> BDI

Positionspapier

Internalisierung externer Kosten im Verkehr

Stellungnahme zu den Vorschlagen der EU-Kommissigrinternalisierung
externer Kosten im Verkehr und zum Entwurf fir elh@velle der Wegekosten-
richtlinie
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Mobilitat ist fir die Gesellschaft und unsere modene arbeitsteilige
Wirtschaft unverzichtbar. Denn verantwortungsvolle Mobilitat schafft
Wachstum, Wertschépfung und Wohlstand und bedewéir Lebensqua-
litdt. Wirtschaft und Birger sind auch zuklnftigf @inen leistungsfahi-
gen Verkehr angewiesen. Deshalb mussen die mit INEtiind Verkehr
verbundenen negativen Auswirkungen auf Umwelt, Nahd Menschen
reduziert werden, ohne dadurch die Grundlagen ensebeitsteiligen
Wirtschaft zu gefahrden.

Die Wirtschaft bekennt sich zum Ziel und ihrer Verantwortung bei

der Verringerung negativer Auswirkungen unserer modarnen Mobili-
tat. Emissionen, La&rm, Staus und Unfélle missen weiiaeimiert wer-
den. Deutsche Unternehmen bieten dafiir eine Vieinalvativer L6-
sungen, deren Entwicklung und Anwendung gezieldgdfrt werden soll-
te.

Mit wirksamen und kosteneffizienten Instrumenten kaanten bereits
bemerkenswerte Erfolge fur eine umweltfreundliche gmissions- und
larmarme sowie sichere Mobilitat erzielt werden.Dazu zahlen Grenz-
werte flr Schadstoffe und Larm, monetare Anreize Mrm- und emissi-
onsabhéangige Gebuhren im Luftverkehr, die emissibh&ngige Sprei-
zung der Lkw-Maut sowie Forderinstrumente beispieise zur Anschaf-
fung moderner Nutzfahrzeuge. Dieser erfolgreictstrimentenmix muss
auch kinftig eingesetzt und konsequent weiteretigliaverden.

Maogliche zusatzliche Instrumente missen einen klareMehrwert im
Hinblick auf Wirksamkeit und Kosteneffizienz bieten. Umwelt-, ord-
nungs- und preispolitische MalRnahmen mussen irr &asten-Nutzen-
Analyse bewertet werden. Zusatzliche MalRnahmen emlisgovative
Technologien fordern und die Wettbewerbsfahigkesui3chlands stér-
ken. Inselldsungen, wie der europdische Alleinglagigder Einbindung
des Luftverkehrs in den Emissionshandel, sind dbdtritisch zu sehen.
Die grol3e Bedeutung der Mobilitat fur WirtschafduGesellschaft sowie
der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs midseriicksichtigt wer-
den.

Der BDI bewertet die Vorschlage der Europaischen Kmmission zur
Internalisierung externer Kosten im Verkehr kritisch. Nicht Preiser-
hoéhungen durch die umstrittene Anlastung von Kagstendern die Mi-
nimierung negativer Auswirkungen des Verkehrs muosMittelpunkt ei-
ner Strategie fur umweltfreundliche, verantworturaije Mobilitét ste-
hen. Die Ermittlung, Monetarisierung und Anlastuexgerner Effekte
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wirft erhebliche methodische Fragen und praktideh@bleme auf. Eine
Minderung negativer Auswirkungen des Verkehrs &gaben allenfalls
mittelbar zu erwarten.

Die vorgeschlagene Internalisierung wird Kostenstgierungen selbst
far umweltfreundliche Verkehre und Wettbewerbsverzerungen zwi-
schen den Verkehrstragern zur Folge haberEine einseitige oder zeit-
lich vorgezogene Anlastung externer Kosten nureeem Verkehrstrager
ist abzulehnen. Eine Strategie fir umweltfreundidhobilitat muss
Transparenz und faire Wettbewerbsbedingungen fénadrkehrstrager
sichern. Bereits bestehende verkehrsspezifischee8taind Abgaben
mussen bericksichtigt werden. Zu Recht verfolgtElieKommission das
Prinzip der Komodalitat, nach dem jeder Verkehgréseine Starken und
Effizienzvorteile in einem fairen Wettbewerbsumfelidd bestmdglich
vernetzten Verkehrssystem weiterentwickeln konneisan

Die bedarfsgerechte Entwicklung der Verkehrsinfrastukturen ist fur

die Minimierung negativer Auswirkungen des Verkehrsunverzicht-

bar. Die Beseitigung von Kapazitatsengpassen durch dtrikturausbau
tragt wesentlich zur Vermeidung von Staus und demitlverbundenen
externen Effekten bei. Einnahmaus Infrastrukturabgaben, wie der Lkw-
Maut, mussen in Finanzierungskreislaufen zweckgdeanritr Erhalt und
Ausbau der Infrastrukturen eingesetzt werden. Mihdaschen Ausbau
moderner Verkehrsmanagementsystdiienen weitere Effizienzpotenzi-
ale bei allen Verkehrstragern erschlossen, knamgssdurcen effizienter
genutzt und negative Auswirkungen des Verkehrs miigrit werden.
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I. Anlass

Die Europaische Kommission hat am 8. Juli 2008M#&fnahmenpaket zur
,Okologisierung des Verkehrs* vorgestellt. Zu deakBt gehéren eine allge-
meine Mitteilung zur Okologisierung des VerkehigieeMitteilung tiber eine
Strategie zur Internalisierung externer Kosten \&nschlag fur eine Novelle
der Wegekostenrichtlinie sowie eine Mitteilung tib&Rnahmen zur La&rmmin-
derung im Schienenverkehr.

Im Folgenden nimmt der BDI zunternalisierung externer Kosten im Rah-
men der WegekostenrichtlinieStellung.

Il. Grundsatze

Mobilitdt und Verkehr sind fur die Gesellschaft und unsere moderne ar-
beitsteilige Wirtschaft unverzichtbar. Vom freien Warenfluss und verantwor-
tungsvoller Mobilitat gehen vielfaltige positive pulse fir Wertschopfung und
Wohlstand aus. Vom freien Warenfluss und verantwuagsvoller Mobilitat ge-
hen vielfaltige positive Impulse fur Wertschopfumgd Wohlstand aus. Wirt-
schaft und Birger sind auch zukinftig auf einestigigsfahigen Verkehr an-
gewiesen. Deshalb missen die mit Mobilitat und éarkverbundenen negati-
ven Auswirkungen auf Umwelt, Natur und Menscherumelrt werden, ohne
die Grundlagen unserer arbeitsteiligen Wirtschafgefahrden. Die Wirtschaft
bekennt sich zum Ziel und ihrer Verantwortung beti derringerung negativer
Auswirkungen unserer Mobilitat. Dabei sollten niétreiserhéhungen, etwa
durch eine methodisch umstrittene Anlastung vont&wssondern di#lini-
mierung der negativen Auswirkungendes Verkehrs im Mittelpunkt der Stra-
tegie fur eine umweltfreundliche, verantwortungsedlobilitét stehen. Ziel
muss es sein, zugleich Innovationen zu férderndardit die Standortbedin-
gungen in Deutschland und Europa zu starken.

Mit einer Vielzahl von Innovationen haben die Industrieunternehmen zur
Vermeidung negativer Auswirkungen des Verkehrs é&eagen. Durch den Ein-
satz moderner Kunststoffe im Fahrzeugbau und deitdginhergehenden Ge-
wichtsreduzierung werden im Stral3enverkehr jahnligid 500 Millionen Liter
Kraftstoff eingespart. Dies entspricht rund 1,4IMdien Tonnen CO2-
Emissionen pro Jahr, die vermieden werden. Krdfesdditive fir Verbren-
nungsmotoren helfen, Ablagerungen in den Motoremermeiden und den
Kraftstoff- und CO2-Ausstoss weiter zu reduzierdioderne aktive und passive
Verkehrssicherheitstechnologien haben trotz dek geastiegenen Verkehrauf-
kommens zu einer Reduzierung der Unfallzahlen geflimovative Trieb-
werkstechnologien haben im Luftverkehr zu eineeblithen Verminderung
der Larmbelastungen geflihrt und auch im Schiend&ebertragen innovative
Technologien, wie larmarme Bremssysteme, zur Miaiomg der negativen
Auswirkungen des Verkehrs bei.

Mit den bestehenden umwelt-, ordnungs- und preiipcthen Instrumente
konnten in den vergangenen Jahbemerkenswerte Erfolge und Innovatio-
nen fur eine umweltfreundliche, emissions- und larmamsowie sichere Mobili-
tat erzielt und gefordert werden. Der erfolgreith&rumentenmix aus Abgas-
grenzwerten, fiskalischen Anreizen und Fordermeidmaan muss kontinuier-
lich weiterentwickelt und auch zukinftig fur einenweltfreundliche Gestaltung
des Verkehrs genutzt werden. Mdgliche zusatzlictsérimente, wie die vorge-
schlagene Internalisierung externer Kosten im Rahder Wegekostenrichtli-
nie, missen einen klaren Mehrwert im Hinblick duki Wirksamkeit und ge-
samtwirtschaftliche Kosteneffizienz bieten.
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Die bedarfsgerechte Entwicklung der Verkehrsinfrastukture n und der ra-
scheAusbau moderner Verkehrsmanagementsystemgir eine effiziente
Nutzung der Infrastrukturen sind fur die Vermeiduregativer Auswirkungen
des Verkehrs unverzichtbar. Dies sind wesentlicisérumente einer aktiven
Infrastrukturpolitik des Staates und damit zuglestthlissel flr eine wirksame
und wirtschaftlich tragfahige Mobilitatspolitik. Bianhaltend unzureichende Fi-
nanzierung der Verkehrsinfrastrukturen hat beiraferkehrstragern zu sinken-
der Qualitat und sichtbaren KapazitadtsengpéssedihgefStaus, Zeitverluste und
Verzogerungen sind die Folge. Eine dirigistischet®e@erung von Transporten
wird auch der Umwelt nicht nitzen. Da Glterverkedlseabgeleite Nachfrage
meist wenig flexibel sind, ist eine deutliche Retilok des Verkehrs — auch mit
preispolitischen Mal3Bnahmen — nicht méglich bzw. enfteblichen volkswirt-
schaftlich negativen Auswirkungen verbunden. MitegiVerlagerung auf ande-
re Verkehrstrager kdnnen 6kologische Vorteile vadmn sein. Sie scheitert al-
lerdings haufig auch an fehlenden Infrastrukturlzagdséen. Eine zusatzliche Be-
lastung des Verkehrs mit Staugebihren erscheintiiesem Hintergrund einer
unzureichenden staatlichen Infrastrukturpolitik nigabracht.

Die verschiedenen Verkehrstrager haben untersdébiedNutzungs- und Quali-
tatsprofile und sind daher nicht beliebig subsgithar. Zu Recht verfolgt die
EU-Kommission daher ddrinzip der Komodalitat, nach dem jeder Ver-
kehrstrager seine Starken und Effizienzvorteileimem fairen Wettbewerbsum-
feld und bestmaoglich vernetzten Verkehrssystemaweittwickeln kénnen
muss. Einesinseitige Anlastung externer Kosten nur bei eindarkehrstrager
wird zuintermodalen Wettbewerbsverzerrungenfihren und gesamtwirt-
schaftlich negative Konsequenzen haben. Sie istrdalhzulehnen. Bereits be-
stehende fiskalische Be- und Entlastungen der \festeiger durch verkehrs-
spezifische Steuern, Gebihren und Abgaben miss#mnaii Blick auf die
Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands und Europas lsidletigt werden. Allein
fur den StraRenverkehr belaufen sich die EinnahdesnStaates aus derartigen
Abgaben auf tber 50 Mrd. Euro jahrlich.

[1l. Bewertung einzelner Elemente

Der BDI bewertet die Vorschlage der EU-Kommissionir eine Internalisie-
rung externer Kosten im Rahmen der Wegekostenrichthie kritisch .

Mit der vorgeschlagenen Anlastung externer EffékteStralengiterverkehr
durch Zuschlage fur Luftverschmutzung, Larm uncu&taf die Lkw-Maut sind
vor allem weiterdPreis- und Transportkostensteigerungen im StralReng@ér-
verkehr zu beflirchten. Die geplante Anlastung wiirde auarthtermodale
Wettbewerbsverzerrungen zur Folge haben. In detySrader Auswirkungen
ihres Richtlinienvorschlages kommt auch die EU-Kadssion zu dem Schluss,
dass von der vorgeschlagenen Internalisierung ineggffekte fur Wirtschafts-
wachstum, Exporte, Mobilitat und Beschaftigung aksmn. Dagegen ist eine
Reduktion der negativen Auswirkungen des Verkehenfalls mittelbar zu er-
warten.

Die Ermittlung und Monetarisierung externer Kostetrmit erheblichen me-
thodischen Problemenverbunden. Eine vollstandige Erfassung und verursa-
chergerechte Zuordnung aller — internen und externEffekte ist kaum még-
lich. Die Qualitat der verfiigbaren Daten und digrzinde liegenden methodi-
schen Verfahren sind zum Teil mit gravierenden timsiheiten behaftet.
Schatzungen Uber die Hohe der externen Effekté/ddeehrs weisen daher
grof3e Spannbreiten auf. Dies tritt auch in dem d®nEU-Kommission im Ja-
nuar 2008 vorgestellten Handbuch zu den externestéfam Verkehrssektor
zutage. Viele der darin vorgeschlagenen Richtwiéntelie Monetarisierung ex-
terner Kosten sind sowohl hinsichtlich ihrer metisotien Basis als auch in ih-
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rer H6he nicht nachvollziehbar. Die von der Komrdesm Rahmen der We-
gekostenrichtlinie vorgeschlagenen Kostensatzeamedbenso groRe Unsicher-
heiten auf. Da Uberdies eine Anlastung externengesten praktisch kaum
umsetzbar erscheint, bergen die vorgeschlageneteksitze die Gefahr poli-
tisch willkdrlich gesetzter Lenkungsabgaben, degesamt negative wirtschaft-
liche Auswirkungen erwarten lassen.

Die Anlastung von Staukostenist im Rahmen der Internalisierung externer
Kosten nicht gerechtfertigt. Verkehrsstaus habearavhebliche negative
Auswirkungen zumeist in Form von Zeitverlusten,d@rten Betriebskosten etc.
zur Folge. Schatzungen gehen allein fir DeutschlemdKosten von tber 100
Mrd. Euro jéhrlich aus. Da sie jedoch in ersteri€imon den StralRennutzern
selbst getragen werden, stellen sie zwar nutzemextg¢edoch systeminterne
Kosten dar. Sie unterscheiden sich — auch naclebigér Auffassung in der
Wissenschaft — wesentlich von anderen externerktgifieund kbnnen nicht zu
einem gemeinsamen Gesamtbetrag addiert werden.rédefderagt die anhal-
tende Unterfinanzierung der Verkehrsinfrastruktunassentlich zu Engpassen,
Uberlastungen und Staus bei. Eine zusatzliche Beigsder Nutzer durch die
von staatlicher Seite unterlassenen Investitiosearigerechtfertigt und daher
abzulehnen. Mit der vorgeschlagenen Form der Aatasivon Staukosten wa-
ren Uberdies falsche Anreize fiir notwendige Infiddurinvestitionen des Staa-
tes verbunden. So kénnten eine anhaltende Untediaeung der Verkehrsinf-
rastruktur und zunehmende Kapazitatsengpasse dhrenf, dass die in der
Folge entstehenden Staus zu Mehreinnahmen deeSthatch Stauabgaben
fahren.

Internationale Erfahrungen zeigen, dass kapazhf#szgige Nutzungsabgaben
vor allem dann erfolgreich sind, wenn sie die Widilfeiten der Nutzer erho-
hen. Solche Abgaben waren damit nur in Verbinduitgemer Erweiterung der
Handlungsalternativen der Stral3ennutzer ein sin@sdhstrument. Dies gilt
auch fur eine aufkommensneutraksdtliche und raumliche Differenzierung
der Lkw-Maut , wie sie im Rahmen des Masterplans Guterverketrlogistik
der Bundesregierung vorgeschlagen wird. Von einkhen Differenzierung
der Lkw-Maut sind daher volkswirtschaftlich und é&@isch nur dann positive
Effekte zu erwarten, wenn raumliche oder zeitliéternativen zur Nutzung
der bemauteten Infrastrukturen bestehen. Das w@¢irRegel nicht der Fall, da
viele Guterverkehre zeitlich kaum flexibel sind odée Nutzung alternativer
Infrastrukturen oder anderer Verkehrstrager nictiglich ist. Mit einer gro3e-
ren zeitlichen Entzerrung von Transporten, etwaklualie weitere Flexibilisie-
rung der Rampendffnungszeiten, sind zudem auch tard arbeitszeitrechtli-
che Fragen verbunden.

Hinsichtlich der von der EU-Kommission vorgeschlageAnlastung von
Larmkosten ist zu berilicksichtigen, dass nur ein Teil der LUératen als extern
einzustufen ist. Eine zeitliche Differenzierung d&awutsatze und eine damit
verbundene Verlagerung der Transporte in nachfdyeasche Zeiten lauft der
gewlnschten Reduzierung der Larmbelastungen, ingdese in der Nacht,
zuwider. Grundsatzlich erscheint damit die konsatgi&Veiterentwicklung des
bestehenden Instrumentariums, technologische Irtitmen und die Nutzung
von infrastrukturbezogenen Méglichkeiten zur Larmderung als sinnvolles
und wirksames Instrument. Damit konnten bereitdén vergangenen Jahren
eindrucksvolle Erfolge erzielt werden. So tragt Biranzierung zahlreicher
passiver LarmschutzmaflRnahmen durch die jeweiligerkéhrstrager ebenfalls
zu einer faktischen Entlastung der Betroffenen bei.

Mit den bestehenden wirksamen Grenzwerten fir Stbh#émissionen und
dank technischer Innovationen konnte in den vergaeg Jahren ein deutlicher
Rickgang der Emissionen im StralRenverkehr und déenltuftverschmut-
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zung erreicht werden. Aktuelle Schatzungen gehen furJdds 2020 von einer
Minderung der Emissionen um 94 % bei flichtigen kolvasserstoffen (HC),
um 86 % bei Partikeln (PM), um 90 % bei Kohlenmodo)CO) sowie 73 % bei
Stickoxiden (NOx) gegeniuiber dem Jahr 1990 aus.tNigletzt durch die er-
folgreiche Spreizung der Lkw-Maut nach Emissions&&n hat sich der Anteil
schadstoffarmer Nutzfahrzeuge der Euro-V-Klasserihalb nur eines Jahres
auf fast 30 % der Fahrleistungen auf Bundesautadrakierdoppelt. Eine weite-
re rasche Zunahme des Anteils emissionsarmer Radpezst wichtig und fur
die kommenden Jahre zu erwarten.

Eine Anlastung von Unfallkosten die in diesem Zusammenhang ebenfalls dis-
kutiert wird, ist mit Blick auf die bereits regelfti§y gezahlten Beitrage zu Kfz-
und Krankenversicherungen nicht gerechtfertigt.stiel bereits ganz tberwie-
gend internalisiert und flieRen in die individuellBreissignale ein.Die EU-
Kommission kommt zu Recht zu dem Schluss, dasslateenalisierung dieser
Kosten nicht im Wege einer Grenzkostenanlastungigegh kann. Hinsichtlich
der externeKosten des Klimawandelsweist die EU-Kommission zu Recht
auf das bereits bestehende ordnungsrechtlicheiskalgolitische Instrumenta-
rium hin. So konnten trotz des anhaltend starkerk&eswachstums die GO
Emissionen im StralRenverkehr in Deutschland um dyBdviio. t gegentiber
dem Jahr 1990 bzw. um gut 25 Mio. t gegentber dsm 1999 gesenkt wer-
den. Dies ist ein herausragender Erfolg. Der eusgp@& Trend ist gegenlaufig.
Insgesamt hatte der StraRenguterverkehr in Dewtsdhiim Jahr 2005 einen An-
teil von 4,3 Prozent an den nationalen Treibhaumgéssionen.

Der allenfalls mittelbar zu erwartende 6kologische Nuten der vorgeschlage-
nen Internalisierung externer Kosten scheint im&m Verhaltnis zum Aufwand
der Ermittlung, Monetarisierung, Anlastung und \éertrung selbst umwelt-
freundlicher Verkehr zu stehen. Dies gilt auch ¢dem Hintergrund, dass die
bereits heute sehr erfolgreiche emissionsabhargjgeizung der Lkw-Maut,
dem Vorschlag der EU-Kommission folgend, kiinftig auf die Anlastung ex-
terner Kosten flr Luftverschmutzung Anwendung farider spezifische Anreiz
zum Einsatz besonders umweltfreundlicher Fahrzeuire damit kleiner als
heute. Uberdies gingen von der vorgeschlagenennialisierungsstrategie ne-
gative Impulse fur das wirtschaftliche Wachstum dingl Leistungsféahigkeit des
Standorts aus.

Bedarfsgerechte Investitionen in Erhalt, Modernisigy und Ausbau der Ver-
kehrsinfrastrukturen sind fir die Vermeidung unchMiierung negativer Aus-
wirkungen des Verkehrs unerlasslich. Einnahmennatisungsabhéngigen Inf-
rastrukturabgaben missen deshalb grundséatzlichkgebanden und in Finan-
zierungskreislaufen zusatzlich zur Haushaltsfinanzig fur Investitionen ein-
gesetzt werderMogliche Einnahmenaus Zuschlagen zur Lkw-Maut fur die
Anlastung externer Kosten sollten ebenfalls zwebkgelen fir die Minderung
der negativen Auswirkungen des Verkehrs bzw. zure-Aund ggfs. Neubau
von Infrastrukturen eingesetzt werden. Um einerefré/erkehrsfluss auch
grenziberschreitend zu gewahrleisten, ist zudenAdigendung eines elektro-
nischen Mautsystems zwingend erforderlich. Die gaitzliche Frage, ob und
auf welchen Infrastrukturen eine Anlastung exteikesten tUber die Lkw-Maut
erfolgen sollte, sollte unter Beachtung des Subsiditsprinzips auf der Ebene
der Mitgliedsstaaten entschieden werden. Das Rrider Freiwilligkeit sollte in
jedem Fall hinsichtlich der Einbeziehung weiterahfzeugkategorien und des
zu beriicksichtigenden Strallennetzes gewahrt werden.

IV. Fazit

Die Wirtschaft bekennt sich zum Ziel und ihrer ietsaortung bei der Reduzie-
rung negativer Auswirkungen des Verkehrs. Der Mis Aestehenden Instru-
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menten, wie Abgasgrenzwerten, monetaren AnreizenRémdermechanismen
sowie innovativen Technologien hat bereits bemeskemte Erfolge gezeigt.
Mit einer Vielzahl technischer Innovationen tragbe Industrieunternehmen
zur Minimierung der negativen Auswirkungen unseévi@bilitat erheblich bei.
Entscheidend sind auch die bedarfsgerechte Entwigktier Verkehrsinfra-
strukturen und der rasche Ausbau moderner Verkedmagementsysteme. Sie
tragen wesentlich zur Stauvermeidung und damitarmeidung zahlreicher
negativer Auswirkungen des Verkehrs bei. Zusatelibtstrumente missen ei-
nen klaren Mehrwert im Hinblick auf ihre Wirksamkand Kosteneffizienz bie-
ten. Sie mussen Innovationen fordern und die Wettkesfahigkeit des Stand-
orts Deutschland starken. Gerade mit Blick aufgtisndsatzlichen methodi-
schen Probleme der Ermittlung und Zuordnung extelkiosten erscheint eine
Anlastung durch Zuschlage auf die Lkw-Maut nichéigeet, die negativen
Auswirkungen des Verkehrs zu minimieren.
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