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1. Internalisierungskonzepte

Zu den Folgekosten des Verkelzéhlen die deverkehrstragern nicht angelasteten Wegeko-
sten unddie gesellschaftlichen Schadenrch Unfélle, Staus undUmweltbelastungen. Wir
wollen hier nur die Umweltkosten betrachten. Der Verkehr trageliféltiger Weise zu Beein-
trachtigungen deUmweltbedingungen bei. Er ist einger Hauptverursacher von Luftverun-
reinigungen, und er ist die wichtigste Larmquelle. Durch bEidélissewerden die Gesund-
heit und daswohlbefindendes Menschen beeintrachtigt. Bestimmte SubstanzeAbigas
konnen Krebs verursachen. Durch die ;& missionen wirddas Pflanzenwachstuioeein-
trachtigt und das Waldsterben gefatd®urchdie CQ-Emissionen wirdder Treibhauseffekt
hervorgerufen. Die N©@ und VOC-Emissionersind Vorlaufersubstanzedes bodennahen
Ozons, das den Sommersmog verursaeliichenverbrauch und Flachenzerschneidung ver-
mindern den Freizeitind Erholungswert ddrandschaften und tragen einer Verringerung
der Artenvielfalt bei. Bodenversiegelungen bewirken Anderunges Grundwasserhaushalts.
Kraftfahrzeuge bestehen aminem Grol3teil aus Sondermultler aufwendigentsorgtwerden
muf3. Nicht zuletzt ist der Verkeleiner der Hauptverbraucher der erschopfbaren Ressource
Erdol undtragt damit zur Verringerung der Nutzungsdauer dieser Besténitleeventuellen
Engpal3problemen fur zukiinftige Generationen bei.

Die auf diese Weise entstehenden Schaden stalerer Sache her externe Kosten dar. Sie
gehen nicht in die Wirtschaftsrechnuihgr Verursacher ein. Es gibt fiielastende Umweltnut-
zungen keine Marktpreiseveil privatesEigentum an Umweltmedien nicht mogligst. Der
Staatmul fur die Internalisierunder Umweltkosten in das Marktsystem sorgéeschieht
dies nicht, sind die Preisker umweltbelastendeGiter zuniedrig und wird die Nachfrage zu
weit ausgedehnt. Es werden augtiter erzeugt, deren Kostdie Nutzen Ubersteigen. Das ist
unwirtschaftlich. Es entstehen vielfaltige Produktionsverzerrungen.

Internalisierungoedeutet ganallgemein,daReine Umweltpolitik betriebemird, die die Ver-
ursacher von Umweltbelastungen verantwortlich machtiluneh die Ksten desumwelt-
schutzes aufburdet (Verursacherprinzip) sBeninstrumente wie Auflagen, Abgabeferti-



fikate oder Selbstverpflichtungeder Wirtschaftzur Anwendung kommen, nicht dagegen Sub-
vention, weil diese kostenwahre Preise verhindern und Dritte befasten.
Mit der Internalisierung von Kosten im Umweltschutz verbinaein unterschiedlich€orstel-

lungen.

* Aus klassischer Sicht sollten dmweils tatsdchlichemweltkosten durch Abgaben ange-
lastet werdenHierbei ist zu beachtedal’ esdie” externen Kosten nicht gibtjielmehr die
Umweltkostermit demGrad dertUmweltqualitat variieren. Nimmt man eine Anlastung der
Kostenbeim jeweilsherrschenden Istzustanwdr, reagieren die Verursacharmit Vermei-
dungsmalnahmen, die diesen Zustand veranderdalsdie externen Umweltkosten ab-
nehmenund die Abgabe angepaldt werdeal3dnSolche Variationen mif3ten solange erfol-
gen, bis ein Gleichgewichtszustand erreicht wirdei dem sich die Umweltqualitat nicht
mehrandert undliese - im Idealfall - ihkosten-nutzen-optimales Niveau erreiblt (Abb.

1). Durch den Anpassungsprozel3 wird sicherges@dfi umweltbelastende Aktivitaten

dann und nur dann zurickgefihrt werden, wenn die Kosten der Vermeidung geringer als die
Nutzen sind. Diese Modellvorstellung begreift Poliils einenMarktprozel3mit flexibler
Anpassung der Abgaben an Differenzen zwischen Nutzen und Kosten.

* Angelastet werden die Grenzschaden optimalerUmweltqualitat. DelStaatermittelt auf
der Grundlage von Kosten und Nutzgptimale Umweltqualitatsziele und erheéldigaben
in Hohe der externen Grenzkostevie sie beiden Optimalitatsniveaus bestehen. Es wird
direkt derGleichgewichtspreigesetzt(Abb. 1). Weil im Optimum die externen Grenzko-
stenmit den firdas Anpassungsverhalteer Emittenten relevantegarenzvermeidungsko-
stenibereinstimmen, wirdler angestrebte Umweltzusta(idealerweise) auch tatsachlich
erreicht. Diese Modellvorstellungeht davon ausjalR Umweltschéaden und Vermeidungs-
kosten genau uneblistandig fur alternative mogliche Umweltzustamdenetar erfaldt wer-

den konnen.

Internalisierung im Sinne dieser beid€onzepte furdie Praxis zuordern, liefe auf eine
idealistische Uberschatzurmter Moglichkeitender Umweltpolitik hinaus. Man besitzt die
notwendigen genauen Kenntnisse uber die gesellschaftlichen Klestdmweltbelastungen
nicht. Au3erdem sind o6ffentliche Abgaben politiséhreise, die anderen Gesetzds dem
Konkurrenzdruck des Marktes unterliegen.

L vgl. zu den Zielen, Prinzipien und Instrumenten denweltpolitik Cansier, D. Umweltdkonomie Stuttgart
1996, 2. Aufl.



» Der Staat setatach naturwissenschaftlichen umedizinischen Kriterien Umweltziele fest
und erhebt Abgaben iH6he der Grenzvermeidungskostesi Zieleinhaltung (Abb2). Es
erfolgt keine Anlastunger UmweltkostenHier wird angenommergal3die Umweltkosten
nicht hinreichend bekannt sind. Man kann deshalb auch nicht wissen, ob die Zielnerte
Uber- oderUnterregulierungmplizieren. Dieses Internalisierungsmodell ermdglicht auch
den Einsatz des Instrumentes der Umweltzertifikate.

» Die Verursacher missen die Kosten der Einhaltung bestimmter Standaxésrderdungs-
techniktragen.Ziel der Politik ist es, Umweltschutz gemélgr technischen Moglichkeiten
zu betreiben. Es sollen gewisse Technikregallgemeinanerkannte Regelder Technik,
Stand deiTechnik, Standier Wissenschatft) voallen Emittenten erfllltverden.Die Orien-
tierung an Umweltqualitatszielen fehlt. Es ist deshalb nicht ausgeschldageas zu tber-
maRigen Umweltbelastungértz Einhaltungder Technikregeln kommt. Anderersekann
der Umweltschutz aber auch tUber @ggimum hinausgehen. Abwagungaer Kosten und
Nutzen des Umweltschutzes findkeei dieser Strategie nur ansatzweisait der Anwen-
dung desgjuristischen VerhaltnismaRigkeitsgrundsatzestatt. Instrumente dieser Politik
sind Umweltschutzauflagen fur Anlagemd Produkte.Angelastet werden die tatsachlich
mit der Einhaltungder vorgeschriebenen Anlagen- uRdodukt-Grenzwerte verbueden
Kosten.Die Restemissionen sind nicht mibsten belastet. Direkte Beziige zu den Um-
weltkosten bestehen nicht. Dieses Konzept dominietemPraxis (deutsche Vorsorgepoli-
tik).

2. Internalisierungsbedarf

Realistische umweltpolitisch&onzeptekommen nicht umhin, wenigstens ansatzweise und
grob eine Bestimmung von Umweltzielen nach Kosten- und Nutzenerwagungen vorzuhehmen.
Die Politik mufReinen Ausgleich zwischen den divergierenden Anspriichen an die Umwelt her-
stellen: Stoffeintrage in die Umwelt sirmki Uberschreiten denatiirlichen Selbstreinigungs-
krafte einerseitsnit Umweltrisiken verbunderelfen andererseits aber Kosten einzusparen.
Weder die 0kologische Seite noch die Kosten des Umweltschutzes durfen verabsolutiert wer-
den. Ausgangsbasis fur digelfindung sollten naturwissenschaftlich/mediziniséheenzwerte

2 vgl. Cansier, D.Umweltschutzund Marktprinzip: Derverfassungsrechtliche Rahmen aus 6konomischer
Sicht, in: Zeitschrift fur Angewandte Umweltforschung, Sonderheft 8/1996, S. 175 ff.

%vgl. Cansier, D., Nachhaltige Umweltnutzung als neiitbild der Umweltpolitik,in: Hamburger Jahrbuch
fur Wirtschafts- undGesellschaftspolitik 1995, Tubingen 1995, S. ff29ers., Volkswirtschaftlich&rundla-

gen der Nachhaltigkeitn: Bundesministerium fiir UmwelfJaturschutz und Reaktorsicherheit (Hrsg.), Oko-
logie. Grundlagen einer nachhaltigen Entwicklung in Deutschland, Bonn 1997, S. 47 ff.



bilden, die danndurch 6konomische Erwagungen relativiert werden sollten. Naturwissen-
schaftlicheGrenzwertesind so definiertdal’ beim herrschenden Wissensstand mit Sicherheit
Schéaden fur dienenschliche Gesundheind fir Tier und Pflanze vermiedeverden. In der
Realitdt kommimanaber nichtumhin, Unsicherheiten in Kauf zu nehmen. Sicheithaiihren
Preis, und der Burger isticht bereit, jeden Preis dafiir zu zahlen. Aul3erdem lassbrfir

viele Umweltbelastungen keine wissenschaftlicGeanzwerte angeben, safldvon vornherein

Abwéagungen erforderlich sind.
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Abb. 1: Anlastung der externen Grenzkosten

Wenn X ein privates Gut darstellt und im AusgangszustiadPreis-Mengen-Konstellationy/po herrscht,
kommt es auf einem Wettbewerbsmarkt zu Preisanpassungeapmd{@leichgewichtskonstellation gXg
fuhren. Wenn wir X als das Umweltschutzgut definiawad die gleiche Ausgangslageanehmen, muf3teine
Internalisierungsabgabe Héheder jeweiligen tatsdchlichen externen Grenzkosten die gldichsbewegung
Po - PaiVollziehen. Man kdnnte die Abgabe auch von vornherein in Héhe yanipden externen Grenzkosten
bei der optimalen UmweltqualitatzXansetzen.

S’ = vermiedene marginale Umweltschaden, K’ = marginale Schadensvermeidungskosten

0 E* E Emissionen



Abb. 2: Kostenanlastung bei verschiedenen umweltpolitischen Instrumenten

Die Emissionsmenge im Ausgangszustand entspfithDie Grenzvermeidungskosterehmen mit zuneh-
mender Emissionsvermeidungsmenge zu (abgetragehnksmach rechtauf der Abszisse). Angestrebt wird

ein Umweltziel geman E*. Dieses Ziel laf3t sioit einerEmissionsabgabe in Hohe voerreichen. Angelastet
wird dann ein Geldbetrag vorxt E. Wenn eine Auflage inl6he von E* erhobewird, werden die Kosten der
Zielerreichung (schraffierte Flache) angelastet. Bémstrument der handelbaren Emissionsrechtrden
Zertifikate im Betrag vonE - E* ausgegeberkir die Rechtevirde sich auf einem vollkommenen Zertifika-
temarkt ein Preis itHohe von therausbilden. Angelastet werden die Vermeidungskosten der Zieleinhaltung
(schraffierte Flacheyind die Zertifikatekosten in Hohe vonxt (" E - E*), ein Gesamtbetrag, darit dem der
Abgabenlésung nach Anpassung der Emittenten an die Abgabe lbereinstimmt.

Diese Zielkonzeption impliziergalREmissionen nicht vollstandig unterbundeerden sollten.
Immer dann, wenn die Kosteler Vermeidung deutlich hoheas dieerwarteten Nutzesind,

sollte von (zusatzlichen) staatlichen Regulierungen abgesehen werden. Dabei ist das Urteil Gber
den erwilinschten Umweltschutz bzw. tUber die erwiinschte Regulierung des Verkehrs unsicher.
Es IaRt sich nicht eindeutig feststellen, oleiimemkonkreten FalkineUnter- oderUberregu-

lierung erfolgt. Die gesellschaftlichen Schadearch Umweltbelastungen entziehgoh einer
objektiven Bewertung. Efehlt ein klarer Mal3stalwie die Marktpreise. Beeintrachtigungen

der Gesund#it und desVohlbefindensder Menschen kdnnen ganz unterschiedlbgwertet
werden?! Das gilt auch fiir Beeintrachtigungeier Artenvielfalt, der natiirlichen Landschaft,
desKlimasund fir andere Umweltphdnomene. So verwundert es diaRtie vorliegenden
Versuche zur Schatzung der monetaren Umweltkosten zuwstaschiedlichen Werten ge-
langen’ Abgesehen davosind die Berechnungen unvollstiandiggil sie wesentliche Umwelt-
effekte nicht erfassen (bspw. Klimaadnderungen durch den Treibhauseffekt, Krebsrisiken, Beein-
trachtigungen denatirlichen Landschaft under Artenvielfalt oder Belastungen durch den
internationalen VerkehrDie Wertansatzgreifen teilweise auch auf Vermeidungskosten zu-
rick (Larm, WasselRlachenverbrauch), was systematigabchist, wennman einerKosten-
Nutzen-Vergleich anstrebt. Man mufite vidahlungsbereitschaften ausgehen. Das wird teil-
weise auclgetan, jedoch igfie Datenbasis daflir noch sehr schmalstést praktisch nur die
Untersuchung von Schulz tber @ewertung deBerliner Luft als Quelle fur die Bundesre-
publik zur Verfiigund’. Die Untersuchungen enthaltsohlieRlich keine Aussagéiber die fiir

die umweltpolitische Zielbildungntscheidende Frage, ob dieitzen aus einebestimmten
Verminderungder heutevom Verkehr ausgehenden Umweltbelastungen die Kosten dieser

“vgl. zu den verschiedenen Bewertungsverfahren fiir Umweltschaden CBndigmweltdkonomiea.a.O., S.
95 ff.

®> Nach Auswertung der Studien schatzt das Umweltbundesanitnoieeltkosten des Verkehrs auf etwa 44
Mrd. DM pro Jahr. VglHuckestein, Bund VerronH., ExterneEffekte desverkehrs in Deutschland: Um-
weltbundesamt, Texte 66/96, Mobilitat um jeden Preis? Berlin 1996, S. 7 ff.

®vgl. Schulz, W., Der monetére Wert besserer Luft, Frankfurt a. M. und Berlin 1985



Okologischen Verbesserung tbersteigen. Man mdiBteusétzlich vermiedenen Schaden und
die zusatzlich notwendigen Vermeidungskosten miteinander vergleichen. Solche Untersuchun-
gen gibt es aber bislang nicht.

Unbestritten istdal3eine staatliche Regulierurdes Verkehrs notwendig ist. DMeinungen
koénnen jedoch darUber auseinandergehen, wie weit die InterventionStadessyehen soll-
ten. Das beruht daraudallVerminderungerder verkehrsbedingten Umweltbelastungen nicht
nur gesellschaftliche Vorteile, sondern auch Nachieitesich bringenunddald dassesamtur-
teil unsicherist. Inwieweit heutzutageine Unter- oderUberregulierung besteht, [48ich
schwer sagen. Manches spricht aber dafaRdem Umweltschutz noch zu wenig Rechnung

getragen wird:

» Wesentliche Einfliisse werden durch die Politik nicht oder zu wenig erfal3t (krebserzeugende
Abgaskomponenten, GEEmissionen, Landschaftsverbrauch und Landschaftszerschneidung
mit der damit verbundenen Beeintrachtigudgr Feizeitnutzen und Artenvielfalt, Gesund-
heitsschaden durch Larm und Immissionsspitzen durch Verkehrsballungen).

» Es wird eine UbermalRige Ausweitudgr internationalen Arbeitsteilung gefomteweil die
Kosten der Luft- und Meeresverschmutzung durch Ferntransmortein die Preiseinge-
hen.

» Die starken Unterschiede in dEmissionsintensit&der verschiedenen Verkehrsmittel (vgl.
Tabelle) lassen sich mit Unterschieden in den Vermeidungskosten kaumrtigehmifder-
sonen undGuter werderzuviel mit Pkw, Lkw und Flugzeugtransportiert.Die Wettbe-
werbsbedingungen zwischen den Verkehrsmitteln sind verfalBakgleicheVerkehrsauf-
kommenkoénnte durch Anderung desnodal split* mit geringeren volkswirtschaftlichen
Kosten erbracht werdef&elegentlich wird fiir destralRenverkehr vorgebracht, dafd er be-
reits durch Abgaben (Mineraldlsteuer und Kfz-Steuer) so hoch belastéaBeiese Zah-
lungen die externen Kten abdecken wirden und weitere Regulierungen nidtiracht
kdmen. Selbst wenn die Belastungsannahme stimvéaredie Schluf3folgerung nicht zwin-
gend. Diese Thesgeht von den erstebeiden Internalisierungskonzepteans. Volle tat-

séchliche Internalisierung kann zuviehd zuwenig Umweltschutz bedeuten, rzufallig

" vgl. ansatzweise Witte, H., Weinberger, ihd Willeke, R., UmweltschutzmaRnahmand volkswirtschaft-
liche Rentabilitét, Berlin 1992



wére dafNiveau richtig,namlichdann, wenmman sich bedergegebenen Anlastung im Op-

timalzustand befande.

* Im Zuge der weiterenvirtschaftlichen Entwicklung ist mit einestarken Expansion des
Verkehrsaufkommens zu rechnendier Zeit von 197Mis 1990ging die durchschnittliche
jahrliche Wachstumsrate des Bruttoinlandprodukts &6 % in den westeuropaischen
Landern miteinem jahrlichetwachstum vor2,5 % des Gutertransports und 3,1 % des Per-
sonenverkehrs einher. Dirognosen fir Westeuropa gehHsn anhaltendem Wachstum in
dieser GroRenordnung vainer knappen Verdoppelung des Personen- und Guterverkehrs
von 1990 und 2010 auduf weltweiter Ebene werden das Wachstum des Welthandels, die
zunehmende internationale Arbeitsteilung und die industrielle EntwicljunigerL&nder,
wie Chinaund Indien,ebenfalls zu einestarkenZunahmeder Verkehrsemissionen fuhren,

sofern keine besonderen Mal3nahmen ergriffen werden.

Die Aufnahmefahigkeitvon Schadstoffen durch digmweltmedien istbegrenzt. Standige
Emissionssteigerungen fuhren deshalb unweigerlich zu weiteren Umweltverschlechterungen,
die kaum akzeptabel sind. Diese Einschéatzung entspricht wenig&tehgeute von der Bun-
desregierung vertretenen ldee dachhaltigen Entwicklung. Danach ist @ssZiel, die Um-
weltzustéande, dideuteals befriedigendyelten, langfristig zu bewahren und unbefriedigende
Zustande inSinneder Sicherungder natirlichen Lebensgrundlagen zukinftiger Generationen
langfristig zu verbessern. In Umsetzung der Idee der nachhaltigen Entwicklung werden von der
Bundesregierurfgim Zusammenhang mit deMerkehr folgendeUmweltziele angestrebt (in
Klammern die Zielvorstellungedes Umweltbundesamteslie wesentlich auf Vorschlage des

Sachverstandigenrates fiir Umweltfragen basi€ren

» Senkung der CEEmissionen inStrallenverkehr um 5 %is 2005 gegentber 1990 (10 %
bis 2005 gegenuber 1987).

* Reduzierung defFlacheninanspruchnahme fur Siedlung Meikehr auf 30 haro Tag bis
zum Jahr2020 bzw. Reduzierung dererkehrsbedingten Beeintrachtigungen d&sgur-
haushalts durcMinimierung der Flacheninanspruchnahme uddr Zerschneidungseffekte.
(Weitere Belastungen der Landschatft sollen vermieden werden. Es sollen grol3e unzerschnit-

8 vgl. Bundesumweltministerium, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Entwurf eines umweltpolitischen
Schwerpunktprogramms, Bonn 1998, S. 16 und S. 108

° vgl. Umweltbundesamt, Nachhaltiges Deutschland, Berlin 1997, S. 86 ff.

19 ygl. Deutscher Bundestag, 12. Wahlperiode, Drucksache 12/6995, Umweltgutachtedeg9R4tes von
Sachverstandigen fur Umweltfragen, Fur eine dauerhaft-unweltgerechte Entwicklung, 8.3.1994, S. 273



tene Raume erhalten und Naturvorratsflachen weiter entwickelt wdddermerkehrsbezo-

gene Flachenverbrauch soll vermindentd verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen ge-
fordert werdenAngesichts des dramatischen RuickgashgZahl der unzerschnittenen ver-
kehrsarmen Raume sollte auf langere Sicht auf die Erweiterung des Fernstral3ennetzes ver-
zichtet werden.)

» Dauerhafte Absenkung der Larmpegel auf Werte von 65 dBda&)weniger (Senkung des
Larmpegels bis zurdahr 2005auf 65 dB (A)mit deutlichenweiteren Reduktionen spater.
Die vorgeschlagenen Umweltqualitatsziele fir Larm betreffanallem den Straf3en- und
Schienemerkehr.)

* Reduzierung deEmissionervon kanzerogenen Luftschadstoffen - u. a. Benzol und Rul3-
partikel - um 75 %bis 2010 gegeniiber 1990 (Verminderung von Dieselruf3-, PAK- und
Benzolemissionen um 90 % 4605 gegentber 1988 und spateBallungsgebieten um 99
%. Mit der 90-prozentigen Redukti@oll das Gesamtkrebsrisiko drastisch gesenkt werden.
Gegenwartig liegt ebei Luftschadstoffen im&ndlichen Gebieten bdi:5000, d. h.einem
Krebstoten aub000 Einwohner. IBallungsgebieten liegt es beil000. Internationalird
fur einzelne krebserregende Substanzen ein Ziel von 1:100.000 bis 1:1.000.0086rg¢for

* Reduzierung deEmissionerder Ozonvorlaufersubstanzen Nahd VOC um 7is 80 %
bis 2010 bezogen auf 1990.

* Reduzierung des durchschnittlichen KraftstoffverbrauchesRlam undKombi um 25 %
bis 2005 bzw. um 33 % bis 2010.

Fur die Verminderungder Umweltbelastungen kommen angesicties starkerMobilitatsbe-
durfnissesder Menschen undder Bedeutung des Verkehrs fur d@éértschaftswachstum
hauptsachlich strukturelle VermeidungsstrategieBdtracht,die es erméglichen, ein gleiches
Leistungsniveau umweltfreundlicher zu erreicH2azuzéhlen technische Verbesserungen der
Verkehrstrager, Verkehrswege und Kraftstoffe, Verlagerungvdekehrsleistungen auf um-
weltfreundlichereverkehrstrager und Optimieruraer Verkehrsablaufe (flissigerer Verkehrs-
ablauf durch Verkehrsleitsysteme).



Emissionen je Verkehrsleistung 1986, BRD

Personenverkehr CcoO co VOC NOX SO Staub
in g/Pkm
PKW
- Otto 14,40 180,0 2,66 2,40 0,03 0,01
- Diesel 1,40 150,0 0,30 0,60 0,19 0,18
Bus 0,39 46,7 0,30 0,71 0,07 0,14
Bahn (Fernverkehr) 0,01 42,9 0,00 0,15 0,26 0,02
Flugzewg 231 4615 ____ 038_____192 ___ 015 ____ 0,08
Guterverkehr
in g/tkm
LKW (Fernverkehr) 0,26 141,8 0,31 2,92 0,16 0,16
Bahn 0,15 47,9 0,07 0,41 0,17 0,07
Binnenschiff 0,19 41,2 0,08 0,48 0,06 0,03
Flugzeug 1160-2150

Quelle: Planco Consulting GmbH, Externe Kosten des Verkehrs, Essen 1990, S. 3- 25
vergl. Stanner, D. und Bourdeleau, Ph., Europe’s Environment, The Dobris Assessment, Kopenhagen 1995, S. 437

3. Instrumente

Klassisches Regulierungsinstrument im Verkehrswesen sind Abgdskarmgrenzwerte fur
Pkw und Lkw sowie Qualitatsvorschriften fur Kraftstoffe. Es gibt Abgasgrenzwerte fir CO,
HC, NO« und Partikelemissionen sowirenzwerte fuBlei, Benzol und Schwefel iKraft-
stoffen. DieGrenzwerteermdglichen einerseits eine flachendeckende Vermindetengmis-
sionen durch Senkunder spezifischen Emissionsintensitat, sie erschweren andererseits aber
die Realisierung anspruchsvoller Umweltziele: Bis versch&@fenzwerte fir Neuwagen den
ganzen Kfz-Bestand erfaBaben, vergeht lange Zéatwa 10 Jahre)yvobei zwischenzeitlich
bereits die Technik fortgeschritten i®er Umweltschutzinkt stark hinter den technischen
Moglichkeiten her. Aul3erdem erhaltdie Herstellerfirmen keine Anreize, durch Innovationen
die Grenzwerte zu unterschreiteBmissionsmindernde technisckertschritte werdemicht
besonders gefordert, obwatlies gerade wegen der raschErpansion des Verkehrsaufkom-

mens winschenswert wére.

Eine gewisse Dynamisierunger Grenzwerte wirdnit der neuen Kfz-Steuer angestrebt, die
Mitte 1997 eingefiihrt worden ist. Wer schon jdieiwillig die erstspéaterverbindlichen héhe-

ren Abgasvorschriften erflllt, erh@ine Steuerersparnis. Dies wird durch Staffelwley Kfz-
Steuemach denGrad des AusstoRes luftverschmutzender Stoffe erréictMer schon heute
Neuwagen kauft, die die fir 1999 und 2005 geplanten verscharften Emissionsgrenzwerte (Euro
3 und Ruro 4)erfillen, zahlt keiné&Steuerund werseinenPkw auf die Norm vori1993 (Euro

1 vgl. die Regelung in http://www.bundesfinanzministerium.de/kfz_steuer/kfz.htm
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1) bzw. 1996 (Euro 2) umristen lagahlt einen geringereBteuersatals bisher. Ob die steu-
erlichen Anreizezur Umristung, vorzeitige8Stillegung und zu Entwicklung uriirwerb von
PKW mit Euro 3-und Euro 4-Technikengrof3 genug sind, kann hier nicht beurteilt werden.
Grundsatzlich ist aber diese Erganzuwigy Abgasgrenzwerte duratie emissionsbezogene
Kfz-Steuer positiv zu beurteilen. Die Regelung gllerdingsnur voriibergehend, demnfang
des nachsten Jahrhunderts sollKlie-Steuer abgeschafft und dafir die Mineraldlstearabht

werden.

Manche Mangel des heutigen Systdi@Ben sichdurch Anhebungder Mineraldlsteuer behe-
ben. Verteuerungen der Kraftstoffe regen FahrzeughalterAut@mobilindustrie an, treib-
stoffarmePkw und Lkwnachzufragen und zu entwickeln. Die Substitution zugunsten energie-
armerer Verkehrsmittel wird gefordert. Positiv ist autd3nicht nurder Pkw-Verkehr, son-
dern auch Lkw-Transporte, Schiffahrt und Eisenbahn erfal3t wabaeiVirkungkdnnte noch
durch Einfihrung eineBteuerauf Kerosin fur den Luftverkehr verbreitert werden, dies er-
scheint um so dringlicher, atker Luftverkehrdie hochsten Zuwachsraten aufweist und damit
zunehmendzur Verschmutzung der Atmosphéare beitragt. DerzeitlisstSteuerbefreiung fur
Kerosin noch international vorgeschrieben. Die Bundesregieseizgsich seit langerem dafur
ein, dieses Steuerprivileger gewerblichen Luftfahrt international abzuschaffeiie Anhe-
bung derMineraldlsteuer wéare audin geeignetes Mittel, um die GEEmissionen zwermin-
dern, dennzwischen Treibstoffverbrauch und &€reisetzung bestehinabhangig von der
Verbrennungstechnik eine feste Beziehung. AuRendéinde diese Malinahme eindBeitrag

zur Streckung der Nutzung der erschopfbaren Ressource Erddl leisten.

Ob sich die Mineral6lsteuer allerdings der Praxis als umweltpolitischdsstrument nutzen

laRt, hangt entscheidend davon ab, ob die Regierung willens und in der Lage ist, kréftige Steu-
ererhbhungen durchzusetzen. Diese waren wegayedagen Preiselastizitat des indwellen
Pkw-Verkehrs - die awf0,1 bis-0,4 geschatawird - notwendig. DieSteuer mifdte um deut-

lich mehr als 2 DMpro Liter Benzin angehobewerden. Steuererh6hungen dieGeb3enord-

nung warenvollig neu. Sie wirden aufrofie politische WiderstandetoRen. Pkw-Fahrer
mufiten erhdlzhe Konsumeinbuf3en hinnehmen. Derteuerung trafe Haushalteit niedri-

gen und mittleren Einkommestarkerals BeziehehdhererEinkommen (Regressionswirkung)

und sie wirde die Landbevdlkerung besonders belasten.v@iede Lkw-Transportenassiv

treffen und damit die internationale Wettbewerbsfahigi#tertWirtschaft beeintrachtigen. Ins-

12ygl. Merkel, A., Konzept fir Luftverkehr und Umwelt, in: Umwelt, Nr. 11/ 1997, S. 445 f.
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besondere in Zeiten hoher Arbeitslosigkeit, die wesentlich Folge hoher Kosten ist, eessheint
riskant, umweltpolitische Mal3nahmen zu ergreifen,ddieWirtschaft weitere Kosteaufblr-
den.

Einen Auswegaus diesen Schwierigkeiten liefertbglicherweisedas Instrument deBelbst-
verpflichtungender Industrie® Der Verband deAutomobilindustrie (VDA)hat imJuni 1990
der Bundesregierung zugesagt, dgezifischen Kraftstoffverbrauatler von der deutschen
Automobilindustrie hergestellten und dier Bundesrepublik abgesetzten Pkw/Konbis zum
Jahr 2005 um 25 % gegentuber 1990 zu serlBamit will die Automobilindustrie ihren Bei-
trag dazdeisten,dafl3die vonder Politik angestrebte Minderungsrater CQ-Emissionen von
25 % erreicht wird. Die Unternehmen besitden Selbstverpflichtungegrol3tmogliche An-
passungsfreiheit. Deshalb ist dieses Instrumensiiattraktiv. Dem Staatbietet sich der
Vorteil derleichteren Durchsetzbarkeit von Umweltmaflinahmen. Die Wirtschaft wird zu frei-
willigen besonderen Umweltanstrengungen allerdmgsdann bereit sein, wersich damit fur
sie dieErwartung verbindetlal? der Staauf harterehoheitliche Malinahmen verzichtet. Da-
zu erklartsichder Staabei Selbstverpflichtungebereit. Er solltesichaber gleichzeitig dage-
gen absicherndalR3die Selbstverpflichtungen nicht eingehaltg@arden.Die Drohungmit ho-
heitlichen Malinahmen sollte als Druckmigeigesetzt werden. Selbstverpflichtungen kdnnten
als vertragliche Vereinbarungen konzipiedrden,die Konventionalstrafen vorseheder die
Haftungsanspriiche begriinden. Wenn man die vertragliche Form nicht wihl&iinnte man
von vornherein gesetzlichder durchRechtsverordnungen festlegetald bei Scheitern der
Selbstorganisation bestimmte hoheitliche Mafinahmen automatisch greifebe{wlier Ver-
packungsverordnung). Eine solche hoheitliche Mal3nakimate darin bestehen, den Auto-
mobilherstellern vorzuschreibedald sie den spezifischen Kraftstoffverbrau@iber Flotten-
standards)nnerhalb einer bestimmtdfrist in einem bestimmteAusmal zu vermindern héat-
ten. Flottenstandards schreiben jeldiemafir die im Inland insgesamt abgesetziRkw einen
maximalendurchschnittlichen Kraftstoffverbraualor. Der Ansatz wurde in den USAntwik-
kelt unddortauch 1985 in Energlolicy and ConservatioAct kodifiziert. Die Unternehmen
kdnnenbei dieser Regelung weiterhgrol3e Autosbauen. Sienlssendafur abereinen Aus-
gleich ananderer Stellschaffen. Selbstverpflichtungen sollten sich nioit auf Pkw, sondern
auch auf Lkw beziehen.

13ygl. Cansier, D., Erscheinungsformen uinomische Aspekte von SelbstverpflichtunganKloepfer, M.
(Hrsg.), Selbst-Beherrschung im technischen und 6kologischen Bereich, Berlin 1998, S. 105 ff.
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Bei denallgemeinen Regulierungsmalnahmestehkeine Gewahrgdal3tberall diegesetzten
OkologischenZiele (insbesondere Gesundheitsstandards) eingehateden. Mitihnen laf3t
sich insbesonder@as Problender ,hot spots” irBallungsraumen und zu besonders verkehrs-
reichen Zeiten nicht in de@riff bekommenErgénzende Mal3nahmen wie Road-PriciraykP
and-ride-Systeme, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fahrverbote, Bau von Umgehungsstrafl3en
und Schallschutzwanden, Parkgebuhren &mdiches sind deshalingezeigtAls neue Mal3-
nahmenwerden Stral3enbenutzungsgebihren diskutiert. Im Mittelpunkt stehen ziadiei
Formen dedRoadPricing, eine Gebuhzur Deckung der Kosten fur den Bau und Unterhalt
von StralRen undine Gebuheur Anrechnung vorStaukosterauf UberlasteteStral3en und in
Innenstadten. Direkt auf Umweltbelastungen bezogene Stral3enbenutzungsgsibdhmetnt

in derDiskussion. Durch Verhinderurder Verkehrsballung in Innenstadten kann jedoch indi-
rekt ein Beitrag zum (lokalen) Umweltschutz geleistegrden. Vénn man Staubildungen ver-
hindern und denVerkehr aus den Innenstadten fernhaltef, mufl3 die Gebihmach
Schwachlast- und Hauptverkehrszeiten fir bestintttaRendifferenziert sein bzwmul3 die
Gebuhr an den Einfahrten zu den Innenstadten erhoben werden. Dsishafit Hilfe eines
Vignetten- oder Zollringsystems erreichen. Beinem Vignettensystem (arelicensing) muf3
eine Vignette als Berechtigungerworben werdenpestimmte (Stau-)Zonen zu bestimmten
Zeiten befahren zu durfeBeim Zollringsysten{cordon pricing) mufbei Fahrten in Richtung
Innenstadt an einer Zollstati@me Abgabeentrichtet werderDie Verwendung elektronischer
Road-Pricing-Systeme kanmse in derZukunft erwartet werdenDie Gebuhr muf3 so hoch
bemessen seidal3sie einen gro&enKreis von Kraftfahrern vom Zugang zu d8tral3en in
den betreffenden Zeiten abschreckt. Moglicherwrisieder gewiinschte Lenkungseffektst

bei relativ hohenGebihrenséatzen ein, die als sozial nigkttretbar angesehen werden
(Ubermalige Belastung unteEmkommensschichten und vdramilien mit vielen Kindern
sowie von Pendlern und Stadtbesuchern aus ldediichen Umland). Dem kann malurch
Ausbau und Verbilligung des 6ffentlichen Nahverkehrs entgegenwirken. - Wahrend Staugebuih-
ren zur 6kologischen Entlastung der Innenstadte beitragen Gebuhren auf Autobahnen
keineswegs 6kologisch eindeutigeil bei gleichmaligererwerkehr auchschneller gefahren
wird und dieEmissioneniberproportionamit der Geschwindigkeit zunehmen, umekil auf
Landstrafl3en ausgewichen wird und die zusatzliéreissionerdort wegen der dichteren Be-
siedelung schéadlicher sind (Durchgangsverkehr).
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In einigen europaischennd aul3ereuropaischen Stadsend Road-Pricing-Systeme im Ein-
satz:* Im StadtstaaSingapur gibt es seit 19&n Vignettensysteraur Reduzierung des mor-
gendlichen Spitzenverkehrs. @slo, Bergen und Trondheim ist die Einfahrt flr deotori-
sierten Individualverkehr gebuhrenpflichtig. In Trondheim bd@gen inder Zeit von 06:00

Uhr bis 10:00 Uhrdie Gebuhren fur Stadteinfahrten an Werktagen hélseinder Zeit von
10:00 Uhr bis 17:00 Uhr, so daf3 sich ein Anreiz der zeitlichen Verschiebung von Fahrten in die
gebiihrenfreien Zeiten und in die Zeit@it reduzierten Gebiihren ergiBtin Mailand gibt es

fir bestimmte Tageszeitain Vignettensystem. Da die Vignetten fur Bewohner und Beschéaf-
tigte in der Innenstadt kostenlasd, liegt kein eigentliches Road-Pricingr, sondern ein
System von Sondergenehmigungen fur bestimmte PersonengrupptmdriKong wurde das
erste elektronisch&ahrzeugerfassungssystem langere geiestet,jedoch nicht dauerhaft
eingefuhrt. Diese Beispiele zeigaetal3verursacherbezogene Stral3enbenutzungsgebihren zur
Entlastung der Innenstadte durchaus praktikabelkonnen. DelErhebungsaufwand isiach

dem Urteil des Sachverstandigenrates fur Umweltfragetretbar. Umsozialvertraglich zu
sein, sollte mider Einfihung desRoadPricing eine Verbesserungd Verbilligung des 6f-

fentlichen Nahverkehrs einhergehen.

4. Schluf

Es gibt heute bereitine Vielzahvon Regulierungen des Verkehrs. Ob Migzendie Kosten

immer (ibersteigeroder obnicht bereits teilweise eine Uberregulieruedolgt, laRtsich nicht
wissenschaftliclbeantwortenyeil man diemonetéaren Kosten défmweltbeeintrachtigungen
angesichtslervielfaltigen Bewertungsunsicherheiten nicht zuverlassig angaoam Der Wis-
senschaftler mul? deshalb zunadakiemaldie politischen Zieleakzeptieren, und er kardann

im n&chsten Schritt versuchen, Bewertungsmethoden zu entwickeln und Informationen zu lie-

fern, die helfen, die politische Zielbildung zu verbessern.

Auch die Industrie, Kraftwerke und Haushaitagenneben demVerkehr zuallen wichtigen
Luftverschmutzungen bei. Deshalb mul3 in einer Gesamtkonzegei@gelt werdenwelche
Sektorenwelche Reduktionsbeitrage leisten sollen. Aus 6konomischer Sicht sollte fur diese
Zuordnung dieHohe der Vermeidungskostem wesentliches Kriterium sein. Die Emissions-

4 vgl. Kbberlein,, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, Miinchen und Wien 1997, S. 229 f. uikhDeon
Sachverstandigen fur Umweltfragen, a.a.O., S. 282 ff.

15 vgl. zu denoffenbar positiverErfahrungen in Trondheirhlug, K. etal., Anforderungen adie Ausgestal-
tung von Road- Pricing-Systemen, in: Umweltbundesamt, Mobilitat um jeden Preis? a.a.O., S. 113 1.
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einschréankungen sollten sidiort konzentrieren, wo die Kosten am geringsten sind. Dies wére

ein entscheidender Schritt zu einem kostenguinsigen Umweltschutz.



