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Die Diskussion um die Internalisierung externer Kosten ist seit vielen Jahren ein beherrschendes Thema der
EU-Verkehrspotitik. Derzeit liegt ein Komrmissionsvorschlag zur Internalisierung externer Kosten des StraBen-
guterverkehrs vor, der allerdings aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats Schwachen aufweist. Zusdtzliche
Abgaben fir Larmkosten und Kosten der Luftverschmutzung sind zwar grundsatzlich sinnvoll, sollten aber
weiter differenziert werden. Die Stauproblematik sollte durch etne Differenzierung der bestehenden Lkw-Maut,
nicht aber durch zusatzliche Abgaben geldst werden. Zur Anlastung externer Kosten des Klimawandels ist das
bereits vorhandene Instrument der Gkosteuer weiterzuentwickeln. Langfristig muss der Verkehrssektor in ein
umfassendes Emissionshandelssystem einbezogen werden. Insgesamt kann nur ein Mix von Instrumenten, der
auch die Angebotsseite einbezieht, das Externalitatenproblem losen. Das Mittelaufkommen aus zusétzlichen
Abgaben solite zur Schadensminderung und zur Forderung von Innovationen verausgabt werden. Vor der
EinfGhrung neuer Internalisierungsinstrumente ist aber in jedem Fall die Wirkung bestehender Internali-
sierungsansatze zu prifen.

The internalisation of the external costs of transport has been a topic of discussion on the EU-level for many
years. This paper of the Scientific Advisory Board deals with a proposal on the internalisation of external costs
of road freight transport presented by the EU-Commission in 2008. We find that additional charges for nose
and air peHution are reasonable, but should be further differentiated. We woutld also suggest a differentiation
of infrastructure costs due to time and utilization of the road network to solve thelcongestion problem, but
reject extra charges for congestion costs. The external costs of climate change may be internalized via an
advancement of the existing instrument of the eco-tax; on the long run an inclusion of the transportation
sector in a comprehensive emission trading system is suggested. Altogether, the problem of externalities can
only by solved by a policy mix which also relies on the supply side. Revenues from additional charges should be
use for mitigation and to enforce innovation. fn any case the existing instruments to cope with externalities
should be assessed before introducing additional policy measures.

kanile relevant. Investitionen in die

it diesem Teil 2 wird der Beitrag abge-
$hiossen, dessen Teil 1 im Heft 10/2010
lieser Zeitschrift erschicnen ist.

9 Minderung externer Kosten
des StraBengiiterverkehrs durch
angebotsorientierte MaBnahmen

Angebotsorientierte Ansitze zur Min-
ﬁ‘fmng externer Kosten verhessern die
&“gt‘botsbedingungen zur Erstellung von
Verkehrslei::.tungen. Durch infrastruktu-
rE.lle Kapazititserweiterungen und den
\JUsatz neuer Technologien sollen die
“thehrsleistungen mit geringeren exter-
"0 Kosten produziert werden.

™ eine moglichst hohe Ausschopfung
tles. Schadensvermeidungspotenzials zu
Meichen, sollten neben den bereits ver-
,Efend angesprochenen, nachfragorien-
Itten Instrumenten auch angebots-

—

orientierte MaBnahmen eingesetzt werden.

Durch einen solchen simultanen Ansatz

ldsst sich eine moglichst groBe und

schnelle Reduzierung der externen

Schiiden erreichen. Angebotsorientierte

Ansitze beziehen sich auf verschiedene

Aktionsfelder:

- Kapazititserweiterung der Verkehrs-
infrastruktur, )

Verbesserung der Infrastrukturqualitét
durch Entschirfung von Unfallschwer-
punkten,

Bessere Nutzung der existierenden
Infrastrukturkapazititen (z.B. durch
temporiire Freigabe von Standstreifen),

- Einsatz von Informations- und Kommu-
nikationstechnologien fiir eine sichere
und saubere Mobilitit,

MaBnahmen zur Innovation und Markt-
durchdringung von verbrauchseftizien-
ten und emissionsarmen Fahrzeugen.

Hierbei werden verschiedene Wirkungs-

Verkehrsinfrastruktur erzeugen zunichst
einen Kapazititseffekt. Die Infrastruktur
kann ein gréBeres Verkehrsvolumen
aufnehmen, ohne die Verkehrsbedingun-
gen zu verschlechtern. Ein gegebenes
Verkehrsvolumen kann mit geringeren
internen und externen Kosten abgewickelt
werden. Dies ist insbesondere fiir die Stau-
und Unfallproblematik relevant. AuBer-
dem ist es méglich, Verkehrsleistungen
durch den gezielten Einsatz von Infor-
mations- und Kommunikationstechno-
logien effizienter zu gestalten (Verkehrs-
management zur Optimierung des
Verkehrsflusses und zur Stauvermeidung).
Ein besseres Dbetriebliches Transport-
management senkt die externen Kosten
durch die Optimierung der Routenwahl
und Verringerung von Leerfahrten.

Der Einsatz intelligenter Fahrzeugsicher-
heitssysteme {z.B. ABS, ESP, Brems- und
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Spurhalteassistent) hilft, Unfille zu ver-
hindern oder in ihrer Schwere ab-
zumildern. Empirische Untersuchungen
zeigen, dass sowohl Unfallkosten als auch
unfallbedingte Staukosten hierdurch deut-
lich gesenkt werden kénnen. Zudem ist
auf die Wirkung von technologischen
Innovationen hinzuweisen. So lassen sich
die spezifischen umweltrelevanten Emis-
sionen (gfkm) der verschiedenen Trans-
porisysteme durch technischen Fortschritt
senken. Dies betrifft vor allem Verringe-
rungen der CO,-, Schadstoff- und Lirm-
emissionen. Zu priifen sind auch organi-
satorische Innovationen wie beispiclsweise
eine Weiterentwicklung von Produktions-
und Logistikketten oder eine Optimierung
des Fahrzeugeinsatzes hinsichtlich MaBen,

Volumina und Gewichten, um die zu er-

fiilllenden Transportaufgaben mit geringe-

rem Verkehrsaufwand und damit reduzier-
ten CO,-, Schadstoff- und Lirmemissionen
abzuwickeln.

Die Vorteile der angebotsorientierten

Ansitze liegen vor allem in folgenden

Punkten begrindet:

Es erfolgt eine tatsichliche Ver-
minderung der externen Schiiden ohne
Einschrinkung der Mobilitit und damit
verbundener Wachstumsverluste.

- Durch die Verringerung -der Intensitit
der externen Schiden bei der Verkehrs-
leistungserstellung  wird eine Ent-
kopplung von Verkehrswachstum und
Umwelthelastung gefordert.

Die Kombination nachfrage- und ange-

botsseitiger MaBnahmen fithrt zu einer

Verstidrkung der Effizienzwirkungen und

der Verringerung externer Effekte. Die An-

lastung externer Kosten iiher Preise kann
dabei als Anreizmafinahme zur An-
wendung emissionsarmer und sicherheits-
steigernder Technologien genutzt werden.

Damit lésst sich die dynamische Effizienz

des Gesamtsystems steigern.

Ein Problem bei der Durchsetzung

angebotsseitiger MaBnahmen stellt die

Finanzierung dar, z.B. fiir die Anschaf-

fung verbrauchs- und schadstoffarmer

Fahrzeuge. Das erforderliche Investitions-

volumen gilt als Hiirde fiir eine wirksame

Marktdurchdringung. Dieses Problem lisst

zumindest lindern, indem eine Zweck-

bindung der Einnahmen aus externen

Kostenentgelten fiir angebotsseitige MaB-

nahmen vorgenommen wird (z.B. Lirm-

schutzmaBnahmen oder Zuschiisse zur

Anschaffung besonders emissionsarmer

Fahrzeuge werden aus den Einnahmen

entsprechender  Gebithren finanziert).

Langfristig geht von den Angebotsmaf-
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nahmen ein positiver Wirkungskreislauf
aus, der den Umfang externer Kosten stark
reduziert,

Der volkswirtschaftliche Anspruch an die
Lisung des Externalititenproblems geht
dahin, solche MaBnahmen zu entwickeln
und anzuwenden, die ein Wohlfahrts-
optimum gewihrleisten, In diesem Sinne
sind sowohl die nachfrage- als auch die
angebotsorientierten Ansatzpunkte einer
tkonomischen Bewertung zu unterziehen.
Ziel ist es, eine solche Kombination von
Ansiitzen mit den geringsten volks-
wirtschaftlichen Kosten {,Cheapest Cost
Avoider Principle) herauszufinden und
umzusetzen. Dazu sind auch die Inter-
nalisierungsoptionen bei anderen Ver-
kehrstrigern zu beleuchten,

6 Internalisierungsstrategien fiir
externe Kosten des Giiterverkehrs
bei anderen Verkehrstrigern

Externe Kosten werden nicht nur vom
StraBengiiterverkehr verursacht. Auch die
Binnenschifffahrt, der Schienenverkehr
und der Luftverkebr sind durch Exter-
nalititen gekennzeichnet, die im Si
einer verkehrstrigeriibergreifend ab‘;g
wogenen Strategie zu adressieren sind,
Hinzuweisen ist allerdings darauf, dass
cine Anlastung externer Kosten iiber
eine Gebithr bei Binnenschifffabrt und
Schienengiiterverkehr dadurch erschwert
wird, dass sie jeweils nicht in der Lage
sind, ihre originiren Wegekosten zu
decken.

Im Binnenschiffsverkehr konzentriert sich
die Problematik der externen Kosten auf
die Schadstoffemissionen. Mit externen
Kosten von 2,6 Mrd, € im Jahre 2000
verursachte die Binnenschifffahrt 0,40
der fiir die EU berechneten externen Kos-
ten. Die spezifischen externen Kosten der
deutschen Binnenschifffahrt in Deutsch-
land lagen im Jahre 2005 mit 6,90 €
Jje 1000 Tonnenkilometer sogar unterhalb
der GroBenordnung der Schiene (9,50 £€),
wihrend der StraBengiiterverkehr fiir ex-
terne Kosten von 38,90 € in 1000 Tkm
verantwortlich war. Da externe Kosten des
Binnenschiffsverkehrs im Wesentlichen
die Niederlande und Deutschland be-
treffen, ist aus Sicht der EU nachvoli-
ziehbar, dass die Binnenschifffahrt in
Greening Transport Package eine sehr
untergeordnete Rolle spielt. Festzuhalten
ist jedoch, dass hier weitere Schritte zur
Minderung der Schadstoffemissionen vor-
angetrieben werden sollten. Hierzu bieten

sich eine Weiterentwicklung der 4ol
handenen Emissionsrichtlinien uny
angesichts der bereits erreichten T
weltfreundlichkeit - gegebenenfaljs
passgenaue Forderinstrumente zur My,
nisierung der Flotten an. Tm Folgepge
werden Internalisierungsansiitze exte)
Kosten im Schienen- und Luftverkehr o
Hinblick auf Transferpotenziale fiir dol
StraBengiiterverkehr beleuchtet.

6.1 Schienenverkehr

Auch der Schienenverkehr Verursay
externe Kosten. Allerdings sind die
soluten und spezifischen GréBenordm,
gen wesentlich weniger bedeutsam als |
Strafenverkehr. Die externen Kosten
Schienenverkehrs werden  durch dife
Thema Lirm dominiert. Lirm stellt oy
groBies Problem an den wichtigsten Bahy:
strecken dar und wird vor allem durch defy
Schienengiiterverkehr verursacht, wils
rend der Personenverkehr durch Einsag
von modernem Wagenmaterial kaum no:c:ﬁ{
als stérend empfunden wird. Trotz Larm
schutzmaBnahmen von etwa 150 Mio. &
p.a. fiir den passiven Lirmschutz mittd
Willen bzw. Winden und neuen Ferlsteﬂ;i,4
fiihlen sich die Anwohner an den Streck
nachts durch den Schienengﬁterverke]p;
hiufig empfindlich gestort. Ohbjekdy’

“werden oft 85 und mehr dB(A) iiber-

schritten. Die zur Lirmminderung not-
wendigen Innovationen wie lirmarme
Drehgestelle, Scheibenbremsen und neue
Waggonkonstruktionen sind entwickelt;, |
bisher aber nur prototyphaft im Finsaz |
Beispielsweise wiirde der Einsatz von
Kunststoffbremssohlen die Rider nicht so
sehr wie bisher aufrauen und daher fi
eine Lirmreduktion sorgen.

Die EU fordert massiv die Einbeziehung
von Lirmaspekten in die Netznutzungs-
gebithren (Trassenpreise). Die Erhebuﬁ_g
zusitzlicher differenzierter Gebiihren fur
externe Lirmkosten im Rahmen des
Trassenpreissystems wire auch der Weg:
wie die externen Kosten fiir Larm:
beeintrichtigungen anzulasten —warel
also mit einem &rtlichen Bezug tiber den
Streckenabschnitt und insbesondere bl
cine Differenzierung nach Tages- uﬂ‘?
Nachizeit. Als Problem erweist sich dab&
aber, nach der Zusammensetzung ¢ef
Giiterziige zu unterscheiden, also nach d¢f
Anzahl der lauten bzw, leisen Giiterwage! |
pro Zug,

Alternativ wiire denkbar, den Wagel
besitzern direkt eine einmalige oder jalC"
liche Gebiihr/Abgabe aufzuerlegen, went

-
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w

sie Giiterwagen beschaffen bzw. vorhalten,
welche zu definierende Kriterien flr leise
Giiterwagen nicht erfiillen. Die Hohe
miisste sich auch danach richten,
geniigend Anreize zur Beschaffung ge-
riuscharmer Technik auszuiiben. Da ein
leiser Giiterwagen etwa 3.000 bis 6.000 €
mehr kostet als ein konventioneller und
etwa 20 Jahre im Finsatz ist, kann sich
eine derartige Abgabe bei etwa 150 bis
300 € p.a. bewegen.

Fin weiterer wichtiger Aspekt ist die Frage
der Anlastung externer Kosten des Klima-
wandels. Zwar stellt sich die Umweltbilanz
der Schiene in diesem Bereich derzeit noch
relativ gut dar, doch ist die Anpassung
an effizientere Wachstumspfade zur Aus-
schépfung wvon CO,-Minderungspoten-
zialen durch die langen Tnvestitionszyklen
erschwert, Hinzu kommt, dass die Bahn in
Deutschland noch sehr stark vom akiuel-
len Fnergiemix mit einem hohen Anteil
von Atomstrom profitiert. Mit der Teil-
nahme am Emissionshandel im Elektrizi-
titsmarkt sind aber Ansdtze zur Inter-
nalisierung gegebern.

Als Fazit lisst sich festhalten, dass
die Internalisierung der Lirmkosten bei
der Schiene derzeit moch nicht so weit
fortgeschritten ist, dass davon Impulse fiir
die Internalisierung von Lirmkosten beim
StraBengiiterverkehr ausgehen kénnen.

6.2 Luftverkehr

Analog zur Schiene ist auch im Luft-
verkehr Fluglirm der bedeutsamste externe
negative Effekt. Bedingt durch die rium-
liche Konzentratien auf Flugplitzen ist die
Grifenordnung hiervon Betroffener je-
doch wesentlich tiberschaubarer als bei
anderen Verkehrstrigern. Mafnahmen zur
Reduktion von Fluglirm sind durch den
ICAO Annex 16 mit den dort festgelegten
Lirmkategorien und -bewertungsver-
fahren international vereinbart und iiber
das in Deutschland geltende Fluglirm-
gesetz (FluglirmG) rechtlich verankert. Die
dort festgelegten Lirmkapitel fiir einen
sogenannten Start-/Landezyklus erlauben
die Eingruppierung der Luftfahrzeug-
muster nach hrer Lirmverursachung.
Uber die Start- und Landegebiihren, die
auch eine [drmhezogene Xomponente
beriicksichtigen, ist ordnungspolitisch
ein erfolgreiches Anreizsystem fiir die
Luftverkehrsgeselischaften geschaffen, in
modernes, leises Fluggerat zu investieren.
Durch die technische Entwicklung und die
gebotenen finanziellen Anreize erfiillen
seit Mitte der 1990er Jahre nahezu alle in
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Deutschland eingesetzten Flugzeuge die
seinerzeit héchsten Standards. Deshalb
wurde vom BMVBS eine Modifikation in
Gestalt einer Bonusliste fiir ldrmarme
Flugzeuge initiiert, die Eingang in die
Enigeltordnung der meisten deutschen
Flughiifen gefunden hat. Bewertungsseitig
wird - konsistent zu den verursachten
externen Effekten - der Start- und Lande-
vorgang als wesentliche Flugphase mit
iiber 60% in der Lirmbewertung eines
Luftfahrzeugmusters berficksichtigt. Ins-
besondere beim Start spielt der Trieb-
werkslirm eine bedeutende Rolle: Daher
werden inshesondere auch Triebwerke bei
ihrer Zulassung einer Lirmbewertung
unterzogen. Mit den ecingesetzten Be-
wertungsverfahren wird die Industrie seit
langem erfolgreich motiviert, besonders
Jeise Triebwerke zu entwickeln. Beziiglich
der Lirmauswirkung liegt seit 2007 die
aktualisierte Fassung des Fluglam-
Gesetzes vor, die iiber die Festlegung
von Lirmschutzhertichen mit spezifischen
Grenzwerten in Abhiingigkeit von der
Tageszeit eine erhebliche Internalisierung
der Larmeffekte (tagsitber und abends
iiber Dauerschallberechnungen, nachts
erganzend tither Einzelschallereignisse,
bedeutsam fir den Luftfrachtsektor)
erreicht hat. Mit dem neuen Gesetz ist
insgesamt ein erhebliches Bemiihen zu
erkennen, die lirmphysikalischen Eigen-
schaften und die resultierenden Emis-
sionen weitaus priziser zu fassen als
vorher. Den oben erwihnten Erfolgen in
der Triebwerksentwicklung wurde zudem
mit abgesenkten Grenzwerten deutlich
Rechnung getragen. Zudem wird eine
dimpfende Steuerungswirkung auf die
Verkehrsnachfrage tiber ein begrenztes
Angehot in Form von Start- und Lande-
zeitfenstern an hoch nachgefragten, dann
Jkoordinierien” Flugplitzen induziert.

Weitere Optimierungsmdglichkeiten hin-
sichtlich der Lirmwirkungen des Luft-
verkehrs liegen in der geometrischen
Ausgestaltung der An- und Abflugver-
fahren. Speziell fir den Anflug sind
derzeit intensive Untersuchungen an
cinzelnen Flughifen wie Miinchen und
Frankfurt im Gange, zunichst wihrend
verkehrsschwacher Zeiten sogenannte
Continuous Descent Anflilge zu etablieren,
die eine nochmalige Reduktion des Trieb-
werkschubs  wihrend des Sinkfluges
anstreben und somit neben einer Kraft-
stoffeinsparung auch iiber ein begrenztes
Lirmreduktionspotenzial verfiigen. Hin-
sichtlich der lateralen Optimierung der
Flugverldufe sind innovative, im HEnd-

|

anflug .geknickte” Anflugverfahren g
zufiihren, wie sic z.B. am Flughap,
Frankfurt a.M. im kommenden Jahr er-'
probt werden. '
Externe Effekte aufgrund von Verkepy
unfillen im Luftverkehr sind bei eipy el
Unfallwahrscheinlichkeit in der Grogeg |-
g ilter
ordnung von 1 Unfall auf 10 Millionep ke
. it
Starts oder Landungen gering. Dahinter | peyts
stehen stringente Vorgaben im Bereich dey!
Zulassung der Luftfahrzeuge und eingg.
ner Baugruppen hinsichilich der tech.
nischen Zuverl#ssigkeit von Soft- upg
Hardware (Avionik). Fir eine objekye
Beurteilung des erreichten Grades extemg: nie
Unfalleffekte lassen sich auch die em- jhe
pirisch belegten, relativ geringen Schadic |jativ
gungen Dritter durch Luftfahrzeugunfilie | e
heranziehen. Hier sind Standardisierungs- \pr -
bemiithungen im Gange, externe, durchversc
den Luftverkehr bedingte Einzel- und!snm
Gruppenunfallrisiken Rir in unmittelbarer| gy *
Nihe zu einem Flughafen Iebender nve
Menschen zu erfassen. Dies erfolgiel gork
konsequent im Rahmen der Ausbauten der! yon
groBen Flughifen Frankfurt a.M, Mﬁn—lgm
chen und Berlin. ding
Wichtig fiir die spezifischen externen
Kosten des Luftfrachtverkehrs sind zuden
die CO,-Emissionen. Ein Ansatzpunkt fi
die Internalisierung dieser externen Kot
des Klimawandels findet sich in der ai
gestrebten Teilnahme des Luftverkehrs af
Emissionshandel.
AbschlieBend ist festzuhalten, dass dé
Luftverkehr fiir Lirmkosten eine Koot
nation von Anreizen, der Vorgabe vill
technischen Standards und Bonus-Maluss
Systemen zur differenzierten Internalisits
rung der externen Kosten entwickelt hi |
Daraus lassen sich wertvolle Impulse 8
den StraBengiiterverkehr ableiten.
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7 Bewertung der Internalisierungs-
strategie der EU-Kommission
fiir externe Kosten des StraBen-
guterverkehrs

Eine Bewertung des Vorschlags der ER
Kommission zur Internalisierung extel'{l 1
Kosten des StraBengiiterverkehrs hat sicl
zunichst an den Kriterien der Wohlfalrts
tkonomie, in deren Kontext der Begrl'!“
der externen Kosten einzuordnen ist; 445
zurichten, Relevant sind diesbeziglich 'E .
statische und dynamische Efﬁzienzl"”_“_
MaBnahmen sowie deren 61{0108}“1':
Treffsicherheit. Hinzu tritt als Weseﬂﬂlchi,-_-.
systembezogenes Kriterium die Frage Li'.
Mittelverwendung und der politischfl-
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purchsetzbarkeit  der Internalisierungs-
pafpahmen.

- |pariiber hinaus sind bei der Beurteilung

jer konkreten Vorschlige der EU-Kom-
zur Einfiihrung zusiitzlicher
rebithren fiir externe Kosten des Strafen-
gﬁterVerkehrs die Fragen des Zysammen-
gickens mit der bestehenden Lkw-Maut in
peutschland sowie die Umsetzung bei
verladern und Logistikdienstleistern zu
fhematisierern.

71 Effizienzaspekte

e Frage der Effizienz bildet ein wesent-
- Jiches Kriterium der Beurteilung alter-

mtiver Internalisierungsstrategien fiir
eterne  Effekte. Zusitzliche Abgaben

- dir Larmkosten und Kosten der Luft-

yrschmutzung kdénnen insbesondere im
Sinne der dynamischen Effizienz Impulse
fir eine Verminderung des Emissions-
veaus geben. Damit ist die Konzeption
fer Kommission zur Anlastung der Kosten
wn Lirm und Schadstoffemissionen
gundsitzlich positiv zu bewerten. Aller-
fings erscheint eine weitergehende Diffe-

renzierung der Gebiihrensitze erfor-
derlich,

Die derzeit auf EU-Ebene diskutierte Hohe
der spezifischen Abgabensiitze lisst
nur bescheidene Lenkungswirkungen er-
warten, insbesondere im Vergleich zu
den in der Vergangenheit bechachteten
Lenkungswirkungen der umweltorientier-
ten Spreizung der Lkw-Maut in Deutsch-
land. Eine Abgabe fiir Schadstoffemis-
sionen kann jedoch sinnvolle Anreize
entfalten, wenn die Lkw-Maut aus-
lastungsabhingig differenziert wird. Mit
ciner flichendeckenden Verbreitung emis-
sionsarmer Lkw miisste allerdings die
Notwendigkeit einer solchen Abgabe
periodisch tberpriift werden.

Unter Effizienzgesichispunkten proble-
matisch erscheint dagegen der Vorschlag
der EU zur Anlastung von zusiiizlichen
Staukosten. Hierzu besteht keine Veran-
lassung, da abgesehen von zusitzlichen
staubedingten Umwelt- und Unfallkosten
der Gesellschaft insgesamt keine zusitz-
lichen ungedeckten Kosten entstehen. Zur
Ldsung der Stauproblematik sollte daher
die Idee einer zeitlich, &rtlich und nach

Auslastung der Infrastruktur differenzier-
ten Infrastrukiurgebithr verfolgt werden.
Das derzeit von der EU vorgeschlagene,
grobe Gebithrenschema kann im Sinne
einer -6konomisch effizienten Stauungs-
abgabe nicht {iberzeugen.

Festzuhalten bleibt auch, dass aus
Effizienziiberlegungen keine weiteren Ge-
bithrenelemente (z.B. Unfallkosten, Kosten
des Klimawandels) in das System einbe-
zogen werden sollten. Speziell im Hinblick
auf die CO,-Emissionen sei auf umfassend
wirkende, alternative Instrumente {{ko-
steuer, Emissionshandel) verwiesen.

Unter Effizienzaspekten ist auch die Frage
méglicher Wetthewerbsverzerrungen ge-
geniiber anderen Verkehrstriigern zu
thematisieren. Bei der Anlastung externer
Kosten ist eine ,Gleichbehandlung® in
dem Sinne anzustreben, dass es hierdurch
nicht zu Wettbewerhsverzerrungen zwi-
schen den Verkehrstrigern kommen darf.
Tatséchlich werden die Verkehrstriger
<hinsichtlich der ordnungspolitischen Rah-
menbedingungen, der Besteuerung und
der Infrastrukturpolitik heute stark unter-
schiedlich behandelt. Trotz der durchaus

ch
% |ﬂte|iigente Baustoffe sind die Basis fiir zukunftsweisende Ver-
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komplexen Ausgangslage ist cine aus-
schiieBliche Verfolgung einer Tnternali-
sierungsstrategie im StraBengiiterverkehr
abzulehnen. Dies gilt fiir die Belastung der
Nutzer mit zusitzlichen Gebiihren, die mit
der Verursachung externer Kosten ins-
besondere im Zusammenhang mit 6kolo-
gischen externen Eifekten begrindet
werden. Beispielsweise wiirde die skono-
mische Logik verletzt, wenn der Strafen-
guterverkehr mit externen Kosten fiir
verursachten Lirm belastet wird, im
Schienenverkehr jedoch keine weiter
gehenden Internalisierungsanstrengungen
unternommen wiirden.

7.2 ﬁkologische Treffsicherheit

Die Frage der 6kologischen Treffsicherheit
stelit sich bei fast allen verkehrspoliti-
schen Interventionen zur Internalisierung
externer Effekte. Lediglich bei der Inter-
nalisierung tiber handeibare Verschmut-
zungsrechte wird ein definiertes Um-
weltziel in Hohe der Summe der ver-
gebenen Emissionsrechte (cap) erreicht,
Anreizwirkungen entstehen bei diesem
Konzept durch die Opportunititskosten
des Haltens von Emissionsrechten bzw. die
Zahlungen fiir zusitzliche Kontrakte bei
einer Ausweitung der Kapazitit. Systeme
handelbarer Emissionsrechte sind bisher
im Verkehrssektor nicht verbreitet, Lang-
fristig ist der Verkehrssektor, wic bereits
angesprochen, in ein umfassendes CO,-
Handelsregime einzubeziehen.

Der Setzung von Emissionsstandards wird
vordergriindig okologische Treffsicherheit
zugeschrieben. Dies gilt allerdings nicht
fir anlagen- bzw, fahrzeugspezifische
Standards, wie sie im Verkehrssektor efn-
gesetzt werden. Die Definition spezifischer
Emissionsfakforen wie den Euronormen
fiir Schadstoffemissionen oder Vorgaben
fiir die fahrzeugspezifische Lirmentwick-
lung konnen die Einhaltung der &kolo-
gischen Zielvorstellungen nicht garantie-
ren, da das zugrundeliegende Mengen-
geriist (Anzahl der Fahrzeuge, Motor-
leistung bzw. insgesamt zuriickgelegte
Fahrzeugkilometer) hierdurch nicht beein-
flusst weérden. Allerdings haben scharfe
Grenzwerte z.B. im Bereich der Luftschad-
stoffemissionen bei schweren Lkw faktisch
die dkologischen Belastungen aus Luft-
schadstoffemissionen wirksam reduziert.
Durch die angekiindigte und schrittweise
praktizierte Verschirfung der Standards
wurden auch sinnvolle Anreize fiir tech-
nologische Innovationen gesetzt.,
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Die tkologische Treffsicherheit von Preis-
bzw. Gebiihrenlésungen hingt von der
Reaktion der Nachfrager auf die Ein-
fihrung von Gebilhren ab. Die direkte
Preiselastizitiit der N. achfrage bestimmt, ob
mit der Anlastung externer Kosten ein
erwinschtes reduziertes Verkehrsvolumen
bzw. entsprechende Fmissionsminde-
rungsziele erreicht werden. Zumindest
kurzfristig stellen sich die Flastizititen als
relativ niedrig dar, so dass die dkologische
Treffsicherheit durch die von der EU-
Kommission vorgeschlagenen Abgaben
fiir Lirm und Schadstoffemissionen kaum
gewihrleistet erscheint. Die Verpflichtung
zu leistungsabhiingigen Zahlungen fiir
Lirm- und Schadstoffemissionen setzt
aber Anreize zu Innovationen, dic den
Umfang der Externalititen langfristig
vermindemn,

Okologische Treffsicherheit bedeutet im
Hinblick auf das Stauphinomen, dass
Staus vermieden werden bzw. sich ein
gesellschaftlich optimales Stauniveau
realisieren lisst. Ein relativ pauschales
Gebiihrenmodell, wie von der EU-Kom-
mission vorgeschlagen, ist jedoch nicht in
der Lage, diese Anforderungen zu erﬁil@L

Eine mogliche negative Anreizwirkung der
Einfiilhrung  einer Gebithrenlésung  zur
Anlastung externer Kosten resultiert aus
dem Freiwilligkeitsprinzip. Es besteht
durchaus ein Interesse einzelner Mitglieds-
staaten, durch Verzicht auf die Anlastung
die eigene Wetthewerbsposition zu beein-
flussen. Dies kann, insbesondere bei grenz-
nahen parallelen Relationen, zu uner-
wiinschten  Ausweichverkehren  fijhren,
Wilnschenswert wiire daher eine méoglichst
weitreichende Harmonisierung der Inter-
nalisierungsansitze auch im Hinblick auf
ihre Verbindlichkeit.

Zusammenfassend stmmt der Wissen-
schaftliche Beirat dem Vorschlag  der
Kommission dahingehend zu, dass eine
Anlastung externer Kosten von Schad-
stoffemissionen und Lirm als sinavoll
angesehen wird. Allerdings miisste die
Erhebung von Larmgebiihren merkiich
weiter differenziert werden und die Sinn-
haftigkeit einer Gebiihr fiir Schadstoff-
emissionen periodisch {berpriift werden,
Insbesondere die Anlastung von Lirm-
kosten sollte in geeignete MaBnahmen-
pakete mit zusatzlichen Initiativen
integriert werden. Hinsichtlich der Stau-
kosten triti der Beirat fiir eine zeitliche,
ortliche und auslastungshezogene Diffe-
renizierung der bereits erhobenen Infra-
strukturgebiihren ein.

7.3 Mittelverwendung und ] S
distributive Effekte

il 1
. ! feget
Aus einer Erhebung von Gebithren 4, £
Anlastung externer Effekte fiir schwere fagrde

Nutzfahrzeuge diirfte  ein erheblicheg itling

Mittelaufkommen zu erwarten sein, Hin- 1gn I

sichtlich der Mittelverwendung sieht der l-'thliE

Richtlinienvorschlag der EU-Kommissigy :hm't
vor, dass die zusitzlichen Einnahmen f; tend
Projekte von allgemeinem gemeinschaf. )ﬁberw
lichem Interesse zur Forderung nachhgl. lpr Tt

ger Mobilitit im weiteren Sinne verwenges Evon K

werden sollten. Als Beispiele werden ge- ]|Ei11€ g

nannt: Vhen £

- die Forderung einer wirksamen Kosten- ‘
anlastung,

- die Verringerung der straBenverkehrs-
bedingten Umweltverschmutzung g |
der Quelle bzw. die Abfederung ilirer ;Der Vv
Auswirkungen, \Burovi)

- die Verringerung des C0,-AusstoBes, fdie Erl
die Verbesserung der FEnergieeffizienz |lsten
von Fahrzeugen, lcken
die Entwicklung alternativer Infrastruk- |sionsk]
furen. Stauve

Die Frage der Mittelverwendung ist so- Nizun

wohl fiir die gesellschaftliche Akzeptanz Diese |

zusdtzlicher Gebiihren fiir externe Um- Moduki
weltkosten wie auch fiir deren Begriin- I-iﬂ Des

dung zentral. Wiahrend aus Sicht der Maut z

klassischen Wohlfahrtsékonomie die Ver- fr Ma

wendung von Einnahmen aus Gebithren Sonen
fiir externe Kosten {allokativ) keine Rolle jlch hi
spielt, muss eine realistische Internali- 11 au
sierungspolitik die Mittelverwendung mit {ung de
einbeziehen. Ein zentrales Instrument | Hin
hierfiir ist die Zweckbindung der Ein- on der

nahmen fiir Projekte, die Umfang und |gaps* j

Auswirkungen von Externalititen auf der lifivers

Angebotsseite reduzieren. So sollten z.B. \ler Dify

Gebiihreneinnahmen aus der Anlastung Maut w

externer Kosten von Larm- und Schad- dn Frfy

stoffemissionen des Giiterverkehrs z.B. fir {iffepen;

Lirmschutzmafinahmen und  technolo- Srageng

gische Effizienzsteigerungen eingesetzt ixhnel]

werden {,earmarking”). Die derzeit nodi Hasse §

schwammige Formulierung hinsichtlich ‘stellen, 1

der Zweckbindung im Richtlinies- Miglich

vorschlag ist daher in der po]itischeﬂi.vl{iEder z

Umsetzung zu prézisicren. Hierdurch kann ‘ihche Tes

vermieden werden, dass Einnahmen U5 lthnen

der Anlastung externer Kosten in 0 Fahrzey,g
allgemeinen Haushalte eingestellt werdeth lVerblejhe
was zwar aus Sicht der Finanzpolitd soffemig
verstindlich wire, aber kontraprodukf¥ [thissiop.
wirken wiirde.  Yirden,
Weniger schwierig erscheint die verte- Yeiter 71
lungspolitische Problematik einer auf ¢ el die

StraBengiiterverkehr begrenzten AnL’:lSﬂm.g ‘F[Hkmrg-

externer Kosten. Zusiitzliche Abgaben fUf \Ulferenz;
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e StraBengiiterverkehr miissen letztlich
it den Unternehmen aof deren Nach-

er und iiber verschiedene Stufen bis
en gy af den Endkonsumenten weitergewélzt
schwep \wrden. Ob und in welchem Umfang dies
ebliches ingt, hiingt zwar von den entsprechen-

in. Hip- qn Nachfrageelastizititen ab. Grund-

ie}%t der [plich sollte die Belastung eines durch-
Umissign gdmittlichen  Konsumenten mit entspre-
men fijp genden Kostenelementen angesichts der
nschaft. |gerwiegend relativ geringen Bedeutung
chhaltj- lyr Transportkosten fir den Produktpreis
Iwendet | ) Konsumgiitern {iberschaubar bleiben.
den ge- ire generell regressive Wirkung einer sol-
fen Abgabe ist nicht zu erwarten.

Koster-

14 Kompatibilitdt mit der
erkelrs: Lkw=-Maut in Deutschland
mg an

1g ihrer Jer Vorschlag der EU-Kommission zu
provignetten-Richtlinie sieht vor, dass
Bes, |[te Erhebung von Gebithren fiir exterme
sffizienz [lsten eine Differenzierung der eigent-
Jchen Infrastrukturgebiihren nach Emis-
rastruk- [sonsklassen der Fahrzeuge und zur
fauvermeidung bzw. Optimierung der
ist go- Muzung der Infrastruktur ausschlieBt.
zeptanz bise Regelung hat zum einen kontra-
16 Um- joduktive Wirkungen im Hinblick auf die
Begriin- n Deutschland mit der Neuregelung der
cht der Maut zum 1.1,2009 verstiirkte Spreizung
{ie Ver- tr Mautsitze nach den Schadstoffemis-
shiihren Snen der Fahrzeuge, zum anderen aber
1e Rolle #ich hinsichtlich der hier vorgeschlage-
ternaii- 0 auslastungsorientierten Differenzie-
1ng mit g der Infrastrukturabgaben.

trument in Hinblick auf die GréBenordnung der
er Bin- wn der EU-Kommission vorgeschlagenen
ng und Waps* fiir die Anlastung der Kosten der
auf de7 liftverschmutzung erscheinen die Anreize
en 2B kr Differenzierung der deutschen Lkw-
dastung Maut wesentlich wirksamer. Entsprechend
Schad- ltn Erfahrungen mit der bisherigen Maut-
z.B. fitliiffevenzierung wird erwartet, dass die
chnolo- Stl‘al}engiiter\.'erkehrsunternehjcnen relativ
agesetzt &hnell ihre Flotten auf die Emissions-
it 110??1 lisse Buro V und schadstoffirmer um-
ichtlich Bellen. Dies eraffnet in abschbarer Zeit die
tiinien- Mglichkeit, auf diese Differenzierung
ftischer hf‘if?der zu vetzichten, sobald der wesent-
hkandfithe Tei] der Fahrleistungen auf Auto-
len. & ‘hahllen von modernen, schadstoffarmen
in difhengen erbracht wird. Wenn die
werde bleihenden externen Kosten der Schad-
Z!JU]jtfk [ffernissionen  dann {iber zusitzliche
oduk¥ Missionshezogene Gebtihren angelastet

_Wden, uym die -Schadstoffbelastung
vert® iRiter 7y reduzieren, wiirde sich prinzi-
auf 4 Well gie Moglichkeit ergeben, die Infra-
LlaS'fm?.g “turgehiihren auslastungsabhiingig zu
pen fill lTEl'enzieren, um Staus zu vermeiden
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bzw. zu reduzieren. Auch dies wire nicht
mit dem aktuellen Richtlinienvorschiag
kompatibel. Hierin liegt demnach ein er-
hebliches Manko der vorgeschenen Euro-
vignetten-Richtlinie.

7.5 Umsetzung

Mit der Anfastung externer Kosten zusétz-
lich zur bestehenden Lkw-Maut kommt es
zu einer Kostensteigerung von Transport-
leistungen. Davon ist zunichst das
Strafiengiiterverkehrsgewerbe  betroffen.
Sofern der Preismechanismus wirkt, ge-
langen verteuerte Transportleistungen
zumindest teilweise an die Verlader und
werden letztlich {iber die Wertschépfungs-
ketie an die Konsumenten weitergereicht.
Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung
von Verkehrssystemen ist deshalb auch die
Umsetzung einer Internalisierungsstrategie
bei Logistikdienstleistern und Verladern in
die Beurteilung einzubeziehen.

Aus Sicht der Logistikdienstleister, die
entweder selbst mit eigenen Kapazititen
oder per Beauftragung Dritter Strafen-
giiterverkehrsleistungen erbringen, darf es
weder zu intra- noch zu intermodalen
Wetthewerbsverzerrungen kommern. Dies
gilt besonders auch flir grenziiberschrei-
tende Verkehre.

Als eine wesentliche Voraussetzung fiir
den Nachweis von Kostenwahrheit gilt die
Kostentransparenz. Die Ausfiihrungen in
Kap. 4.2 f zeigen, dass zwingend eine
differenzierte Anlastung der verschiede-
nen Kategorien extermer Kosten geboten
ist. Der Vorschlag der EU-Kommission
sieht offenbar eine solche Transparenz
nicht vor und setzt stattdessen auf ein
cinfaches, pauschalisiertes Verfahren, Dies
wird am Beispiel der Staukosten besonders
deutlich.

Im Hinblick auf die Kostentragfihigkeit
sechen sich  Logistikdienstleister derzeit
massiv den Konsequenzen der Wirt-
schaftskrise ausgesetzt: Infolge des dras-
tischen Riickgangs des nationalen und
internationalen Warenaustauschs ist die
Nachfrage mnach StraBengiiterverkehrs-
leistungen um bis zu 30% eingebrochen.
Aufgrund sehr hoher Fixkostenanteile
haben die Anhieter kaum die Méglichkeit,
kurefristig ihre Kostenstrukturen anzu-
passen. Deshalb sind MaBnahmen der In-
ternalisierung externer Kosten frithzeitig
anzukiindigen und schrittweise umzu-
setzen. Dadurch lassen sich auch die volks-
wirtschaftlichen Risiken einer unvor-
hersehbar grofen Insolvenzwelle vermei-
den. Zudem hingt die Akzeptanz des Stra-
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Rengiterverkehrsgewerbes maBgeblich von
der Verwendung der Einnahmen aus
Gebilihrenldsungen fiir Schadensminde-
rungsprogramme ab.

SchlieBlich sieht die vorgeschlagene
Richtlinie fir die EU-Mitgliedsstaaten
grofle Freirdume bei der Ausgestaltung
der Internalisierung (Freiwilligkeits-
prinzip) vor. Dies bedeutet, dass Logistik-
dienstleister in verschiedenen Lindern
mit unterschiedlichen Anlastungsszena-
rien konfrontiert werden konnen. Un-
abhingig wvon den negativen volks-
wirtschaftlichen Effekten wiirde man mit
einer solchen Losung in Abhingigkeit
von den konkreten Gebithrenmodellen
Ubertragungen bekannter Phinomene wie
Tanktourismus oder Ausflaggen hefliigein.
Lerneffekte kénnen aus dem Phincmen
der Ausweichverkchre im Alpentransit der
Schweiz generiert werden. Es ist der deut-
schen Verkehrspolitik also dringend von
einer isolierten Lésung abzuraten.

8 Empfehlungen zur Internalisierungs-
strategie fiir externe Kosten des
StraBengiiterverkehrs

1. Vorschlag der EU-Kommission
ist zu modifizieren

Die Diskussion um die Internalisicrung
externer Kosten ist seit vielen Jahren ein
beherrschendes Thema der europiischen
Verkehrspolitik. Derzeit liegt ein Vorschlag
der EU-Kommission zur Anlastung ex-
terner Kosten im StraBengliterverkehrs-
sektor vor, der auf dem theoretischen
Modellkonstrukt der sozialen Grenzkosten
basiert. Der Wissenschaftliche Beirat
vertritt die Auffassung, dass unterschied-

Flotte Feger
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liche Ziele mit jeweils spezifischen In-
| strumenten zu verfolgen sind.
( Der Wissenschaftliche Beirat kann Inter-
nalisierungsansitze der EU fiir einzelne
_ Kategorien externer Kosten prinzipiell
! unterstiitzen. Im Einzelnen geben zusitz-
| liche Abgaben fiir Larmkosten und Kosten
| der Luftverschmutzung Impulse fiir eine
Verminderung des Emissionsniveaus. Hier
sind aber weitere Differenzierungen er-
forderlich. Eine Staubepreisung sollte tber
die Differenzierung der derzeit erhobenen
Infrastrukturgebiihren in Gestalt der Lkw-
Maut und nicht als zusitzliche pauschale
Abgabe durchgefiihrt werden. Gebiihren
fiir die Inanspruchnahme der Infrastruktur
sollten nicht mit der Internalisierung
externer Umweltkosten verwoben werden.
Die maBgeblichen Ziele fiir die Bemessung
| der Infrastrukturgebiihren sind die effi-
ziente Auslastung und die Finanzierung
der Infrastruktur.
Es ist darauf zu achten, dass die Umset-
zung der Richtlinie méglichst einheitlich
in Europa erfolgt. Von einer vorschnellen,
rein deutschen Lisung ist dringend ab-
Zurafen.

2. Sorgfiltige Priifung zusitzlicher Inter-
nalisierungsmaBnahmen erforderlich

Der Wissenschaftliche Beirat formuliert als
ein wesentliches Ziel der Internalisie-
rungspolitik die effiziente Verminderung
bzw. Vermeidung von externen Schiden.
Im Vordergrund der Internalisierungs-
strategic sollten daher die Lenkungs-
wirkungen von MaBinahmen in Richtung
sinkender externer Schiden stehen. In
jedem Fall ist zu pritfen, ob und wie die
derzeit bereits eingesetzten Internali-
sierungsinstrumente wirken, bevor der
Einsatz zusiitzlicher MaBnahmen erwogen
wird. So haben beispielsweise die nach
Schadstoftklassen gespreizten Mautsitze
fiir schwere Lkw auf Autobahnen zu einer
schnelleren Emeuverung des Fahrzeug-
bestands und damit zu einer Reduzierung
der Luft- und Klimabelastung geflihrt.

3. Effizienz der Internalisierungsinstru-
mente muss im Vordergrund stehen

Als nachfrageorientierte Mafnahmen
stehen im Wesentlichen Auflagen, Ab-
gaben und Zertifikatslésungen zur Ver-
figung. Der EU-Vorschlag konzentriert
sich auf diese Ansitze und vernach-
ldssigt angebotsorientierte MaBnahmen
zur Reduzierung von Externalitidten (Ka-
pazititserweiterungen, technologische und
organisatorische Innovationen).
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Die fiir eine Internalisierung verfiigharen
Instrumente weisen eine unterschiedliche
Effizienz auf, d.h. es ist aus Sicht des
Wissenschaftlichen Beirats bei der Be-
wertung von Intemnalisierungsalternativen
deutlich starker zu priifen, ob die inten-
dierten Wirkungen nicht auf andere
Weise mit geringeren volkswirtschafili-
chen Kosten erreicht werden kénnen.
Auch die Zweckbindung der Einnahmen
ist von hoher Relevanz, um die Akzeptanz
und politische Durchsetzbarkeit zu er-
hdhen.

4. Ein Mix von Internalisierungs=-
instrumenten (,Paketitsung®)
erscheint erfolgstrichtig

Derzeit sind bereits bei vielen Externali-
titen wirksame Internalisierungsansitze
vorhanden. Dariiber hinaus besteht aller-
dings ein Internalisierungshedarf, der zum
einen mit der zusiitzlichen Erhebung fahr-
leistungsabhingiger Gebiihren fiir externe
Kosten, aber auch mit anderen Mal-
nahmen abgedeckt werden kann. So
erscheinen dem Beirat z.B. im Fall
der externen Unfallfolgekosten ordnungs-
rechtliche und angebotsorientierte Mal3-
nahmen eher geeignet als eine Abgaben-
lésung, die weder treffsicher noch effizient
ist.

5. Befristete Anlastung von Schadsioff-
emissionen — Paketldsung bei Ldrm

Eine Internalisierung iiber fahrleistungs-
abhingige Gebilihren, die zudem situati-
onsabhingig riumlich und zeitlich dif-
ferenziert sein sollten, ist insbesondere bei
den Kosten der Luftverschmutzung wie
auch bei den Lirmkosten grundsitzlich
sinnvoll. Allerdings geht es bei den Schad-
stoffemissionen um ein immer kleiner
werdendes Kollektiv von problematischen
Fahrzeugen. Zu beriicksichtigen sind
die Anreizwirkungen der bereits heute
eingesetzten InternalisierungsmaBnahmen
(im Wesentlichen Standards bzw. die
Spreizung der Lkw-Maut). Die monetd-
re Anlastung von Lirmkosten sollte in
ein Paket von MaBnahmen (Lirmschutz-
malnahmen, Verschirfung von Emis-
sionsstandards) eingebettet werden, das
auch Anreize zu Lirmm mindernden Inno-
vationen setzt. Der Luftverkehr kann mit
seinem differenzierten Internalisierungs-
ansatz von Liarmkosten, bel dem externe
Liarmkosten streckenbezogen und zeitlich
differenziert hemessen werden, Impulse
fiir den StraBengliterverkehr setzen.

B r’—""

6. Alternative Losungen bei der Anlastyp,
externer Kosten des Klimawandels z
empfehlen

Zur Anlastung externer Kosten des Kl
wandels empfiehlt sich dagegen, kurz- p
mittelfristig das bestehende Instrument e
Okosteuer weiterzuentwickeln hzw, lang-
fristig den Verkehrssektor in ein ither.
greifendes Emissionshandelssystem efy.
zubeziehen. Auch eine Ausdehnung ey}
derzeit erhobenen infrastrukturbezogenenl-
Maut (auf weitere Teile des StraBennetz,
und Nutzfahrzeuge unter 12 Tonnen zG|
erscheint sinnvoll, um die CO,-Emissione,
des StraBengiiterverkehrs zu reduzieren,

|,|

7. Differenzierung von Infrastruktur- ey
gebiihren zur Staubekdmpfung ﬂ:’;’:
notwendig

yerfass

Im Hinblick auf Staukosten erscheint eine Engg

nach Ort, Zeit und Auslastung fexible | kel

Staugebithr zur Allokation knappe tedm

StraBenkapazititen wiinschenswert und ﬂ?ﬂ%ﬁ

bei geeigneter Ausgestaltung der Stauge-
biihrenmodelle auch praktisch umsetzbar
Der Wissenschaftliche Beirat schligt vor,
dass eine solche Staubepreisung (e
die Differenzierung der derzeit erhobenen
Infrastrukturgebiihren und nicht als
zusiitzliche Abgabe durchgefiithrt werden g 4,
sollte, Staugebithren sollten sowohl dem '

Giiter- wie auch dem Pkw-Verkehr ange-

lastet werden. -
! Rhetr
8. Geeignete Implementierungs- s
strategie erforderlich Ben-
Tm

Der Wissenschafiliche Beirat empfiehlt |und%
eine differenzierte Umsetzungsstrategie | Ui
zur Internalisierung externer Kosten | Verpi
Dabei gilt es, sowohl intra- als auch in- | &1
termodale Wetthewerbsverzerrungen auch | Die &
im grenziiberschreitenden Verkehr ZU&ln
vermeiden. Zudem miissen die Um: das
setzungsschritte eine hinreichende Kostel- (Sact
transparenz sowie ggf. eine stufenweist Ber. 5
Finfithrung vorsehen und sind den betrof- | frup
fenen Akteuren mit einem ausreichendet ‘& ]
zeitlichen Vorlauf anzukiindigen. D& Hf‘“‘
Mittelaufkommen, das durch das 1057 (i
trument der Gebithren der Internalisieruz§  Beisj
entsteht, sollte fiir notwendige MVES Anla
titionen zur Schadensminderung sowie Ul A
Anreize zu technischen und organisa erfe
torischen Innovationen im StraBenver™ |tha
kehr eingesetzt werden, auch um die A= s
zeptanz der Internalisierungsstrategie 28 My
erhiihen. Psse
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