohnort differenziert. Vereinzelt wird diese indirekte
Verteilungswirkung der Umweltwirkungen auch nach Alter, Gender, Bildung und/oder
Migrationsgeschichte unterschieden. Fur Treibhausgase wird nur in wenigen Studien auf die
international tendenziell verschiedenartigen Verteilungswirkungen abgehoben. Fir weitere
Umweltwirkungen wie Bodenversiegelung, Ozon, Biodiversitat oder Landschaftsveranderung
werden hingegen indirekte Verteilungswirkungen kaum betrachtet, die sich aus den
okologischen Wirkungen ergeben konnten.

Hinsichtlich der verschiedenen Arten von Verkehr, welche in der Literatur zu Umwelt- und
Verteilungswirkungen untersucht werden, wird ein klarer Trend deutlich: In knapp 200 ent-
sprechenden Studien wird der motorisierte Individualverkehr betrachtet. In gut 100 Studien
wird auBerdem der OPNV hinsichtlich Umwelt- und Verteilungswirkungen untersucht. Es gilt
hierbei wieder zu beriicksichtigen, dass in der groBen Mehrzahl der Studien mehrere Ver-
kehrsarten gleichzeitig analysiert werden. AuBerdem wird der Flugverkehr in einer Reihe von
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Untersuchungen mit einbezogen, wobei hier meist der Personenflugverkehr betrachtet wird
und die Verteilungswirkungen nur sehr kursorisch bis gar nicht naher untersucht werden:.
Seltener auf Umwelt- und Verteilungswirkungen hin untersucht werden die verschiedenen
Modi des Guterverkehres. AuBerdem vereinzelt finden sich in der entsprechenden Literatur
Untersuchungen des Schiffs- und Schienenverkehrs sowie des Rad- und FuBverkehrs.

3 Verteilungswirkungen von Verkehr, Verkehrspolitik und verkehrs-
bezogener Umweltpolitik

3.1 Methodische Ansatze zur Untersuchung von Verteilungswirkungen

Die Untersuchung von Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich erfordert ein koharentes
Analysekonzept. Jacob et al. (2016) analysieren Verteilungswirkungen als die Verteilung von
Vor- und Nachteilen (unterlassener) umweltpolitischer Instrumente und MaBnahmen auf ver-
schiedene Bevolkerungsgruppen. Sie unterscheiden zwischen maBnahmeninduzierten Veran-
derungsprozessen, den daraus entstehenden Wirkungen und den Merkmalen, die zur Unter-
scheidung von Bevolkerungsgruppen verwendet werden (ebd.). Verteilungswirkungen wer-
den bei Jacob et al. (2016) auf ihre Wirkrichtung und ihr AusmaB hin untersucht, ohne eine
normative Bewertung zugrunde zu legen. Positive (auch progressive) Verteilungswirkungen
reduzieren in der Tendenz die Ungleichverteilung, negative (auch regressive) erhalten oder
verscharfen sie. Die Literatur zu Umwelt- und Verkehrsgerechtigkeit folgt grundsatzlich den
beiden ersten Analyseschritten und bestimmt zunachst Nutzen und Belastungen aus Verkeh-
ren und definiert Bevolkerungsgruppen, Uber die Nutzen und Belastungen verteilt sind (Lucas
et al. 2019). Jedoch werden im Anschluss normative und moralische Prinzipien fur die Be-
wertung der Verteilungswirkungen herangezogen (ebd.).

Die Wirkungen ausgehend vom Verkehrssystem als Ganzes und von verkehrspolitischen MaB-
nahmen im Speziellen sind vielfaltig und lassen sich Kategorien zuordnen. So identifizieren
Lucas et al. (2019) vier Dimensionen von Verkehrsgerechtigkeit: (i) Mobilitat und Erreichbar-
keit, (ii) verkehrliche (Umwelt-)Verschmutzung, (iii) Verkehrssicherheit und (iv) Gesundheit.
In Jacob et al. (2016) werden folgende Wirkungskategorien betrachtet: Gesundheit und
Wohlbefinden, okonomische Auswirkungen und materielles Wohlergehen, Lebensumgebung,
Wirkungen auf Familie und Gemeinschaft und institutionelle und politische Wirkungen.

Die Bestimmung von relevanten Bevolkerungsgruppen zur Darstellung von Verteilungswir-
kungen spiegelt ungleiche Nutzen- und Belastungsprofile. Jacob et al. (2016) und Lucas et
al. (2019) fuhren in der Literatur zu Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich verwendete
Gruppenmerkmale in umfassenden Analysekonzepten zusammen. Demnach werden Bevolke-
rungsgruppen nach Betroffenheit, Schutzwirdigkeit oder allgemeinem Interesse gebildet
(ebd.). So werden regelmafig sozio-demographische und -okonomische Merkmale

3 Diese Studien wurden dennoch aufgenommen, wenn Verteilungswirkungen bei anderen Verkehrsarten bertick-
sichtigt wurden.
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herangezogen, wie Haushaltszusammensetzung, -einkommen, Wohnort, Verfugbarkeit von
Verkehrsmitteln, Alter, Geschlecht, Migrationsgeschichte, Bildung oder Arbeitsmarktstatus
(Jacob et al. 2016; Lucas et al. 2019). Auch ist eine gemeinsame Auswertung nach mehreren
Merkmalen teilweise sinnvoll, um konzentrierte Belastungen einer Gruppe zu identifizieren
(Jacob et al. 2016). Bei der Evaluierung einzelner MaBnahmen wird zusatzlich auf die beson-
dere Betroffenheit abgestellt, etwa bei der zusatzlichen Beruicksichtigung von Pendelnden
bei der Evaluierung der Entfernungspauschale (Blanck et al. 2020a; Edenhofer et al. 2019a).

Verteilungseffekte konnen je nach Definition der zugrundeliegenden Bevolkerungsgruppen
angegeben werden. Liegen ausreichende Daten fiir eine Evaluierung vor, werden Verteilungs-
effekte durch deskriptive Statistik greifbar gemacht. Neben Mittelwertvergleichen uber Be-
volkerungsgruppen hinweg eignen sich sogenannte UngleichheitsmalBe, die nicht nur einzelne
Momente, sondern die ganze Verteilung einer Kennzahl betrachten. Das bekannteste Mal ist
der Gini-Koeffizient, der die tatsachliche Verteilung einer perfekten Gleichverteilung gegen-
uberstellt. Nimmt der Gini-Koeffizient den Wert 0 an, so ist die Kennzahl in der Bevolkerung
gleichverteilt. Bei einem Wert von 1, vereint eine Person (oder Gruppe) den Gegenstand der
Kennzahl allein auf sich. Aufbauend auf dem Gini-Index gewichtet der Theil-Index Individuen
oder Gruppen mit hoheren Kennzahlen starker, sodass Unterschiede im oberen Kennzahlbe-
reich schwerer wiegen. Ferner bietet der Hoover-Index ein anschauliches Ungleichheitsmal:
er gibt den Anteil der ungleichverteilten Kennzahl an, der umverteilt werden musste, um
eine gleiche Verteilung zu erreichen. Betrachtet man beispielsweise die Einkommensvertei-
lung, so gibt ein Hoover-Index von 0,5 an, dass 50 Prozent der Einkommen umverteilt werden
mussen, sollte jede Person das gleiche Einkommen haben. Gleichwohl existiert eine Reihe
weiterer MaBe wie die Indizes nach Atkinson, Kakwani oder Reynolds-Smolensky (Spadaro
2007). UngleichheitsmaBe sind besonders fur Vergleiche unterschiedlicher Szenarien und Ge-
setzesfolgenabschatzungen geeignet, werden jedoch primar bei Effekten auf die Einkom-
mensverteilung verwendet (Bourguignon und Spadaro 2006).

Verteilungseffekte im Verkehr sind sowohl auf der Verursachungs- sowie auf der Betroffen-
heitsebene zu identifizieren. Wirkungen konnen einerseits Uber die Verkehrsteilnahme auf
die Verursacher*innen verteilt werden - wer ein Auto besitzt und fahrt, beansprucht Flache,
verursacht Larm und Luftschadstoffe. Andererseits lasst sich auch die Betroffenheit gleich-
ermalen untersuchen - wer an vielbefahrenen Stralen wohnt, ist Larm und Luftschadstoffen
ausgesetzt. Die korrespondierenden Verteilungswirkungen auf Verursachungs- und Betrof-
fenheitsebene lassen sich qualitativ mithilfe von Kausalketten und systemischen Zusammen-
hangen beschreiben (Jacob et al. 2016). Um die unterschiedlichen nicht-monetaren Wirkun-
gen des Verkehrs vergleichbarer zu machen, wird haufig auf das Konzept der externen Kosten
abgestellt (Umweltbundesamt 2018, 2020; Tiedtke 2013). Man spricht von externen Kosten
im Verkehrsbereich, wenn Akteure bei ihrer Kauf- oder Mobilitatsentscheidung die negativen
Wirkungen auf Dritte nicht oder nur unzureichend beriicksichtigen. Die in Geldeinheiten
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quantifizierbaren Umwelt- und Gesundheitswirkungen sind vielfaltig* (Umweltbundesamt
2020, 2018; van Essen et al. 2019; Bickel 2005). Damit sind externe Kosten wichtige Para-
meter, die eine vergleichende Darstellung von Verteilungseffekten ermoglichen.

In Anlehnung an die in der Literatur dargelegten Konzepte, werden im Folgenden entspre-
chend der Konzeption dieses Forschungsvorhabens methodische Ansatze zur Konzeptionali-
sierung von Nutzen und Belastungen sowie Methoden zur Darstellung von Verteilungseffekten
im Verkehrsbereich vorgestellt. Eine Diskussion normativer und moralischer Prinzipien er-
folgt nicht.

Eine Besonderheit der Untersuchung von Verteilungseffekten im Verkehrsbereich stellt die
Beriicksichtigung von Methoden aus Natur- und Sozialwissenschaften dar. Menschen im Ver-
kehrssystem treffen eine Vielzahl von Entscheidungen, sie reagieren auf Anreize, sind aber
gleichwohl an technologische Eigenschaften des Verkehrssystems gebunden. Auch die Wir-
kungen, die vom Verkehrssystem ausgehen, betreffen Umwelt, Gesundheit, sozialen Zusam-
menhalt und Mobilitatsbudgets, was unweigerlich zu einem interdisziplinaren Ansatz fuhrt.
Ferner wirkt das Verkehrssystem teils sehr lokal, was eine besondere Anforderung an die
raumliche Auflosung der Daten und Analysen stellt. Diese Befunde spiegeln sich in der Fiille
der methodischen Toolboxen und den verwendeten Datensatzen.

Das Auftreten von verkehrlichen Belastungen wie Larm, Luftschadstoffe, Versiegelung und
Zerschneidung von Flachen wird durch die raumliche Beobachtung und durch Pflege von
Geoinformationssystemen (GIS) dokumentiert. Die Konzentration von Luftschadstoffen wird
zunachst an Monitoringstellen gemessen, kann jedoch durch computergestiitzte Dispersions-
modelle in unterschiedlicher geographischer Genauigkeit simuliert werden (Schleyer et al.
2013). Die Ausbreitungsmodelle beriicksichtigen topologische Gegebenheiten, Wetterein-
flusse und chemische Reaktionen, die allesamt den Austrag und die Verteilung von Luft-
schadstoffen beeinflussen (ebd.). Fur kleine Modellgebiete lassen sich die Luftschadstoffbe-
lastungen auf StraBenabschnitts- oder Hauserebene simulieren (Becker 2016; Franck et al.
2014). Larmemissionen missen laut EU-Richtlinie anhand von Geoinformationssystemen do-
kumentiert und mittels Larmkarten veroffentlicht werden (Umweltbundesamt 2021). Hierfur
sind in aller Regel die Gemeinden oder dafur bestimmte Behorden zustandig, im Falle von
Schieneninfrastruktur ~ nimmt das  Eisenbahn-Bundesamt die  Kartierung vor
(Umweltbundesamt 2021; Eisenbahn-Bundesamt 2021). Die rdumliche Belastung durch Larm
und Luftschadstoffe kann, in ausgewahlten Stadten und Ballungsgebieten, somit hinreichend
gut abgebildet werden, auch wenn den teils notwendigen Simulationen eine gewisse Unsi-
cherheit unterliegt, da beispielsweise gewisse bauliche Strukturen nur naherungsweise be-
rucksichtigt werden konnen (Becker 2016). Schlisse fur Gesamtdeutschland lassen sich

4 Bspw. Gesundheitliche Schaden, Krankenhausaufenthalte, verlorene Lebensjahre, Biodiversitatsverluste, Ge-
baude- und Materialschaden (siehe Bieler und Sutter (2019) oder van Essen et al. (2019)).
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aufgrund der teilweise zu groben Rasterung der Daten, jedoch nicht zwangslaufig ziehen
(Gaffron und Freude 2021).

Um die Verteilung von lokalwirkenden Belastungen, wie Verkehrslarm und Luftschadstoffen,
zu untersuchen, braucht es raumlich und sozial hochauflésende Umwelt- und Haushaltsda-
ten. Aufgrund ihrer lokalen Gesundheitswirkung bedarf es der Georeferenzierung von Larm-
und Luftschadstoffbelastungen mittels Geoinformationssystemen. Eine Auswertung nach so-
zio-demographischen und -okonomischen Merkmalen erfordert dann die Zuordnung perso-
nenbezogener Daten auf dieselbe raumliche Ebene. Die raumliche Ebene ist je nach Frage-
stellung moglichst klein zu wahlen, da Aggregation uUber eine groBere Flache potenzielle
Unterschiede in der Belastung Uberdecken wirde (Becker 2016). Im Falle von StraBenab-
schnitten und Stadtvierteln kann allenfalls die amtliche Statistik diese hohe Datenanforde-
rung leisten, da eine sehr hohe Anzahl an Beobachtungen benotigt wird. Zwar sind die Daten
der amtlichen Statistik von hoher Qualitat. Allerdings liegen individuelle Merkmale zu Bil-
dung, Einstellungen und Erfahrungen nicht vor. Sie unterliegen dem Datenschutz und sind
nur eingeschrankt zugénglich. Eine Ubersicht zu Studien, die raumliche Daten verschneiden,
befindet sich in Abschnitt 3.2 (Becker 2016; Flacke et al. 2016; Kockler 2008).

Ferner sind die erfahrenen verkehrsinduzierten Umwelt- und Gesundheitsbelastungen ab-
hangig von der Alltagsgestaltung und individuellem Verhalten, da Personen sich an einer
Vielzahl von Orten aufhalten. Dies ist mit geo-referenzierten Expositionsdaten allein nicht
abzubilden, sondern erfordert zusatzlich Zeitverwendungserhebungen oder personenbezo-
gene Mobilitatsdaten (Li und Friedrich 2019; Gaffron 2012). Um tatsachlich empfundene
Larm- und Luftschadstoffstorungen messbar zu machen, greifen einige Forschungsarbeiten
auf umfragebasierte Datensatze zuriick (Kohlhuber et al. 2006; UBA 2020a; Hoffmann et al.
2003).

Welche Bevolkerungsgruppen in welchem Umfang und mit welchen Verkehrsmitteln zum Ver-
kehrsaufkommen beitragen, lasst sich mit Datensatzen und Studien der Verkehrsstatistik be-
antworten. Hier sind folgende zu nennen: “Mobilitat in Deutschland” (MiD), “Mobilitatspa-
nel” (MOP), “Fahrleistungserhebung” (FLE) und “Verkehr in Zahlen” (ViZ). Zur Darstellung
der Teilnahme an Personenverkehren eignen sich teilweise auch Haushaltsbefragungen, die
vornehmlich fiir die Sozialforschung verwendet werden, wie das Sozio-oekonomische Panel
(SOEP) und die Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS). Das Verkehrsaufkommen und
Mobilitatsverhalten kann anschliefend anhand der Umweltbelastung und Mobilitatskosten
nach gruppenspezifischen Merkmalen ausgewertet werden. Neben der deskriptiven Auswer-
tung werden die Daten genutzt, um Modelle von Personenverkehrssystemen anzureichern.

Diese Verkehrsmodelle bilden neben dem Mobilitatsverhalten, das durch Survey-Datensatze
oder Mobilfunkdaten dargestellt wird, die technischen Kapazitaten der verfiigbaren Ver-
kehrsmittel und Infrastruktur ab (Falck et al. 2020). Anhand von Verkehrsmodellen, die auf
geo-referenzierten ortlichen Einrichtungen (Arbeitsplatz, Freizeitorte, Einkaufsmoglichkei-
ten) aufsetzen, lassen sich verschiedene Entfernungsindikatoren berechnen (Di Ciommo und
Shiftan 2017). Werden diese Informationen in der raumlichen Dimension mit Haushaltsdaten
verbunden, kann Erreichbarkeit gemaB des Modal Splits und den verfligbaren
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Verkehrsmitteln beleuchtet werden. Die erwahnten Verkehrsmodelle gehoren oft zu soge-
nannten partiellen Gleichgewichtsmodellen. Dies ist eine Modellklasse, die Infrastrukturbe-
schrankungen und technische Eigenschaften der Verkehrsmittel (Kapazitaten, Reisedauer,
Emissionen) detailliert abbilden kann. Allerdings werden Rlickkopplungen zu anderen Sekto-
ren und dynamische Aspekte wie Investitionen nicht bedacht (Montenegro et al. 2021). An-
passungen des Verhaltens als Reaktion auf eine verandertes Modellszenario werden darin oft
auf Basis von Elastizitaten modelliert, die angeben wie Individuen, Haushalte oder Firmen
auf eine Preisanderung reagieren (Bourguignon und Spadaro 2006).

In der Literatur werden Verkehrssysteme auch durch andere Modellklassen, wie System Dy-
namics und Agenten-basierte Modelle, beschrieben. Muratori et al. (2020) und Montenegro
et al. (2021) bieten einen guten Uberblick. System Dynamics-Modelle verschneiden oft meh-
rere wirtschaftliche Sektoren und werden, ahnlich wie Allgemeine Gleichgewichtsmodelle,
haufig fur die Evaluation von gesamtwirtschaftlichen Entwicklungen verwendet (Muratori et
al. 2020; Montenegro et al. 2021). Solche Verkehrsmodelle sind regelmaRig als eigenstandige
Module in umfangreiche 6konomieweite Modelle eingebettet, was dynamische Investitionen
und Ruckkopplungen zwischen Sektoren wie bspw. zwischen Verkehr und Energie erlaubt
(Fiorello et al. 2010). Verteilungswirkungen lassen sich hierbei allenfalls zwischen Regionen
und Sektoren betrachten. Auch Agenten-basierte Modelle unterliegt oftmals nur eine be-
schrankte Anzahl reprasentativer Haushalte (Muratori et al. 2020), was die Analyse von Ver-
teilungswirkungen zwischen verschiedenen Bevolkerungsgruppen erschwert.

Zur Quantifizierung von Verteilungswirkungen werden daher oft Mikrosimulationsmodelle
herangezogen, da sie den Fokus auf die kleinste (sozio-okonomische) Einheit legen und mit
umfangreichen Mikrodatensatzen unterlegt sind (Bourguignon und Spadaro 2006). Da die Be-
trachtung von Verteilungswirkungen in unterschiedlichen Dimensionen erfolgt und dies kein
einzelner Datensatz erlaubt, ist das Zusammenfuhren (auch Matching genannt) eine verbrei-
tete Technik (Leulescu und Agafitei 2013). So werden sich ahnelnde Personen oder Haushalte
gematcht und in der Folge entsteht ein integrierter Datensatz, der reichere Informationen
beinhaltet (Bach et al. 2017). Solche Verfahren werden insbesondere in der Erstellung weit-
fassender Datengrundlagen flir Mikrosimulationsmodelle eingesetzt (Leulescu und Agafitei
2013).

Modellbasierte Methoden eignen sich jedoch nicht nur zur Analyse der Verteilungswirkungen
im gesamten Verkehrssystem, sondern werden auch in der Literatur zur Gesetzesfolgenab-
schatzung im Verkehrs-, Energie- und Warmesektor verwendet (Bach et al. 2018; Bach et al.
2019a; Berry 2019). Der modellbasierte Analyserahmen kann flir ex-post und ex-ante Evalu-
ierung einzelner oder mehrerer Instrumente herangezogen werden (Bourguignon und
Spadaro 2006). Fir die ex-post Evaluierung von einzelnen Instrumenten wird in der empiri-
schen Forschung insbesondere auf quasi-experimentelle Methoden aus Beobachtungsstudien
zuruckgegriffen (Ahlfeldt und Feddersen 2018; Pestel und Wozny 2019; Winke 2017). Quasi-
experimentelle Methoden sind des Weiteren dafiir geeignet, um die in groBen Modellen un-
terstellten Verhaltensanpassungen zu analysieren, da sie beobachtetes Verhalten als
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Reaktion auf eingefiihrte oder veranderte Instrumente zuruckfiihren konnen (Filippini und
Heimsch 2016).

Neben den quantitativen und modellbasierten Analysen sind zur Untersuchung von Vertei-
lungseffekten verkehrlicher Systeme und Instrumenten auch qualitative Untersuchungsme-
thoden einsetzbar. So liefern qualitative Feldarbeit, wie ortliche Begehungen, Experten- und
Fokusgruppeninterviews, Beitrage zur Erkennung und Darstellung von potenziellen Vertei-
lungseffekten (Lucas et al. 2021). Qualitative Methoden konnen im Rahmen eines Mixed-
Methods-Ansatz mit quantitativen Analysen kombiniert werden, um die wesentlichen Vertei-
lungswirkungen zunachst zu identifizieren und anschliefend zu quantifizieren (Geurs et al.
2009; Lucas et al. 2021).

3.2 Befunde zu den Verteilungswirkungen des Verkehrssystems

Das Verkehrssystem ermoglicht durch Infrastruktur und Verkehrsmittel die Mobilitat von
Menschen und Gitern. Diesem unbestrittenen Nutzen stehen vielfaltige adverse Umwelt-,
Klima- und Gesundheitseffekte entgegen (Allekotte et al. 2020a). Doch sowohl die positiven
Mobilitatsaspekte aus Verkehren als auch die negativen Begleiteffekte sind ungleich in der
Bevolkerung verteilt (UBA 2020b). Hinzukommen (unterlassene) MaBnahmen in der Verkehrs-
und Umweltpolitik, die ungleich auf verschiedene Bevolkerungsgruppen wirken (ebd.). Wah-
rend sich die Klimawirkungen ausgehend von Treibhausgasen wie CO; global manifestierens,
wirken Luftschadstoffe, Larmbelastung und Flachenbelegung primar in ihrer lokalen und re-
gionalen Umgebung (Allekotte et al. 2020b). Die resultierenden Wirkungen sind somit an die
raumliche Wohn- und Lebensstruktur der Bevolkerung geknuipft. Vor dem Hintergrund segre-
gierter sozial-raumlicher Strukturen sind entsprechende Belastungen ungleich in der Bevol-
kerung verteilt. Darliber hinaus sind Personen mit geringem Haushaltseinkommen weniger
mobil, besitzen weniger Pkw und verursachen in der Folge weniger Luftschadstoff- und
Larmemissionen (UBA 2020b). Wahrend sie weniger verkehrliche Belastungen verursachen,
sind sie haufiger deren Umwelt- und Gesundheitswirkungen ausgesetzt (ebd.).

Die verkehrsinduzierten Belastungen sind vielfaltig und die resultierenden sozialen, um-
weltlichen und gesundheitlichen Wirkungen werden von Geurs et al. (2009) fir den reinen
Bestand an Infrastruktur und deren Nutzung unterschieden. Wahrend Verkehrsinfrastruktu-
ren natiirliche Flachen und Okosysteme permanent zerschneiden, gehen von ihr keine direk-
ten Luftschadstoffe und Larmemissionen aus. Erst die Nutzung durch den MIV, Schienenper-
sonen- und Flugverkehr resultiert in zeitabhdngigen Belastungen. Da Verkehr grundsatzlich
auf ortsgebundene Infrastruktur angewiesen ist, stellt die Nahe von Flughafen, StraBen- und
Schieneninfrastruktur eine notwendige Bedingung dar, um verkehrlichen Belastungen durch
Luftschadstoffe und Larm ausgesetzt zu sein. Personen mit Migrationsgeschichte, geringem
Einkommen oder Sozialleistungsbezug wohnen haufiger in vielbefahrenen Innenstadten, an

5 Trotz der globalen Dimension gehen Klimawirkungen mit Verteilungseffekten einher, da Staaten und ihre Be-
volkerungen unterschiedlich von Klimawandelfolgen betroffen sind (UBA 2020b). Diese globalen Verteilungswir-
kungen werden hier nicht vertieft.
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StraBen und in der Nahe von Schienen und Flughafen (Becker 2016). Sie sind somit Belastun-
gen durch Verkehre am Wohnort starker ausgesetzt als andere Bevolkerungsgruppen.

Becker (2016) betrachtet die Belastung durch StraBen-, Schienen und Fluglarm und Luft-
schadstoffen am Wohnort fur den Untersuchungsraum Berlin in einer sozio-okonomischen
Dimension. Dazu werden die Belastungen auf Ebene der etwa 30.000 StraBenabschnitte ent-
lang dem Anteil der Sozialhilfebezieher*innen und Personen mit Migrationsgeschichte ausge-
wertet. StraBenabschnitte mit hohen Anteilen von Personen mit Migrationsgeschichte und
Sozialhilfebezug weisen merklich hohere Larm- und Schadstoffbelastungen aus. Unter Ver-
anlagung externer Kosten fur StraBenlarm sind StraBenabschnitte mit hoher Migrations-
Quote 3,4-mal starker belastet als StraBenabschnitte mit geringem Anteil (Faktor 1,9 bei
SGB-I1-Quote) (Becker 2016). Ahnlich sind die externen Kosten von Luftschadstoffen deutlich
hoher in StraBenabschnitten mit hoher Migrationsquote (Faktor 2,8) und hoher SGB-II-Quote
(Faktor 1,2) im Vergleich zu geringen Quoten (ebd.). Resultate fur die Luftschadstoffkon-
zentration von NO; und PMy auf der hoher gegliederten Ebene der 447 Planungsgebiete in
Berlin zeichnen ein identisches Bild (Franck et al. 2014). Die Luftschadstoffbelastung in Pla-
nungsgebieten, die durch geringere Einkommen und hohere Arbeitslosenquoten und Sozial-
hilfebezug charakterisiert sind, ist deutlich starker (ebd.).

Eine hohere Luftschadstoffbelastung in Nachbarschaften, die durch einen hohen Anteil von
Arbeitslosengeld- und Sozialhilfebezieher*innen gepragt sind, konnte auch in Dortmund
nachgewiesen werden (Flacke et al. 2016). Insbesondere die Konzentration von Stickstoffdi-
oxid und Feinstaub (PMqo) korreliert stark mit verschiedenen sozio-6konomischen Merkmalen.
Ein ahnliches Bild zeichnet sich in Kassel, wo Personen mit Migrationsgeschichte, geringerem
Haushaltseinkommen und Bildungsabschluss am Wohnort im Mittel starker Feinstaub (PMio),
Stickstoffdioxid und Larm ausgesetzt sind (Kockler 2008).¢ Geographisch tiefgegliederte Ana-
lysen zur Larm- und Luftschadstoffbelastung liegen zumeist nur fur urbane Raume vor, da
die Datengrundlage fir eine deutschlandweite Betrachtung zu grob gerastert (Gaffron und
Freude 2021). Dennoch kann angenommen werden, dass die Ergebnisse aus den Metropolre-
gionen teilweise fur landliche Regionen extrapoliert werden konnen, da Wohnkosten in larm-
und luftschadstoffbelasteten Wohngebieten allgemein niedriger sind und Haushalte mit ge-
ringerem sozialem Status haufiger gunstiger wohnen miissen (Brandt und Maennig 2012;
Winke 2017).

Abseits der messbaren Larm- und Luftschadstoffbeeintrachtigung werden in der Literatur
subjektive Empfindungen von verkehrlichen Belastungen evaluiert. Die Ergebnisse der Um-
weltbewusstseinsstudien des Umweltbundesamtes zeigen, dass Befragte in groBeren Stadten
in hoherem AusmaBe von umweltbedingten Gesundheitsbelastungen betroffen sind (Rubik
2020). So geben Befragte mit niedrigem sozialem Status haufiger an, von

¢ Die Studie basiert jedoch auf einer kleinen Stichprobe von 319 Individuen und greift nicht direkt auf zentral-
verwaltete Emissionskarten zurlick.
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Umweltverschmutzung und Umweltschadstoffen belastet zu sein. Unter den abgefragten
Larmquellen ist der StraBenverkehr am haufigsten genannt und Personen mit niedrigerem
Haushaltseinkommen sind diesem ofter ausgesetzt (Rubik 2020). Fur die Larmbelastigung
unabhangig von einer bestimmten Larmquelle, ist jedoch kein ausgepragter Zusammenhang
mit dem Haushaltseinkommen festzustellen (ebd.).

Eine hohere empfundene Larm- und Schadstoffbelastung von Personen mit Migrationsge-
schichte, geringerem Einkommen und beruflichem Status wird von Kohlhuber et al. (2006)
anhand des SOEP beschrieben. Eine Analyse des Bundesgesundheitssurveys aus den Jahren
1997-1999, das einerseits die Exposition mittels Nahe zu verschiedenen StraBentypen sowie
die subjektive Wahrnehmung von Larm am Wohnort abfragt, wies ebenfalls auf eine hohere
Larmbelastung von Personen mit geringerem Einkommen und beruflicher Stellung auf
(Hoffmann et al. 2003). Dabei wurde StraBenverkehr als die haufigste Ursache fir Larmbe-
lastung genannt (ebd.). Die erhohte StraBenverkehrsbelastung von einkommensschwachen
Haushalten findet sich auch in den Ergebnissen des Gesundheitsmonitorings des Robert-Koch-
Instituts (LauBmann et al. 2013). Wahrend Fluglarm im Allgemeinen homogener als StraBen-
verkehrslarm in der Bevolkerung verteilt ist, sind Personen mit geringem Haushaltseinkom-
men dennoch starker belastet (ebd.).

Die geschilderten Befunde zu Verteilungswirkungen von Personenverkehr zeigen sich auch,
wenn Kinder Gegenstand der Untersuchung sind. Kinder mit niedrigerem sozio-okonomischen
Status wohnen haufiger an vielbefahrenen StraBen als Kinder mit mittlerem und hohem So-
zialstatus (Babisch 2009). Kinder mit Migrationsgeschichte wohnen seltener an wenig befah-
renen NebenstraBen (ebd.).

Die Larmbelastung hangt neben der Lage auch vom Zustand des Wohngebaudes ab und mo-
dernisierte, larmgedammte Wohnungen sind entsprechend besser vor Larm geschutzt.
Kohlhuber et al. (2006) zeigen mit Daten des SOEP, dass der Renovierungsbedarf der Woh-
nung mit hoher Larmexposition einhergeht. Der Renovierungsbedarf hangt stark mit dem
Einkommen zusammen und es ist davon auszugehen, dass armere Haushalte vermehrt in
qualitativ schlechteren Wohnungen leben. Insofern die Qualitat der Wohnung einen Einfluss
auf die Larmbelastung hat (e.g. Mehrfachverglasung, Hinterhausstruktur, Zentralliiftung),
sind Personen mit geringem Einkommen zusatzlich zur Wohnlage durch die Wohnqualitat
starker Larm- und Schadstoffbelastung ausgesetzt. Da Haushalte mit geringen finanziellen
Mitteln Uberproportional haufig zur Miete wohnen, ist eine Modernisierung meist nicht mog-
lich (vgl. Mieter-Vermieter Dilemma). Mohai et al. (2009) weisen darauf hin, dass beim Bau
von umweltbelastenden Industrieanlagen oft Nachbarschaften gewahlt werden, die starker
von sozial benachteiligten Gruppen bewohnt sind. Die Autoren fiihren das neben den niedri-
geren Grundstuckspreisen auf den geringen politischen Einfluss der oft sozial benachteiligten
Bewohner*innen zurtick. Folglich sollen Personen in wohlhabendere Nachbarschaften besser
in der Lage sein, den Bau von umweltbelastender Infrastruktur durch offentlichen Wider-
stand zu verhindern (vgl. NIMBY: “Not in my backyard”). Dies wird konzeptionell auch auf
den Bau von Verkehrsinfrastruktur und dem Ausbleiben von Larmschutzvorrichtungen uber-
tragen (Riedel et al. 2017). Auch ist ein Umzug flir einkommensschwache Haushalte zur
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Vermeidung von Larm- und Schadstoffexposition oft nicht moglich, da Mieten und Hauser-
preise in leisen und schadstoffarmen Nachbarschaften teurer sind, die daher bevorzugt von
einkommensstarkeren Haushalten bewohnt werden. (Brandt und Maennig 2012; Winke 2017).
Ferner weist Becker (2016) darauf hin, dass trotz praziser Larmkarten, die Hinterhausstruk-
tur nicht akkurat abgebildet werden kann. Gegeben, dass sich benachteiligte Bevolkerungs-
gruppen ihren Wohnort seltener wahlen konnen und daher vermutlich haufiger zur StraBen-
seite hin wohnen, konnte die Ungleichverteilung von Larm- und Schadstoffbelastungen noch
gewichtiger sein.

Neben den durch Verkehr unmittelbar entstehenden Emissionen, haben Verkehrsinfrastruk-
turen eine lokale Umweltwirkung. Sie ersetzen und zerschneiden Griinflachen, die neben
essenziellen Umweltfunktionen als Riickzugsort vor Verkehrsemissionen fur Menschen fun-
gieren. Ferner dienen sie zur Erholung, ermoglichen Aktivitaten, die Larm- und Luftschad-
stoffbelastung abmildern konnen. Die positiven Gesundheitswirkungen von stadtischen Grun-
raumen wurden mit Daten des SOEP nachgewiesen (Wustemann et al. 2017). Nachbarschaf-
ten, die durch einen geringen sozio-okonomischen Status ihrer Bewohner*innen gepragt sind,
weisen seltener Grunflachen vor (Flacke et al. 2016; Kockler 2008). Der Flachenverbrauch
und der Zugang zu Grunflachen sind demnach ahnlich ungleich verteilt auf die Bevolkerung
wie die Larm- und Luftschadstoffbelastungen des Verkehrssystems.

Die bisher dargestellten Befunde zu den Verteilungswirkungen im Verkehrssystem stellen
mabhgeblich auf Belastungen am Wohnort ab. Dieser Fokus fiihrt unweigerlich zu einer un-
vollstandigen Darstellung der Belastung durch Verkehr, da Personen aufgrund unterschiedli-
cher Mobilitats- und Aktivitatsmuster nicht die gleiche Zeit am Wohnort verbringen. Basie-
rend auf einer Zeitverwendungserhebung aus Deutschland untersucht Gaffron (2012) das
zeitliche Profil von Anwesenheit am Wohnort. Personen geben in 10-Minuten-Intervallen an,
wie sie ihren Tag verbracht haben. Folglich steigt die verbrachte Zeit in der Wohnung je
geringer das Haushaltseinkommen und das Bildungsniveau sind (Gaffron 2012). Vollzeitange-
stellte sind am seltensten zuhause, wahrend Personen ohne Beschaftigung sich im Vergleich
am haufigsten in der Wohnung aufhalten. Sozio-6konomisch benachteiligte Haushalte woh-
nen haufiger an vielbefahrenen StraBen und verbringen relativ zu einkommensstarkeren
Haushalten mehr Zeit dort, insbesondere in Zeiten hohen StraBenverkehrsaufkommens
(Gaffron 2012). Fir eine abschlieBende Beschreibung der taglichen Larm- und Luftschad-
stoffexposition musste jedoch zusatzlich analysiert werden, wo und wie sich die Menschen
auBerhalb ihres Wohnorts aufhalten und welchen verkehrlichen Belastungen sie dort ausge-
setzt sind. Hier besteht weiterer Forschungsbedarf.

Das Verkehrsaufkommen in Deutschland ist ungleich Uiber die verschiedenen Bevolkerungs-
gruppen verteilt und stellt eine weitere Dimension der Verteilungswirkung des Verkehrssys-
tem dar. Wahrend Personen mit geringerem Einkommen haufiger und starker durch Verkehr
belastet sind, tragen sie weniger zu seinem Aufkommen bei als Besserverdienende (UBA
2020b). Das zeigen Auswertungen auf Basis der Studie ,,Mobilitat in Deutschland“ fur die
Erhebungsjahre 2002, 2008 und 2017 (Lenz et al. 2008; Nobis und Kuhnimhof 2018;
Schelewsky et al. 2020). Je hoher das Einkommen, desto langer sind die zuriickgelegten
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Tagesstrecken, der Anteil der MIV- und Pendelwege (Lenz et al. 2008). Ferner wachst der
verkehrsbedingte CO;-FuBabdruck und die Anzahl der Autos mit dem Einkommen (Lenz et al.
2008; Schelewsky et al. 2020).

3.3 Befunde zu Verteilungswirkungen bestehender verkehrs- und umweltpoli-
tischer Instrumente

Neben den Verteilungswirkungen des bestehenden Verkehrssystems insgesamt werden nun
verkehrspolitische Instrumente und umweltpolitische Instrumente mit Bezug zum Verkehrs-
sektor naher betrachtet. Dabei werden solche Instrumente dargestellt, fur welche in der
Literatur besonders hohe Verteilungswirkungen als auch ausgepragte Umweltwirkungen, je-
weils positiv oder negativ, identifiziert werden. Die Betrachtung erfolgt auf Grundlage der
verfugbaren Literatur mit dem Ziel herauszuarbeiten, welche Instrumente, Verteilungswir-
kungen und Bevolkerungsgruppen dort untersucht werden. Die Instrumente werden in drei
Gruppen prasentiert: (1) Instrumente, fur die tendenziell sowohl negative Umwelt- als auch
Verteilungswirkungen identifiziert werden; (2) Instrumente, fiir welche in der Literatur ten-
denziell positive Umweltwirkungen und negative Verteilungswirkungen gezeigt werden; und
(3) solche Instrumente, fur die sowohl positive Umwelt- wie auch Verteilungswirkungen kon-
statiert werden. Der Fokus liegt hier auf bestehenden Instrumenten. Dazu muss jedoch er-
wahnt werden, dass auch unterlassene oder unzureichende Politik(instrumente) negative
Verteilungswirkungen produzieren konnen. So kann eine unzureichende Umwelt- und
Klimapolitik als unsozial verstanden werden, wenn Kosten und Nutzen zwischen Personen-
gruppen auseinanderfallen. Beispielweise wohnen Menschen mit niedrigerem Einkommen
haufig an groBen StraBen mit Larm- und Luftbelastung oder Frauen gehen ofter als Manner
zu FuB, wahrend der FuBverkehr zunehmend unattraktiver wird (UBA 2020b). Auch global
hat unterlassene Klima- und Umweltpolitik starke Verteilungswirkungen. Menschen im glo-
balen Suden sind bereits heute besonders vom Klimawandel geschadigt, wahrend der Nutzen
des wenig reglementierten CO;-AusstoBes mafgeblich in den Industrielandern verbleibt
(ebd.).

Umwelt- und Verteilungswirkung tendenziell negativ

Die Dienstwagenbesteuerung mit privater Nutzung wird in einer Reihe von Studien bewertet
(Jacob et al. 2016; Beermann et al. 2020; Blanck et al. 2020a; Hendzlik et al. 2019; UBA
2020b; Elmer und Kemfert 2021; Diekmann et al. 2011). Die Untersuchungen stellen heraus,
dass das System der Dienstwagenbesteuerung negative okologische Wirkungen habe. Es wiir-
den daruber keine Anreize gesetzt, Fahrten zu vermeiden, da Treibstoff und auch die War-
tung vom Unternehmen bezahlt werden. Der dafiir zu versteuernde geldwerte Vorteil sei
aber geringer angesetzt, als dies tatsachlich der Fall ist. Entsprechend wirden auch nicht
umweltschonendere Verkehrsmittel wie beispielsweise der OPNV genutzt. Dienstwagen wiir-
den im Schnitt pro Jahr mehr als doppelt so viel gefahren wie Privatautos, sie seien im
Durchschnitt starker motorisiert und ca. 35 % teurer im Bruttolistenpreis, woraus sich in
Summe eine Uberdurchschnittliche Umweltbelastung ergabe . In langerer Frist pragen die
Dienstwagen auBerdem den privaten Fahrzeugbestand, wodurch die negativen Umweltwir-
kungen verstarkt werde (ebd.). Auch Plug-in hybride Dienstwagen werden als okologisch
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nachteilig identifiziert , da sie in der Praxis haufig sehr wenig elektrisch gefahren werden
(Plotz et al. 2020). Mit Blick auf die Arten von okologischen Wirkungen wird in dieser Litera-
tur insbesondere die Klimawirkungen und vereinzelt weitere Umweltwirkungen wie die Luft-
und Larmbelastung (Jacob et al. 2016) hervorgehoben. Hinsichtlich der Verteilungswirkun-
gen der Dienstwagenbesteuerung wird in der uberwiegenden Mehrzahl der Studien auf die
Einkommensverteilung abgehoben und eine regressive Tendenz attestiert: Lediglich gut drei
Prozent der deutschen Haushalte haben einen Dienstwagen und die Uberwiegende Mehrzahl
verdient weit Uber dem Durchschnitt (Blanck et al. 2020a; Jacob et al. 2016; Hendzlik et al.
2019; Elmer und Kemfert 2021; Beermann et al. 2020; Diekmann et al. 2011). Geringverdie-
nende oder Empfanger*innen von Transferleistungen hingegen profitieren kaum von der
Dienstwagenbesteuerung, meist durch den mangelnden Zugang zu einem Dienstwagen. Au-
Rerdem sind einkommensschwache Haushalte besonders verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen wie Larm- und Luftschadstoffen ausgesetzt (LauBmann et al. 2013; Gottschalk et al.
2011; Becker 2016). Neben der Verteilungswirkung auf Personengruppen, hat die Dienstwa-
genbesteuerung auch zur Folge, dass Uberdurchschnittlich viele Dienstwagen von deutschen
Automobilkonzernen stammen, welche in der Vergangenheit haufig groer und weniger um-
weltschonend ausfielen, als Pkw auslandischer Unternehmen (Jacob et al. 2016, S. 154).
Neben der negativen okonomischen Verteilungswirkung arbeiten Jacob et al. (2016) heraus,
dass die NutznieBer*innen der Dienstwagenbesteuerung meist mannlich sind, wobei Fami-
lienangehorige haufig indirekt von einem privat genutzten Dienstwagen profitieren durften.

Auch die seit 2003 inflationsbereinigt sinkende Kraftstoffsteuer auf Diesel und Benzin wird
in der Literatur als sowohl okologisch als auch verteilungstechnisch negativ wirksam identi-
fiziert (Blanck et al. 2020b; Blanck et al. 2020a; Agora Verkehrswende 2018; Haas und
Richter 2020; Jacobs und Quack 2018). Daruiber entstehen okologische Fehlanreize zu Guns-
ten des umweltschadlichen MIV, indem der Anreiz zum Kraftstoffsparen im Fahrverhalten,
beim Kauf eines verbrauchsarmen Fahrzeugs oder fiir den Umstieg auf alternative Verkehrs-
mittel gering ausfallt genauso wie fir die Vermeidung oder Verkiirzung von Wegen. Die Un-
tersuchungen zeigen, dass insbesondere Diesel-Pkw von Personen mit hoheren Einkommen
gekauft und in groBeren und starker motorisierten Varianten, was die negative Umweltwir-
kung weiter erhoht (Blanck et al. 2020a, S. 22; Haas und Richter 2020). Als Umweltwirkung
wird in den Studien beispielhaft die Klimabelastung hervorgehoben. Fir Verteilungswirkun-
gen werden die einkommensbezogenen Wirkungen der Kraftstoffsteuer als regressiv analy-
siert, wobei das sogenannte ,,Dieselprivileg“ die starkste regressive Wirkung entfalte: Die
vergleichsweise niedrige Besteuerung von Diesel komme besonders (tendenziell gut verdie-
nenden) Vielfahrer*innen zugute, die sich die teureren Pkw leisten konnen (Nikodinoska und
Schroder 2016; Blanck et al. 2020a).

Neben der Dienstwagenbesteuerung und der Kraftstoffsteuer insbesondere auf Diesel ist die
Entfernungspauschale ein weiteres verkehrspolitisches Instrument, fur welches in der Lite-
ratur sowohl hohe Umweltwirkungen als auch ausgepragte Verteilungswirkungen identifiziert
werden (Jacob et al. 2016; Blanck et al. 2020a; UBA 2020b; Agora Verkehrswende und Agora
Energiewende 2019; Edenhofer et al. 2019a). In der heutigen Ausgestaltung (Stand Mai 2021)
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wird die Entfernungspauschale als stark regressiv auf Einkommensgruppen eingestuft: Men-
schen mit niedrigeren Einkommen profitieren seltener davon und/oder in geringerem Um-
fang, obere Einkommensgruppen profitieren uberdurchschnittlich stark, da sie haufiger und
weiter pendeln (Jacob et al. 2016; Blanck et al. 2020a; Agora Verkehrswende 2021). Durch
den steigenden Grenzsteuersatz wachst der Steuervorteil mit zunehmendem Einkommen. Als
eine weitere Verteilungswirkung wird in Jacob et al. (2016) gezeigt, dass durch die Entfer-
nungspauschale das Wohnen im Umland von Ballungsgebieten subventioniert wird, die hohen
Mieten in Zentrallagen jedoch nicht. AuBerdem pendeln Manner langere Distanzen als Frauen
(ebd.). Als weitere Wirkungen der Entfernungspauschale werden Unfalle, Schadstoffemissi-
onen, Larm und Staus analysiert, welche jeweils wiederum mit Verteilungswirkungen ver-
bunden sind (Jacob et al. 2016, S. 121). Die Entfernungspauschale fordere wie das Dienst-
wagenprivileg und die im Vergleich mit den OPNV-Preisen niedrigen Kraftstoffsteuern den
MIV mit entsprechenden okologisch negativen Wirkungen, wobei in der ausgewerteten Lite-
ratur meist die Klimawirkung in den Vordergrund gestellt wird.

Auch fur die derzeit in Deutschland giiltigen Geschwindigkeitsbegrenzungen arbeiten Jacob
et al. (2016) Verteilungswirkungen heraus. Insbesondere die Umwelt- und Gesundheitswir-
kungen in Form von Larm, Schadstoffbelastung und Unfallrisiko wirken besonders auf jlingere
und altere Menschen, nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmende sowie Anwohnende stark be-
fahrener Strafen, die haufig niedrigere Einkommen und/oder Migrationsgeschichten haben
(ebd.; LauBmann et al. 2013). Dabei sind die Umwelt- und Gesundheitswirkungen der Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen nicht klar zu trennen von entsprechenden Wirkungen des Ver-
kehrssystems insgesamt (vgl. Abschnitt 3.2). Es zeige sich aber, dass die Verkehrsgeschwin-
digkeit eine Variable sei, welche Umwelt- und Gesundheitswirkungen beeinflusse. Daruber
wird beispielsweise der Verkehrsfluss beeinflusst sowie der Treibstoffverbrauch, die Fla-
cheninanspruchnahme, die Schadstoff- und Larmemissionen und der Bremsweg (Jacob et al.
2016). Die Klimawirkungen des Verkehrs werden bei Jacob et al. (2016) als tendenziell lang-
fristigste und eher im globalen MaBstab verteilungsrelevante GroRe angesehen und daher
nicht naher analysiert. Als nachgelagerte Wirkung der gegenwartigen Geschwindigkeitsbe-
grenzungen kann ein geringeres Sicherheitsempfinden sowie ein niedrigerer Aufenthaltswert
mit negativem Einfluss auf die Lebensqualitat der Anwohner*innen, FuBganger*innen und
Radfahrer*innen gezeigt werden (Atkins Transport Planning & Management 2010). Auch auf
sozialen Zusammenhalt und die Inklusion wird ein negativer Beitrag der gegenwartigen zu-
ruckhaltenden Geschwindigkeitsbeschrankung beispielhaft herausgestellt (West et al. 2010).
Die Akzeptanz gegenuber beispielweise einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
innerorts oder 130 km/h auf Autobahnen fallt in Umfragen regelmaBig gemischt aus (Stief3
et al. 2012, S. 53), wobei die Zustimmung fur Letzteres in den vergangenen Jahre zugenom-
men hat (ADAC 2021)’. Dabei ist die Akzeptanz Uber die Einkommensgruppen ahnlich verteilt

7 Befragt wurden in dieser Erhebung ADAC-Mitglieder.
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(StieB et al. 2012, S. 53). Jedoch befurworten Frauen die Geschwindigkeitsbeschrankung
deutlich haufiger als Manner genau wie altere ofter als jungeren Menschen (DVR 2017).

Fur die Parkraumbewirtschaftung im Allgemeinen und Parkgebiihren speziell werden in der
Literatur wesentliche Verteilungswirkungen identifiziert (Oehlmann et al. 2019; Blanck et
al. 2020a; UBA 2020b; Mackie und Hascic 2018). Es wird gezeigt, dass Menschen mit gerin-
geren Einkommen deutlich haufiger kein Auto oder keinen Zweitwagen besitzen als Menschen
oberer Einkommensklassen (Blanck et al. 2020a, S. 7-9). Gleiches gilt fur die Fahrleistung
(ebd.). Entsprechend profitieren einkommensstarkere Bevolkerungsgruppen uberdurch-
schnittlich von kostenlosem oder giinstigem Parken. Gleichzeitig weisen Oehlmann et al.
(2019, S. 97) darauf hin, dass Parkgebiihren ,,in Einzelfallen [...] sogar zu besonderen Harten
fuhren [konnen], z. B. wenn einkommensschwache Menschen auf den Pkw angewiesen sind*“.
Dieses Argument konnte man auch bei anderen Instrumenten machen, die MIV belasten, ins-
gesamt ist die Datenlage aber dunn. Plausibel ist, dass die gunstige Parksituation fur moto-
risierten Individualverkehr okologische Fehlanreize setze (Oehlmann et al. 2019; Blanck et
al. 2020a). Die Parkpreise bildeten kaum den Wert des offentlichen Raums ab und umwelt-
schadlicher, motorisierter Individualverkehr wiirde gegeniiber offentlichem Personenverkehr
subventioniert (ebd.). An Umweltwirkungen wird in diesen Studien vor allem auf Treibhaus-
gase und Luftschadstoffe abgehoben sowie bei UBA (2020b) auch auf die Uberproproportio-
nale Flacheninanspruchnahme des MIV hingewiesen.

Vereinzelt finden sich in der Literatur auch Untersuchungen zu den Verteilungswirkungen
von Infrastrukturprojekten, wie zum Beispiel StraBenbau (Lucas et al. 2021; Cohen und
Schaffner 2021; Moller und Zierer 2018; Dorr und Gaebler 2020) oder Bahnverbindungen
(Ahlfeldt und Feddersen 2018; Brandt und Maennig 2012). Hierbei werden vornehmlich raum-
liche und gesellschaftsgruppen-spezifische okonomische Verteilungswirkungen herausgear-
beitet, jedoch werden okologische Wirkungen dabei nicht naher betrachtet. Hier kann nur
vermutet werden, dass insbesondere der StraBenbau zusatzliches umweltschadliches Ver-
kehrsaufkommen begiinstigen konnte (Allekotte et al. 2020a).

Umweltwirkung tendenziell positiv und Verteilungswirkung negativ

In Deutschland besteht seit Mitte 2016 eine Kaufpramie fiir E-Pkw und Plug-In-Hybride. Die
Kaufpramie auf E-Pkw wird in der Literatur als tendenziell klimaschonend eingestuft, da sie
weniger okologisch schadlichen Verkehr begiinstige (Blanck et al. 2020a; Blanck et al.
2020b). Die okologische Wirkung sei jedoch dadurch beschrankt, dass Mitnahme- und
Reboundeffekte auftreten und Pkw-Hersteller angesichts steigender EU-CO,-Standards?

8 Die Verteilungswirkungen der EU-CO,-Standards werden hier aufgrund des Fokus des Forschungsvorhabens auf
nationale Politikinstrumente nicht naher betrachtet. AuBerdem liegen dazu kaum Untersuchungen vor. Jedoch
wird die Verteilungswirkung fiir Pkw-Verbrauchsstandards in der US-amerikanischen Literatur als tendenziell
regressiv beschreiben (Levinson 2019; Jacobsen 2013; Davis und Knittel 2019). Auch als tendenziell regressiver
wirkend Uiber Einkommensgruppen als es bei der Treibstoffbesteuerungen der Fall ist, da dort die Einnahmen
riickverteilt werden konnen (ebd.).
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ohnehin mehr Elektroautos verkaufen mussten. Zudem werden die E-Pkws haufig nur als
Zweitwagen genutzt. Die Verteilungswirkung der E-Kaufpramie sei negativ, da davon insbe-
sondere Personen hoher Einkommensklassen profitieren, die sich E-Neuwagen kaufen (Blanck
et al. 2020a; Bamberg et al. 2020; Zachmann et al. 2018; Agora Verkehrswende 2021). Ein
Indiz sei, dass die Verteilung der E-Fahrzeuge auf die Landkreise sehr unterschiedlich aus-
fallt: In Landkreisen mit hoher Kaufkraft finden sich verhaltnismafig viele E-Fahrzeuge, wah-
rend besonders in strukturschwachen Regionen in ostdeutschen Bundelandern sehr niedrige
Zulassungszahlen verzeichnet werden (ebd.). Indirekt sind gewisse umwelt- und gesundheits-
bezogene Entlastungseffekte auch fir untere Einkommensklassen plausibel, da die E-Pkw die
Luft- und Larmbelastung reduzieren. Dazu liegen jedoch keine gesonderten Untersuchungen
vor. In der untersuchten Literatur wird auch nicht betrachtet, ob durch die Kaufpramie Kau-
fer*innengruppen erreicht wurden, denen diese Autos sonst nicht zuganglich waren und wel-
che Effekte die Kaufpramie auf den Gebrauchtwagenmarkt hat. Bedeutend konnte hier auch
sein, dass die Kaufpramie auch fur Leasingwagen angeboten wird. Die Angebote von diesen
Unternehmen liegen teils deutlich unter den Preisen fir vergleichbare Pkw mit Verbren-
nungsmotor. Hier konnte auch erwartet werden, dass vergleichsweise zligig Pkw auf dem
Gebrauchtmarkt angeboten werden. Fur die Untersuchung von Verteilungswirkungen konnte
auch relevant sein, dass die Kaufpramie nicht unmittelbar aus dem Staatshaushalt gewahrt
wird, sondern aus dem Energie- und Klimafonds, der zum groBten Teil aus dem deutschen
Emissionshandel gespeist wird.

Ahnlich wie die Kaufpramie, werden auch fiir die reduzierte Dienstwagenbesteuerung fiir
E-Autos tendenziell positive Klimawirkungen gezeigt mit einer negativen Verteilungswirkung
zu Gunsten hoher Einkommensklassen (Blanck et al. 2020a; Zachmann et al. 2018; Agora
Verkehrswende 2021) (Vgl. auch regulare Dienstwagenbesteuerung oben).

Zu den Verteilungswirkungen der Ladeinfrastruktur von E-Pkws liegen flir Deutschland keine
Studien vor. Fur Kalifornien wurde jedoch kirzlich gezeigt, dass einkommensschwachere,
schwarze und hispanische Personengruppen weniger Zugang zu offentlicher E-Ladeinfra-
struktur haben (Hsu und Fingerman 2021). Dies konnte naturlich daran liegen, dass diese
Personengruppen weniger uber entsprechende Fahrzeuge verfugen.

Seit Anfang 2020 wird in Deutschland der ermaBigte Mehrwertsteuersatz von 7 % im Bahn-
Fernverkehr erhoben. Daruber wird angereizt, die umweltfreundlichere Verkehrsform Fern-
bahn zu nutzen (Forster et al. 2020). Die Verteilungswirkung wird als leicht regressiv einge-
stuft, da der Bahn-Fernverkehr von oberen Einkommensgruppen verstarkt genutzt wird
(Blanck et al. 2020a): Personen im hochsten Einkommensquintil sparen dadurch im Durch-
schnitt 10€ pro Jahr, etwa doppelt so viel wie Personen der ubrigen Einkommensquintile.
Die Verteilungswirkungen der Umweltentlastungen werden nicht naher untersucht.

Neben der Kraftstoffsteuer (s.0.) wurde zu 2021 ein Emissionshandelssystem (CO2-
Bepreisung) in Deutschland fur die Sektoren Verkehr und Warme eingefuhrt. Diese Beprei-
sung der vorher vergesellschafteten Kosten des CO,-AusstoRes wird in der Literatur als oko-
logisch sehr zutraglich bewertet, da zunehmend Anreize fur klimaschonende Konsum- und
Produktionsanderungen gesetzt werden (Edenhofer et al. 2019b, 2019a; Agora
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Verkehrswende 2018; Bach et al. 2020). Jedoch wird der CO;-Preis als zu niedrig bewertet,
um die Klimaschutzziele 2030 zu erreichen (ebd.). Da der Anteil des Nettoeinkommens, das
fur Kraftstoff ausgegeben wird, bei zunehmenden Einkommensgruppen weitgehend gleich
bleibt (Bach et al. 2019c, S. 42), wird die Verteilungswirkung des CO;-Preises in dieser Hin-
sicht als nur leicht regressiv eingestuft. Abbildung 2 zeigt die durchschnittlichen Ersparnisse
pro Jahr fur Haushalte nach Einkommensquintilen durch das Dieselprivileg (griin) sowie die
durchschnittliche Belastung durch den CO,-Preis von 55€ wie fur 2025 festgelegt.

Abbildung 2: Dieselprivileg regressiver als CO,-Preis
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Quelle: Blanck et al. 20203, S. 26.

Die Verteilungswirkungen von CO;-Preisregimen wird in der Literatur als stark abhangig da-
von analysiert, wie das Aufkommen verwendet wird (Blanck et al. 2020a; Edenhofer et al.
2019a; Bach et al. 2019b; Bach et al. 2019c; Bach et al. 2019a; Agora Verkehrswende und
Agora Energiewende 2019; Gechert et al. 2019; Frondel 2020; Ismer et al. 2019; Filippini und
Heimsch 2016; Eisenmann et al. 2020; Hansel et al. 2021). Fur den deutschen CO;-Preis
wurde als Mittelverwendung eine Kombination aus Stabilisierung der EEG-Umlage (de facto
Strompreisreduktion), Erhohung der Entfernungspauschale (s.o0.), Erhohung des Wohngelds
um 10 % sowie der Mehrwertsteuerreduktion fur den Bahn-Fernverkehr gewahlt (Edenhofer
et al. 20193, S. 6). Fur den deutschen CO;-Preis inklusive der kompensatorischen MaBnahmen
wird eine Verteilungswirkung zu Ungunsten mittlerer Einkommen herausgearbeitet sowie
eine leichte Mehrbelastung von Personen in landlichen Gebieten (Frondel 2020; Bach et al.
2020; Edenhofer et al. 2019a). Die Verteilungswirkungen wird dabei fur den Sektor Verkehr
als etwas weniger regressiv eingestuft als flr den Bereich Gebaudewarme (Bach et al. 2020).
Die Riickverteilung durch die gesenkte EEG-Umlage wird als in sich progressiv eingeschatzt,
wahrend die erhohte Entfernungspauschale regressive Wirkungen erzeuge, insbesondere, da
in den unteren Einkommensdezilen kaum Personen langere Pendelwege zurucklegen (ebd.).
Agora Verkehrswende (2021) analysieren fur die CO,-Bepreisung inklusive der
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Ruckverteilungen eine kurzfristig leicht progressive Verteilung Uiber die Einkommensdezile,
wofur sie 2021 betrachten, langerfristig sei die Wirkung jedoch regressiv.

Im Zuge des Klimaschutzprogramms 2030 wurde auch die Luftverkehrsabgabe erhoht. Diese
Erhohung ist seit 2021 in Kraft. O. Harthan et al. (2020) analysieren eine klimaschonende
Wirkung dieser Erhohung, welche die okologischen Schaden des Fliegens jedoch nur zu einem
kleinen Anteil internalisiert. Mit Blick auf die Verteilungswirkungen werden Politikinstru-
mente zum Flugverkehr in der Literatur kaum untersucht. Eine Ausnahme bilden Adam et al.
(2008, S. 197) und Zachmann et al. (2018, S. 40), die hervorheben, dass Steuern auf Flug-
verkehr allgemein tendenziell progressiv ausfielen, da Besserverdienende vermehrt fliegen
und groBere Anteile ihres Einkommens fur Flugreisen ausgeben. Die Befreiung von der Kero-
sinsteuer (und der Mehrwertsteuerbefreiung bei internationalen Fliigen) werden in der Lite-
ratur als indirekte umweltschadliche Subvention identifiziert (Koder und Burger 2016;
Zerzawy et al. 2017; Beermann et al. 2020). Diese werden allerdings nicht explizit nach
Verteilungswirkungen untersucht. Jedoch kann angenommen werden, dass sie regressiv wir-
ken, da mehr von Besserverdienenden geflogen wird (Zachmann et al. 2018).

Tendenziell Umweltwirkung und Verteilungswirkung positiv

Synergien aus einer positiven Verteilungswirkung und im Verkehrsartenvergleich positiven
Umweltwirkungen ergeben sich insbesondere aus der Forderung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (Blanck et al. 2020a; UBA 2020b; StieB et al. 2012; Arnold et al. 2019;
Waluga 2017). Die offentliche Bezuschussung der Infrastruktur- und Betriebskosten als ,,Da-
seinsvorsorge“ sei 6kologisch zutraglich, da der OPNV im Verkehrsvergleich geringe Umwelt-
kosten erzeugt (Allekotte et al. 2020a). Die Verteilungswirkung wird positiv bewertet, da
Stadt-/Regionalbusse in den unteren Einkommensgruppen Uberproportional genutzt werden,
Stadt-/StraBenbahnen sowie S-/Regionalbahnen hingegen gleich verteilt Uber die Einkom-
mensgruppen (Blanck et al. 2020a, S. 8). Fur Menschen mit geringen Einkommen ist zu be-
ricksichtigen, dass sie nur eingeschrankte Moglichkeiten haben, ihre Mobilitatsanspriiche
und -bediirfnisse zu realisieren. Dadurch sei ihre Teilhabemdglichkeit in Bereichen des all-
taglichen Lebens, wie Arbeit, Ausbildung, Gesundheitsversorgung und Freizeit besonders von
kostengiinstigem OPNV abhangig (StieR et al. 2012, S. 27). Insofern habe die Férderung des
OPNVs (und auch des kostengiinstigen 6ffentlichen Fernverkehrs) einen besonderen Stellen-
wert, um diese Bedurfnisse auch fur Menschen mit geringen Einkommen zu erfillen. Die
positive Verteilungswirkung der OPNV-Férderung wird in der Literatur als schrumpfend iden-
tifiziert, da die Preise im OPNV seit 2000 um fast 80 % gestiegen sind im Vergleich zu lediglich
rund 35 % Preisanstieg fur den Kauf und die Unterhaltung eines Kraftfahrzeuges (UBA 2020b,
S. 15). Entsprechend kann von der im Klimaschutzprogramm 2030 beschlossenen Mittelerho-
hung fiir den OPNV eine okologisch (0. Harthan et al. 2020) sowie verteilungswirksam posi-
tive Wirkung erwartet werden. Ahnliches gilt fiir die beschlossene erhohte Elektrifizierung
von Bussen im OPNV (ebd.), da dariiber die lokale Luftverschmutzung mit negativen Vertei-
lungswirkungen verringert wird (LauBmann et al. 2013; Gottschalk et al. 2011; Becker 2016).
Eine schwedische Studie zu den Verteilungswirkungen der Forderung offentlichen Nahver-
kehrs in Stockholm zeigt aber auch, dass der bestehenden Forderung nur eine sehr bedingte
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umverteilende Wirkung zugesprochen werden kann, da der Subventionsanteil uber die Ein-
kommensgruppen hinweg ahnlich ausfallt (Borjesson et al. 2020).

Auch die Forderung des FuBverkehrs habe positive Verteilungswirkungen, da ZufuBgehen
einkommensunabhangig geschehen kann (StieB et al. 2012). So gehen Menschen mit geringen
Einkommen in Deutschland im Mittel etwas mehr zu Ful® als hohere Einkommensgruppen
(Blanck et al. 2020a, S. 8). Fahrrader werden hingegen etwas mehr in hoheren Einkommens-
gruppen genutzt. Von beiden Verkehrsformen gehen substanzielle positive Umwelt- und Ge-
sundheitswirkungen aus (Blanck et al. 2020a; Allekotte et al. 2020a; StieB et al. 2012). Diese
durften im Zuge der im Klimaschutzprogramm 2030 beschlossenen Forderung des Radver-
kehrs verstarkt werden (O. Harthan et al. 2020).

Im Zuge des Klimaschutzprogramms 2030 wurde die CO,-Komponente der gegenwartigen
Kfz-Steuer ab 2021 leicht angehoben, wofiir eine tendenziell positive Umweltwirkung ana-
lysiert wird (Blanck et al. 2020a). Dem steht jedoch nach wie vor die Hubraumkomponente
der Kfz-Steuer entgegen, welche dies in Teilen zu Nichte macht. Die Hubraumkomponente
wird auch deshalb kritisch bewertet, da die Hubraume riicklaufig sind, Gewicht und PS der
Neuwagen aber zunehmen (Kunert 2018). Da die CO;-Emissionen neuer Pkw in Deutschland
im Mittel uber alle Einkommensklassen ahnlich ausfallen, wird die CO,-Komponente der Kfz-
Steuer tendenziell als verteilungswirksam neutral bewertet (Blanck et al. 2020a). Agora
Verkehrswende (2021) betrachten die Verteilungswirkung hingegen angesichts der steuerli-
chen Mehrbelastung durch die erhohte CO;-Komponente Uber die GroBe von Fahrzeugklassen
hinweg. Sie kommen so zu dem Ergebnis, dass mittlere und hohe Einkommen absolut mehr
belastet wirden (ebd.).

3.4 Stand der Diskussion zu Verteilungswirkungen moglicher umweltpoliti-
scher Reformansatze

Aus der breiten Diskussion um potenzielle Politikinstrumente der Verkehrswende, werden im
Folgenden solche Reform-Instrumente beleuchtet, fiir welche in der Literatur sowohl hohe
(positive) Umweltwirkungen, als auch substanzielle Verteilungswirkungen analysiert werden.

Umweltwirkung und Verteilungswirkung tendenziell positiv

Aufbauend auf eine Reihe bestehender verkehrspolitischer Instrumente mit Umwelt- und
Verteilungswirkungen (vgl. Abschnitt 3.3) werden in der Literatur haufig Reformen dieser
Instrumente unter okologischen sowie verteilungstechnischen Aspekten diskutiert. Fir die
Reform der Dienstwagenbesteuerung schlagen Blanck et al. (2020a), Jacob et al. (2016)
und Diekmann et al. (2011) eine Erhohung vor: Es solle insbesondere die private Fahrleistung
starker besteuert werden und die Besteuerung abhangig vom CO;-AusstoB geregelt werden.
AuBerdem seien Plug-in Hybride herkommlichen Verbrennungsmotoren steuerlich gleichzu-
stellen, fur E-Pkw solle die steuerliche Begiinstigung kiirzer gelten (Blanck et al. 2020a).
Dadurch wirden okologische Verbesserungen erzielt, insbesondere mit Blick auf den CO;-
AusstoB, sowie die regressive Verteilung auf Haushaltseinkommen der gegenwartigen Dienst-
wagenbesteuerung gemindert (Jacob et al. 2016; Diekmann et al. 2011; Blanck et al. 2020a).
Die regressive Wirkung uber Einkommen kann besonders gemindert werden, wenn die
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erzielten Staatseinnahmen verwendet werden, um die Sozialversicherungsbeitrage zu redu-
zieren, was vor allem niedrigen und mittleren Einkommen zu Gute komme (Jacob et al. 2016,
S. 158).

Als okologisch und sozial ausgerichtete Reform der Entfernungspauschale wird nahe gelegt,
diese mit Hartefallregelungen abzuschaffen oder eine pauschale Steuerentlastung einzufuh-
ren, gegebenenfalls gekoppelt an die Verfligbarkeit von offentlichen Verkehrsmitteln (Blanck
et al. 2020a; Jacob et al. 2016; Agora Verkehrswende und Agora Energiewende 2019). Bei
der Abschaffung wiirde die regressive Verteilungswirkung auf Einkommensgruppen vermin-
dert, wobei Personen mit niedrigeren Einkommen und im landlichen Raum mit Gberpropor-
tionalen Einkommensverlusten durch die Abschaffung konfrontiert sein konnen (Jacob et al.
2016; Steinsland et al. 2018). Dies konne jedoch durch Hartefallregelungen abgefedert wer-
den (ebd.). Ebenso konne dem leicht fallenden Arbeitsangebot, welches sich aus (geringfu-
gig) geringeren Anreizen fur Erwerbsarbeit ergibt, durch eine Erhohung der Werbungskos-
tenpauschale begegnet werden (Jacob et al. 2016). Aus okologischer Sicht wiirde ein leicht
vermindertes Verkehrsaufkommen erzielt, mit entsprechend geringeren Schadstoffemissio-
nen, Larmemissionen und einem potenziellen Riickgang des Flachenverbrauchs, was Perso-
nen mit niedrigen Einkommen und/oder Migrationsgeschichte sowie Kinder und Altere iiber-
durchschnittlich entlastet. Bei einer potenziellen Riickverteilung der zusatzlichen Steuerein-
nahmen werden Abwagungen zwischen sozialen und okologischen Zielen identifiziert und
eine Kombination nahegelegt (ebd.). Alternativ zur Abschaffung der Entfernungspauschale
konnte die Pkw-Nutzung nur voll steuerlich beglinstigt werden, wenn keine zumutbaren of-
fentlichen Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen (Blanck et al. 2020a). Wiederum einen an-
deren Ansatz fur eine positivere Verteilungswirkung wahlt das sogenannte ,,Mobilitatsgeld*,
welches pauschal von der Einkommenssteuerschuld abgezogen wird, unabhangig vom indivi-
duellen Steuersatz (Agora Verkehrswende und Agora Energiewende 2019; Agora
Verkehrswende 2021). Das ,,Mobilitatsgeld“ konnte auch mit der Verfugbarkeit von offentli-
chen Verkehrsmitteln gekoppelt werden, was die umweltentlastende Wirkung verstarken
durfte (Blanck et al. 2020a).

Auch fur die Kfz-Steuer werden in den einschlagigen Studien okologisch und sozial moti-
vierte Reformen erarbeitet (Blanck et al. 2020a; Bar et al. 2020; Eliasson et al. 2018; Tiedtke
2013; Arnold et al. 2019). Dabei wird vorgeschlagen, die Kfz-Steuer deutlich zu erhohen, um
eine okologische Lenkungswirkung zu entfalten. AuBerdem solle sie vollstandig nach CO,-
AusstoB bemessen werden und starker dahingehend abgestuft werden. Wahrend die Hub-
raumkomponente abgeschafft werden soll, welche Dieselfahrzeuge in Summe immer noch
steuerlich bevorteile, wird stattdessen das Fahrzeuggewicht und die -groRe als okologisch
ausschlaggebend identifiziert und empfohlen, die Kfz-Steuer auch daran zu bemessen. Dar-
uber wiirde die aktuell regressive Verteilung auf Einkommensgruppen reduziert und Anreize
geschaffen, klima- und umweltschonendere Pkw zu halten. Im Fokus sind an okologischen
Wirkungen insbesondere CO;, vereinzelt Larm, Schadstoffemissionen und raumliche Wirkun-
gen (zu Gunsten anderer Mobilitatsformen als MIV). Hinsichtlich Personengruppen wird neben
der Einkommensverteilung vereinzelt auf groBere Familien abgestellt, die oftmals auf gro-
Rere Autos angewiesen sind. Dabei wird das franzosische Modell diskutiert, in welchem ab
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dem dritten Kind die Kfz-Steuer sinkt (Blanck et al. 2020a). AuBerdem konnten mobilitatein-
geschrankte Personen befreit werden, um hier keine spezifische Belastung zu erhohen
(ebd.). Auch fur die hoheren Staatseinnahmen aus der reformierten Kfz-Steuer, werden ver-
schiedene Ansatze diskutiert, wie dariber die positiveren Verteilungswirkungen gestarkt
werden konnen: Beispielsweise eine Pramie fur die Abschaffung emissionsintensiver Fahr-
zeuge, ein Mobilitatsgeld (s.0.) oder eine pro-Kopf-Ruckverteilung (Bar et al. 2020). Dabei
wird kursorisch auf die positivere Einkommensverteilung sowie im Falle des Mobilitatsgeldes
die potenziell negativen Wirkungen auf den landlichen Raum aufgrund fehlender Alternati-
ven zum Pkw abgehoben.

In der Literatur werden auch Reformen der Kraftstoffsteuern vorgeschlagen, durch welche
sich okologische Verbesserungen mit positiveren Verteilungswirkungen verbinden lieBen
(Blanck et al. 2020a; Beermann et al. 2020; Agora Verkehrswende 2018; Bach et al. 2018;
UBA 2020b). Dazu wird insbesondere nahegelegt, den bislang beglinstigten Dieselkraftstoff
(aber auch Erdgas und LPG) den Benzinkraftstoffen gleichzustellen sowie den einheitlichen
Steuersatz an die Inflation zu indexieren. Die Angleichung wird mit zeitlichem Vorlauf emp-
fohlen, sodass Autofahrer*innen dies bei Neukaufen berticksichtigen konnen. Die okologische
Wirkung der Reform ergebe sich aus der Vermeidung bzw. Verkirzung von Wegen, einer
kraftstoffsparenderen Fahrweise, der Anschaffung eines verbrauchsarmeren Fahrzeugs oder
der Wahl eines alternativen Verkehrsmittels. Die Umweltwirkungen wird vornehmlich Uber
CO; spezifiziert. Von der Erhohung der Kraftstoffsteuer konne zudem ein Signaleffekt erwar-
tet werden, der Uber die reine Preissteigerung hinausgehe (Tiezzi und Verde 2019). Von der
Abschaffung der giinstigeren Kraftstoffsteuer auf Diesel waren vornehmlich hohere Einkom-
mensgruppen betroffen, da Dieselfahrzeuge vor allem von diesen Personengruppen gefahren
werden (Repenning et al. 2019, S. 205). UBA (2020b, S. 20) schlagen auBerdem zinslose Kre-
dite speziell fur Pendelnde mit niedrigen Einkommen vor, die auf Pkw angewiesen sind, um
diese vereinzelten Hartefalle abzufedern.

Auch die im Zuge des deutschen Klimapakets 2019 erhohte Kaufpramie auf E-Pkw wird in
der Literatur als aus Verteilungssicht reformbediirftig und in ihrer langen Laufzeit auch oko-
logisch nicht zutraglich identifiziert, insbesondere fir Plug-in Hybride (Blanck et al. 2020a;
Knopf 2020; Arnold et al. 2019). Daruiber wiirden tendenziell hohere Einkommensgruppen
begunstigt (ebd.). AuBerdem konnten Mitnahmeeffekte bei Herstellern und Kaufern auftre-
ten, wodurch die okologische Wirkung verpuffe (Blanck et al. 2020a). Die Kaufpramie sei
weitgehend abzuschaffen, vorzuziehen seien aus vornehmlich okologischer Sicht Emissions-
standards, wie sie die EU vorgebe sowie hohere CO,-Preise fur konventionelle Fahrzeuge,
um tatsachliche Fahrzeugwechsel anzureizen (ebd.). Allerdings sind hier auch wesentliche
Forschungsliicken festzuhalten - insbesondere die Wirkungen von Kaufpramie auf eine Er-
schlieBung weiterer Kauferschichten und Wirkungen auf den Gebrauchtmarkt scheinen plau-
sibel, werden aber bisher nicht untersucht.

In einem ahnlichen Kontext wird in der Literatur auch haufig ein sogenanntes ,,Bonus-Malus-
System“ empfohlen. Damit gemeint ist die aufkommensneutrale Gegenfinanzierung von For-
derungen fur besonders emissionsarme neuzugelassene Fahrzeuge Uber beispielsweise eine
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starker nach CO;-AusstoB differenzierte Zulassungssteuer oder Kfz-Steuer fur neuzugelas-
sene emissionsintensive Fahrzeuge (Blanck et al. 2020a; Hendzlik et al. 2019; Elmer und
Kemfert 2021; Elmer 2019). Dabei wird fur die positive Klimawirkung auf entsprechende
Erfahrungen in anderen Landern mit diesem System aus Besteuerung und Forderung verwie-
sen. Mit Blick auf die Verteilungswirkung wird hier von positiven Wirkungen ausgegangen, da
neue Antriebe durch Kaufer*innen besonders schwerer, hoch motorisierter und haufig auch
hochpreisiger Fahrzeuge finanziert wurden (Elmer und Kemfert 2021). Es wird jedoch darauf
verwiesen, dass auch einige einkommensschwache Haushalte durch indirekte Effekte zusatz-
lich belastet werden konnten. Wenn Haushalte auf ein groBeres Fahrzeug mit Verbrennungs-
motor angewiesen sind, beispielhaft werden grofere Familien auf dem Land genannt, konn-
ten sie sich mit (leicht) ansteigenden Preisen im Gebrauchtmarkt konfrontiert sehen. Dies
lage darin begriindet, dass sich das Gebrauchtwagenangebot in Folge der Malus-Zahlung ver-
ringert und die Zahlungen in begrenztem Umfang weitergereicht werden konnten (Elmer und
Kemfert 2021). Die gegeniiber einem reinen Subventionssystem eingesparten Haushaltmittel
werden jedoch als mehr als auskommlich eingeschatzt, um solche indirekt betroffenen Har-
tefalle abzufedern (ebd.).

Ein weiterer verkehrsbezogener Reformansatz, der in der Literatur sowohl okologisch als
auch hinsichtlich der Verteilungswirkung untersucht wird, ist die Geschwindigkeitsbegren-
zung (Jacob et al. 2016; Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020; West et al. 2010;
Steininger et al. 2007). In der Tendenz werden dabei positive Umwelt- und Verteilungswir-
kungen uber Einkommensgruppen identifiziert, wobei kaum auf indirekte Effekte eingegan-
gen wird. Jacob et al. (2016) untersuchen hingegen spezifisch die Verteilungswirkungen,
welche sich aus einer Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen (120 km/h), auf Landstraen
(80 km/h) sowie innerorts (30 km/h) ergeben wirden. Daraus resultiere eine Reihe positiver
Verteilungswirkungen, da besonders jlingere und altere Menschen, nicht-motorisierte Ver-
kehrsteilnehmende sowie Anwohner vielbefahrener Straen von Umwelt- und Gesundheits-
wirkungen (insb. Larm und Schadstoffe sowie Unfallrisiko) weniger belastet waren. Letztere
Personengruppe korreliere zudem stark mit niedrigen Einkommen und Migrationsgeschichte.
Als indirekte Folge wird erwartet, dass sich der Modal Split in Teilen vom MIV zum Umwelt-
verbund verschiebe, was vielfaltige okologische Entlastungen wie geringe CO;-Emissionen
und Flachenbedarfe mit sich brachte (ebd.)

Als weiterer wesentlicher Reformansatz, welcher positive Umwelt- und weitgehend positive
Verteilungswirkungen vereint, wird in der Literatur die Forderung des offentlichen Perso-
nenverkehrs herausgearbeitet (Blanck et al. 2020a; UBA 2020b; Zachmann et al. 2018;
Herget et al. 2019; Arnold et al. 2019; Fearnley und Aarhaug 2019; Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) 2020; Steininger et al. 2007). Dies konne beispielweise Uiber weiter er-
hohte Regionalisierungsmittel erfolgen (auch fur den Bestandserhalt), den grundsatzlichen
Vorrang im StraBenverkehrsgesetz oder bedarfsgerechtere flexible Angebote. Als maBgebli-
che okologisch positive Effekte wird dabei auf die Klimawirkung, Luftschadstoffe und Fla-
chenbedarf abgestellt. An sozialen Wirkungen wird auf die Daseinsvorsorge und soziale Teil-
habe rekurriert. Die meist positiven Verteilungswirkungen werden vornehmlich an Einkom-
mensgruppen illustriert (ebd.). Es musse auch fiir den landlichen Raum ein giinstiges und
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zuverlassiges Angebot an offentlichem Verkehr bestehen, beispielsweise in Form von flexibel
nachfrageabhangigem Busverkehr (UBA 2020b; Blanck et al. 2020a; Herget et al. 2019). Ver-
einzelt wird zudem ein OPNV System mit geringem oder ohne Nutzungsgeld fiir Einzelperso-
nen kursorisch diskutiert, wobei die genauen Verteilungswirkungen nicht naher untersucht
werden (Blanck et al. 2020a; Arnold et al. 2019; Waluga 2017). Vertieft untersucht Waluga
(2017) ein gemeinschaftlich finanziertes sogenanntes ,Burgerticket®, woflr positive Um-
weltwirkung durch den Wechsel von MIV zu OPNV verzeichnet werden und welches sozial
vertraglich ausgestaltet werden konne, was aber nicht eingehender untersucht wird. Brandt
und Maennig (2012) zeigen als weitere (potenziell regressive) Verteilungswirkung, die sich
aus einer verstarkten Forderung des OPV ergeben kann, dass ein Bahnanschluss den Immobi-
lienwert in Hamburg um rund 5 % steigert.

Die OPV-Férderung miisse in Kombination gedacht werden mit MaBnahmen, welche die Pkw-
Nutzung weniger attraktiv machen, wie beispielsweise eine umfangreichere Parkraumbe-
wirtschaftung, hohere Parkgebiihren und BuBgelder gegebenenfalls gestaffelt nach Einkom-
mensklassen wie in der Schweiz (Blanck et al. 2020a; UBA 2020b; Zachmann et al. 2018;
Herget et al. 2019; Arnold et al. 2019; Fearnley und Aarhaug 2019; Sachverstandigenrat fir
Umweltfragen (SRU) 2020). Die Einnahmen konnten genutzt werden, um die breitere Forde-
rung des offentlichen Verkehrs zu refinanzieren, wodurch die positive Umweltwirkung sowie
die positive Verteilungswirkung gestarkt wirden (ebd.). In einigen landlichen Gebieten sei
aber auch der Antriebswechsel vordringlich, wo sich offentlicher Personenverkehr nicht sinn-
voll realisieren lasse, um okologische Verbesserungen zu erreichen ohne starke negative so-
ziale Verteilungswirkungen zu produzieren (UBA 2020b; Blanck et al. 2020a).

Hoheren und flachendeckenderen Parkgebiihren sowie BuBgeldern wird in der Literatur
auch eine maBgebliche positive Umwelt- und Verteilungswirkung zugesprochen (Blanck et
al. 2020a; Arnold et al. 2019; Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020; Oehlmann
et al. 2019). Daruiber wirden Treibhausgase und Luftschadstoffe besonders in Ballungsgebie-
ten durch niedrigeres Verkehrsaufkommen reduziert. Zudem wird auf den dadurch verrin-
gerten Flachenbedarf abgestellt, welcher den Wert des offentlichen Raums angemessener
abbilde (ebd.). Auch der Bau und Erhalt der Parkraume produziere zusatzliche negative Um-
weltwirkungen wie CO; und Luftschadstoffe, der Parkraum verstarke den (stadtischen) War-
meinseleffekt und bietet kaum Lebensraum fur Artenvielfalt (Oehlmann et al. 2019, 90f.).
AuRerdem erhohe die Versiegelung die Uberschwemmungsgefahr (ebd). Durch erweiterte
Parkgebuihren wiirden obere Einkommensgruppen, die Pkw haufiger nutzen, vornehmlich be-
lastet und der Anreize zum Umstieg auf umweltschonendere Verkehrsmodi gesetzt (Blanck
et al. 2020a; Arnold et al. 2019; Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020;
Oehlmann et al. 2019). Jedoch seien Hartefalle moglich, da Parkraumgebihren einkommens-
schwache Personen relativ zum Einkommen uberproportional belasten, wenn diese auf pri-
vate Pkw angewiesen sind (Oehlmann et al. 2019, 90f.). Demgegenuber profitierten einkom-
mensschwache Haushalte Uberproportional von verringertem Larm durch weniger (Parksuch-
)Verkehr sowie der Verringerung seiner umwelt- und gesundheitsschadlichen Folgen (ebd.).
Neben Parkgebiihren wird in einigen Untersuchungen empfohlen, Umweltschutz als Zweck
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ins StraBenverkehrsrecht aufzunehmen, um auf dieser Grundlage Parkregelungen breiter
veranlassen zu konnen (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020; Arnold et al.
2019; Oehlmann et al. 2019). Zudem solle die Deckelung der Geblihren des Anwohnerparkens
auf Bundesebene aufgehoben werden, um Gebuhren von Uber 30€ / Jahr zu ermoglichen
(Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020). AuBerdem werden dynamische Gebuh-
renfestlegungen nahegelegt, womit Tarife in Abhangigkeit von der Belegung, der Nachfrage
sowie von Wochentagen und Tageszeiten oder auch von Emissionswerten der Fahrzeuge fest-
gelegt werden konnten. AuBerdem sei die ordnungsrechtliche Uberwachung sicherzustellen.

Als weitere Bestandteile des Umweltverbundes neben dem OPV wird die verstarkte Forde-
rung des Rad- und FuBverkehrs als sowohl okologisch als auch unter Verteilungsgesichts-
punkten als positiv identifiziert (Blanck et al. 2020a; UBA 2020b; Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) 2020; Steininger et al. 2007). Mit Blick auf die okologischen Wirkungen
wird insbesondere auf die niedrige Treibhausgas-, Kohlemonoxid-, Stickoxide- und Partikel-
belastung abgestellt. AuBerdem wird die niedrigere Flacheninanspruchnahme hervorgehoben
sowie die niedrigere Larmbelastung gegeniiber anderen Mobilitatsformen, wovon wesentli-
che gesundheitliche Entlastungen ausgingen, insbesondere flir Menschen mit niedrigeren Ein-
kommen und Bildungsniveaus (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) 2020; UBA
2020b). Daruber erhohe sich auch die Lebensqualitat, Krankheitskosten konnten gesenkt so-
wie die Sozialversicherungssysteme entlastet werden (UBA 2020b). E-Bikes und Radschnell-
wege boten auch fir den landlichen Raum zusatzliche Moglichkeiten fur vermehrten Radver-
kehr auch auf Pendlerwegen. Mit Blick auf die Verteilungswirkungen werden positive Effekte
beschrieben, die jedoch (mit der Ausnahme Larm) kaum naher spezifiziert werden.

Umweltwirkung positiv, Verteilungswirkung unklar bzw. von komplementaren MaBnah-
men abhangig

Eng verwandt mit der Reform der Kraftstoffsteuern (s. o0.) ist die CO,-Bepreisung, fur welche
in der Literatur auch eine Reihe an Reformansatzen aus okologischen sowie verteilungsre-
levanten Griinden diskutiert werden (Agora Energiewende 2018; Bach et al. 2020; Edenhofer
et al. 2019a; Blanck et al. 2020a; Knopf 2020; Arnold et al. 2019). Aus klimapolitischer Sicht
geht es dabei insbesondere um einen hoheren Preispfad, welcher sicherstellt, dass insbeson-
dere die sektoralen Klimaziele 2030 des Bundes-Klimaschutzgesetzes erreicht werden (Bach
et al. 2020). Des Weiteren wird kritisiert, dass mittlere Einkommen durch die CO,-Bepreisung
gegenwartig relativ am starksten belastet werden (Knopf 2020). Mit Blick auf die gegenwar-
tigen Ruckverteilungsmechanismen (vgl. Abschnitt 3.3) werden einige Reformansatze vorge-
schlagen. Beispielsweise solle statt der (regressiv wirkenden) Erhohung der Entfernungspau-
schale ein einheitliches Mobilitatsgeld eingesetzt werden, wodurch die regressive Verteilung
uber Pendelnde neutralisiert werden konnte (Bach et al. 2020). AuBerdem wird insbesondere
eine Pro-Kopf-Ruckerstattung als progressiv verteilungswirksam hervorgehoben, womit be-
sonders Geringverdienende im Durchschnitt netto entlastet und die Gesamtbelastung pro-
gressiv uber die Einkommensquintile verteilt wirde (Knopf 2020; Blanck et al. 2020a; Bach
et al. 2020; Agora Verkehrswende 2021).
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Auch Mautsysteme werden in der Literatur hinsichtlich ihrer Umwelt- und Verteilungswir-
kungen untersucht. Gelegentlich wird dieser Ansatz auch ,,Road-pricing“ oder ,,Staugebihr*
genannt. Die Untersuchungen beziehen sich haufig auf die Lkw-Maut fur den Guterverkehr,
was Uber den Fokus dieses Papiers hinausgeht. Im Folgenden wird auf die Untersuchungen
zu einer Bepreisung der StraBennutzung mit Pkw eingegangen (Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) 2020; Oehlmann et al. 2019; Weiss et al. 2016; Falck et al. 2020; Dresner
und Ekins 2004; Timilsina und Dulal 2008; McMullen et al. 2010; Eliasson et al. 2018;
Steinsland et al. 2018; Bureau und Glachant 2008; Kalinowska und Steininger 2009). Darin
werden tendenziell positive Umweltwirkungen, insbesondere CO;-Minderungen identifiziert
sowie teils regressive und teils progressive einkommensbezogene Verteilungswirkungen und
Verteilungswirkungen zwischen der raumlichen Wohnlage (ebd.). Der Sachverstandigenrat
fur Umweltfragen (SRU) (2020) spricht sich fur eine streckenabhangige Pkw-Maut aus: Diese
solle sich an den Schadstoff-, Larm- und CO;-Emissionen, der aktuellen Verkehrssituation
sowie den zuriickgelegten Kilometern ausrichten, welche bundesweit die hochste okologi-
sche Lenkungswirkung erreiche. Daruber wirden die Verkehrsvermeidung sowie Verlagerung
zu umweltschonenderen Verkehrsmodi als dem Pkw attraktiver und der Anreiz fiur Ridepoo-
ling und -sharing erhoht. AuBerdem wirde daruber die Effizienz der Flotte hin zu emissions-
armerer Mobilitat angereizt. Hinsichtlich der negativen Wirkungen, die dadurch vermindert
werden sollen, wird auf Umwelt- und Gesundheitsbelastungen abgestellt durch CO2, Larm-
und Schadstoffe, die nicht weiter spezifiziert werden. Der Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) (2020) vergleicht die bundesweite streckenabhangige Pkw-Maut mit
dem Vorschlag einer pauschalen City-Maut und identifiziert fur Letztere negative Vertei-
lungswirkungen, weil Personen mit wenig Fahrleistung, die gleichen Gebuhren zahlen, wie
Personen, die viel Strecke zuriicklegen. Im Umkehrschluss kann gefolgert werden, dass die
Autor*innen in dieser Hinsicht geringere Verteilungswirkungen bei der streckenabhangigen
Pkw Maut annehmen. Entsprechend identifizieren auch Weiss et al. (2016), dass Autobesit-
zer*innen mit niedrigen Einkommen, verrentet oder ohne Erwerbsarbeit positive Verteilungs-
wirkungen durch eine streckenbezogenen Pkw-Maut gegeniiber einem pauschalen Ansatz er-
fahren durften (Weiss et al. 2016). Eliasson et al. (2018) zeigen am Beispiel Schwedens, dass
die Verteilungswirkung einer streckenabhangigen Pkw-Maut uber die Einkommensgruppen
relativ gleich verteilt sind. Es zeigt sich jedoch ein Unterschied der WohlfahrtseinbuBen fur
Personen in GroBstadten, Kleinstadten und dem landlichen Raum, mit der hochsten Belas-
tung fiir Letztere (ebd.). Ahnliche raumliche Verteilungswirkungen zu Lasten der landlichen
Bevolkerungsgruppen sowie der mannlichen Bevolkerung finden auch Steinsland et al. (2018)
fur eine Erhohung der Pkw-Maut in Norwegen. Bureau und Glachant (2008) analysieren die
einkommensbezogenen Verteilungswirkungen fur verschiedene Pkw-Maut Varianten in Paris
mit dem Ergebnis, dass alle Varianten (ohne Riickverteilungsmechanismen) in relativer Be-
lastung zum Einkommen regressiv auf niedrigere Einkommensgruppen wirken. Levinson
(2010) zeigt auBerdem, dass die negativen Verteilungswirkungen des Mautsystems uber ver-
schiedene Ansatze von Ruckverteilungsmechanismen adressiert werden konnen. Kalinowska
und Steininger (2009) analysieren, dass die Verteilungswirkung einer streckenabhangigen
Pkw-Maut in Bezug auf Einkommen und Wohnort in Deutschland die obere Mittelklasse am
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starksten belaste, mehr als die hochste Einkommensgruppe, und in dieser Hinsicht regressiv
sei. Die Autor*innen stellen auBerdem heraus, dass landerspezifische Faktoren - insbeson-
dere Wohnstruktur, Autobesitzverteilung und Nutzung sowie Verfugbarkeit des offentlichen
Verkehrs - die Verteilungswirkungen einer Pkw-Maut maBgeblich beeinflussen. In Osterreich
beispielsweise, sei von einer streckenabhangigen Pkw-Maut die hochste Einkommensgruppe
am starksten betroffen, die Wirkung damit progressiv. Auch sie unterstiitzen die Schlussfol-
gerung, dass Ruckverteilungsmechanismen ungewollte Verteilungswirkungen gut ausgleichen
konnten (ebd.).

Kursorisch wird in Zachmann et al. (2018) auch die Erhohung von Flugverkehrsabgaben
unter Umwelt- und Verteilungsaspekten diskutiert. Fur diese sei wahrscheinlich eine pro-
gressive Verteilungswirkung uber Einkommensgruppen zu erwarten, da hohe Einkommens-
gruppen uberproportional viel fliegen. Bei den okologischen Wirkungen wird insbesondere
die Klimaschutzwirkung in den Vordergrund gestellt. Oehlmann et al. (2019) untersuchen die
okologischen und Verteilungswirkungen eines schadstoffabhangigen Start- und Landeent-
gelds an Flughafen mit dem Ergebnis, dass darliber zusatzliche Anreize zur Flottenmoderni-
sierung gesetzt werden konnten, was sich positiv auf die Klimawirkung und Luftreinhaltung
auswirken konne. Mit Blick auf die Verteilungswirkungen einer solchen MaBnahme kommen
sie zu einem uneindeutigen Ergebnis: Es gebe Argumente fur und gegen substanzielle Ver-
teilungswirkungen, welche in ihrer Untersuchung nicht vertieft untersucht werden konnten
(ebd.).

4 Schlussbetrachtung und Forschungsbedarfe

Das Ziel dieser Literaturstudie war es, den Forschungsstand auszuwerten, der sowohl Um-
welt- als auch Verteilungswirkungen im Verkehrsbereich analysiert. Anhand der in Abschnitt
1 dargelegten Such- und Kategorisierungsstrategie konnten so rund 300 Studien identifiziert
und kategorisiert werden. Die Studien umfassen Journalartikel, wissenschaftliche Buchbei-
trage, amtliche Veroffentlichungen und wissenschaftliche graue Literatur zum Thema.

Die in diesen Veroffentlichungen am haufigsten thematisierten okologischen Wirkungen sind
Treibhaugase und Luftschadstoffe. Luftschadstoffe und Larm werden auBerdem haufig mit
Blick auf indirekte Verteilungswirkungen untersucht, welche sich in Folge der Umweltwir-
kungen ergeben. Hinsichtlich der Verkehrsarten wird am haufigsten der motorisierte Indivi-
dualverkehr auf Umwelt- und Verteilungswirkungen hin betrachtet, gefolgt vom OPNV.

Es zeigt sich auBerdem, dass mit Blick auf die betrachteten Bevolkerungsgruppen der Ver-
teilungswirkungen mit weitem Abstand meist auf Einkommensgruppen abgehoben wird. Am
zweithaufigsten werden Pendelnde und Stadt/Land-Unterschiede betrachtet. Auch der de-
mographische Faktor Alter sowie der Haushaltstypus bzw. Familienstatus wird in einer Reihe
von Untersuchungen berlicksichtigt.

Die vielfaltigen methodischen Ansatze zur Untersuchung von Verteilungseffekten im Ver-
kehrsbereich spiegeln die Vielzahl an moglichen Wirkungen auf Umwelt, Gesundheit, Mobi-
litatsverhalten und Einkommen wider, die vom bestehenden Verkehrssystem in Deutschland
als Ganzem ausgehen. Dabei mussen qualitative und quantitative Methoden geeignet sein,
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unterschiedliche Effekte fur verschiedene Bevolkerungsgruppen zu identifizieren. Ein limi-
tierender Faktor fir die Verwendung insbesondere quantitativer Methoden ist somit die Ver-
fugbarkeit von umfassenden Datensatzen, da die Analyse von Verteilungswirkungen im Ver-
kehrsbereich hochauflosende verkehrliche und soziookonomische Daten auf moglichst klein-
raumiger Ebene erfordert.

Die Umwelt- und Gesundheitswirkungen des gesamten Verkehrsbereichs im Status quo wer-
den in der Literatur als tendenziell ungleich in der Bevolkerung verteilt bewertet. Insbeson-
dere die Belastung durch verkehrsinduzierten Luftschadstoffen und Larmemissionen sei star-
ker ausgepragt fur Personen mit geringem Einkommen, geringerer Bildung und Migrationsge-
schichte und ist somit als regressiv zu bewerten. Gleichwohl liefern empirische Auswertun-
gen von verkehrsinduzierten Belastungen nur ein approximatives Bild, da die Mehrzahl der
Studien auf Belastungen an bestimmten Orten, meist dem Wohnort, abstellen. Fir eine ab-
schlieBende Beschreibung der Larm- und Luftschadstoffexposition durch Verkehr musste zu-
satzlich analysiert werden, wo und wie Menschen auBerhalb ihres Wohnorts verkehrsindu-
zierten Belastungen ausgesetzt sind. Weitere Forschung wiirde besonders von der Erhebung
neuer und Verschneidung bestehender Datensatze profitieren.

Der Forschungsstand wurde auBerdem in Hinblick auf Verteilungswirkungen der bestehenden
verkehrs- und umweltpolitischen Instrumente mit Verkehrsbezug ausgewertet. Die betrach-
teten Instrumente lassen sich wie folgt kategorisieren:

1. Verkehrspolitische Instrumente, zu denen Befunde zu tendenziell sowohl negativen
Umweltwirkungen wie auch negativen Verteilungswirkungen vorliegen: Dienstwagen-
besteuerung, Kraftstoffsteuern, Entfernungspauschale, (zu geringe) Geschwindig-
keitsbegrenzungen sowie Parkgeblihren.

2. Instrumente mit Befunden zu tendenziell positiven Umweltwirkungen, aber negativen
Verteilungswirkungen: Kaufpramie fur E-Pkw und Plug-In-Hybride, die Dienstwagen-
besteuerung fir E-Autos, den Ausbau von Ladeinfrastruktur, den Mehrwertsteuersatz
von 7 % im Bahn-Fernverkehr, das deutsche Emissionshandelssystem (CO,-Bepreisung)
sowie die (niedrige) Luftverkehrsabgabe.

3. Instrumente mit Befunden zu sowohl positive Umweltwirkung als auch positive Ver-
teilungswirkung: Forderung des offentlichen Personennahverkehrs, des FuB- und
Fahrradverkehrs sowie die CO,-Komponente der gegenwartigen Kfz-Steuer.

Fur viele dieser Instrumente werden in der gesichteten Literatur Reformvorschlage erarbei-
tet, welche sowohl die Umwelt- als auch die Verteilungswirkungen verbessern sollen.

Zusatzlich werden neue Instrumente analysiert, wie bspw. ein Bonus-Malus-System fur Pkw,
was Okologisch und aus Verteilungssicht positiv wirke. Fiir Reformansatze der CO,-
Bepreisung, die Einfiihrung einer Pkw-Maut und eine Erhohung der Flugverkehrsabgabe
uneindeutige Verteilungswirkungen identifiziert oder diese sind maBgeblich von komple-
mentaren Instrumenten wie der Mittelverwendung abhangig. Besonders hervorzuheben ist
der Befund, dass fur viele bestehende Instrumente negative Verteilungswirkungen identifi-
ziert werden, fur die umweltpolitischen Reformvorschlagen jedoch keine sozial negativen
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Verteilungswirkungen analysiert werden. Hier bestatigt sich ein gangiger Befund der brei-
teren Literatur zu Umweltpolitik, welcher besagt, dass umweltpolitische MaBRnahmen im
Mobilitatssektor oft positive Verteilungswirkungen mit sich bringen (bzw. je nach Ausgestal-
tung solche Wirkungen haben konnten) (Jacob et al. 2016; Ohlendorf et al. 2021; Blanck et
al. 2020a). Es gilt jedoch auch zu bedenken, dass sich die hochauflosende Untersuchung
vielfaltiger potenzieller individueller und gruppenspezifischer Belastungssituationen in der
Literatur eher noch am Anfang befindet.

Es ist zu beachten, dass die Studien zu einzelnen Instrumenten und MaBnahmen in der Lite-
ratur nicht immer zu den gleichen Ergebnissen beziiglich der Umwelt- und Verteilungswir-
kungen kommen. Dies liegt begriindet in unterschiedlich gezogenen Systemgrenzen der Be-
trachtungen sowie gewahlten Indikatoren beispielsweise hinsichtlich der berlicksichtigten
Umweltwirkungen, Verteilungswirkungen, Bevolkerungsgruppen sowie indirekten Wirkun-
gen. Ein einheitlicheres Vorgehen zur Untersuchung von Verteilungswirkungen wirde die
Vergleichbarkeit maBgeblich erhohen.

Es fallt auch auf, dass einige verkehrs- und umweltpolitische Instrumente, welche sich pro-
minent in der offentlichen Diskussion finden, in der Literatur aus Verteilungs- und Umwelt-
perspektive kaum beleuchtet wurden, wie beispielsweise Fahrverbote, Verbote bestimmter
Antriebstechnologien, alternative Kraftstoffe sowie Emissionsgrenzwerte. Des Weiteren wer-
den bestehende Verkehrsinfrastrukturen und potenzielle Reformen dieser eher weniger hin-
sichtlich ihrer Verteilungswirkungen untersucht, obwohl davon mafRgebliche okologische so-
wie Verteilungseffekte erwartet werden konnen (Lucas et al. 2021; Jacob et al. 2016). Dies
gilt grade auch angesichts technischer und sozialer Innovationen zukiinftiger Mobilitatsfor-
men vor dem Hintergrund der Digitalisierung. Hier finden sich weitere Forschungsbedarfe.

Mit Blick auf die Bevolkerungsgruppen, welche in der untersuchten Literatur zentral gestellt
werden, zeigt sich, dass die Eigenschaften Gender und Ethnie wenig betrachtet werden.
Auch wird kaum beispielweise auf gesundheitliche Dispositionen oder Angstempfinden ein-
gegangen, obwohl hier maBgebliche Verteilungswirkungen erwartet werden konnen. Des
Weiteren wird in kaum einer Studie auf Vermogen alternativ oder erganzend zu Einkommen
eingegangen, obwohl dies Gefahr lauft soziale Ungleichheit unzureichend abzubilden
(Skopek et al. 2012). An diesen Stellen zeigen sich Forschungsliicken, auch wenn der uber-
wiegende Fokus auf Einkommensgruppen aus Griinden der Datenverfligbarkeit nachvollzieh-
bar erscheint. Dabei kann es auch eine Abwagung geben zwischen der Vergleichbarkeit ein-
zelner Instrumente anhand einer groben Metrik wie Einkommensgruppen und der detaillier-
ten Einzelfalluntersuchung mit eingeschrankter Vergleichbarkeit. Neben Personen und Per-
sonengruppen konnen Verteilungswirkungen auch auf andere Einheiten wie beispielweise
Staaten, Bundeslander, Berufsgruppen oder Wirtschaftssektoren betrachtet werden. Dies
war jedoch nicht Fokus des Forschungsprojektes, in welchem diese Literaturstudie erarbei-
tet wurde.

Auch hinsichtlich der Verkehrsarten zeigen sich Forschungslicken: Der Flugverkehr wird we-
nig auf Umwelt- und Verteilungswirkungen hin untersucht und wenn nur sehr kursorisch.
AuBerdem findet sich vergleichsweise wenig Literatur, welche die Umwelt- und
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Verteilungswirkungen des Rad- und FuBverkehrs, des Schiffs- und Schienenverkehrs sowie
der verschiedenen Formen des Giiterverkehrs untersucht.

Zudem erscheint die Auswahl an okologischen Wirkungen, welche mit Verteilungswirkungen
untersucht wird, als eher eng gefasst. So werden beispielsweise Landschafts-, Wasser- und
Bodenwirkungen sowie die Senkenfunktionen der Umweltmedien in dieser Literatur kaum
betrachtet. Diese zeigen weitere mogliche Forschungsbedarfe zur Untersuchung von Vertei-
lungswirkungen einer ambitionierten Umweltpolitik.
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