VERKEHRSPOLITIK [l

Wilfried Puwein

Verkehrspolitische Instrumente fur einen
nachhaltigen Kraftfahrzeugverkehr

Das Kraftfahrzeug nimmt in der modernen Volkswirtschaft eine zentrale Stellung ein: Die hohe Mobilitat
der Arbeitskrafte, der einfache Zugang zu Ausbildungsstdtten sowie viele Moéglichkeiten fir soziale Kon-
takte und Freizeitaktivitdten wdren ohne die Fahrgelegenheiten, wie sie Pkw und Busse bieten, kaum
moglich. Der Einsatz von Lkw erleichtert Arbeitsteilung, GroBproduktion und Spezialisierung, er belebt den
regionalen und Uberregionalen Wettbewerb. Siedlungs- und Produktionsstrukturen passten sich weitge-
hend den Moglichkeiten und Anforderungen des Kfz-Verkehrs an. Die Produktion und der Betrieb der
Fahrzeuge sowie der Bau der StraBeninfrastruktur sind ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. Der Kfz-Verkehr ver-
ursacht aber groBBe Belastungen: Seine Schadstoff- und Larmemissionen sowie die Trennwirkung ver-
schlechtern die Lebensqualitat der StraBenanrainer, und er fordert laufend hohe Opfer an Gesundheit
und Leben. Die haufigen Staus verursachen Zeitverluste und zusatzlichen Kraftstoffverbrauch. Der
Verbrauch begrenzter Energieressourcen und die CO, -Emissionen sind ein globales Problem.

Dieser Beitrag stitzt sich auf eine Studie des WIFO im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie: Wilfried Puwein, Ziele
und Instrumente der Verkehrspolitik, Juni 2005 « Begutachtung: Gunther Tichy ¢ Wissenschaftliche Assistenz: Martina Agwi ¢ E-Mail-Adressen:
Wilfried.Puwein@wifo.ac.at, Martina. Agwi@wifo.ac.at

Die Verkehrspolitik zielt darauf, einerseits die Infrastruktur fOr den Kfz-Verkehr standig
zu verbessern, andererseits seine negativen Auswirkungen zu verringern. Die dabei
eingesefzten Insfrumente konnten die anstehenden Probleme bisher nur zum Teil 16-
sen. Grundsdatzlich kann die Verkehrspolitik drei Strategien verfolgen: die Verkehrs-
nachfrage generell einzuschrinken, den Kfz-Verkehr auf weniger belastende Ver-
kehrstr&ger zu verlagern und den Kfz-Verkehr weniger belastend zu gestalten. Der
vorliegende Beitrag konzentriert sich auf MaBnahmen fUr einen nachhaltigen Kfz-
Verkehr, die also dessen negative Effekte verringern.

In den EU-L&ndern hat die EU die zentralen Kompetenzen fUr die Verkehrspolitik inne.
Nur solange und soweit die EU von ihren Befugnissen keinen Gebrauch macht,
verbleiben Teile der Verkehrspolitik in der Regelungsverantwortung der Mitgliedstaa-
ten. Die rechtlichen Grundlagen der EU-Verkehrspolitik finden sich in Vertrdgen, Ver-
ordnungen und Richtlinien. Grin- und WeiBbUcher bieten Entscheidungsgrundiagen
fUr eine Neuorientierung der Verkehrspolitik.

Im jungsten WeiBbuch "Die europd&ische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fir
die Zukunft" setzt die Europdische Kommission (2001) fUr den StraBenverkehr im We-
sentlichen zwei Ziele:

Ziele der
Verkehrspolitik

¢ Engpdsse auf groBen Verkehrsachsen sind zu beseitigen, die Finanzierung der Inf-
rastrukturinvestitionen ist auf eine sichere Basis zu stellen.

e Die Verkehrssicherheit auf den StraBen soll verbessert, fir die Benutzer soll Kos-
tenwahrheit eingefGhrt werden.

Die Osterreichische Bundesregierung (2003) bekennt sich in ihrem Regierungspro-
gramm zur Umsetzung des im Jahr 2002 beschlossenen Generalverkehrsplans. Der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur soll die Wettbewerbsfahigkeit Osterreichs nachhal-
tig verbessern und die Aftraktivitédt des Wirtschaftsstandortes weiter erhndhen. Soweit
es den Kfz-Verkehr betrifft, ist das hochrangige StraBennetz auszubauen, sind LUcken
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zu schlieBen, Netzergdnzungen und Kapazitdtsanpassungen im Interesse der Mobili-
tétssteigerung vorzunehmen. Im Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (Bundesminis-
terium fUr Verkehr, Innovation und Technologie, 2002) werden darGber hinaus als Zie-
le und Grundsatze die Erhdhung der Sicherheit, die Forderung der nachhaltigen
Mobilitat und die Sicherstellung der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur angefGhrt.

Verkehrspolitische Zielsetzungen sind auch in den umweltpolitischen Zielen der Oster-
reichischen Bundesregierung (2002) formuliert: Die MobilitGtsbedurfnisse der Gesell-
schaft sollen in nachhaltiger Weise erflllt werden. Dazu ist die Umsetzung der Kos-
tengerechtigkeit im Verkehrssektor erforderlich.

Die Ziele der 6sterreichischen Verkehrspolitik sind also durchwegs konform mit den
Zielen der EU-Verkehrspolitik. Ein umfangreiches gesetzliches Instrumentarium liegt
bereits vor, um sie zu erreichen.

Ein Ausbau der Infrastruktur steigert die Leistungsfahigkeit des Verkehrsangebotes.
Investitionen in die StraBeninfrastrukfur erhalten, erweitern und verbessern dieses
Transportsystem. Sie kdnnen nach den "betrieblichen" Erfordernissen und verkehrspo-
litischen Zielen geplant werden. Orientiert der Staat seine Entscheidungen eher an
Erfordernissen der Verkehrswirtschaft, so werden Umfang, Zeitpunkt und Verteilung
der Infrastrukturinvestitionen durch die laufende Abnutzung der Infrastrukturaniagen,
technologische Neuerungen und die Entwicklung der Nachfrage nach Transportleis-
tungen bestimmt. Diese nachfrageorientierte Infrastrukturpolitik herrschte bis Mitte
der siebziger Jahre in Osterreich vor:

Der groBe technische Fortschritt in der Kfz-Technik, die steigende Praferenz fir den
Individualverkehr und das Wachstum der privaten Einkommen trieben in den Nach-
kriegsjahren den Motorisierungsprozess und in der Folge den StraBenausbau voran.
Auf der Basis von Kosten-Nutzen-Analysen wurden die einzelnen Ausbauvorhaben im
BundesstraBennetz nach ihrer Dringlichkeit gereiht. Die Dringlichkeit ergab sich aus
der Relation zwischen dem Nutzen und den Ausbaukosten eines StraBenabschnitts.
Zum Nutzen z&hlten die Einsparung von Fahrzeiten, Kraftstoffverbrauch, Fahrzeugver-
schleiB sowie die Reduktion von Unfallkosten und Umweltbelastungen. GréBere Aus-
bauvorhaben wurden freilich auch aufgrund gesamt- und regionalwirtschaftlicher,
also angebotsorientierter Uberlegungen beschlossen (z. B. regionale Wirtschaftsfér-
derung durch den Bau der Burgenland-SchnellstraBe). Alternative Verkehrsldsungen
durch einen Bahnausbau wurden jedoch nicht in Befracht gezogen. Regionalpoliti-
sche Interventionen sorgten immer wieder fUr Verdnderungen der Prioritaten.

Bereits nach der Energiekrise 1974 begann in der Verkehrspolitik ein Umdenkprozess.
Das weitere Wachstum des Kfz-Verkehrs erschien insbesondere aus energiepoliti-
scher Sicht problematisch. In den Ballungszentren setzte sich zudem die Einsicht
durch, dass autogerechte Sté&dte unter den gegebenen Voraussetzungen kaum
realisierbar und von der Bevdlkerung mehrheitlich auch nicht erwlnscht sind. Seit
Ende der achtziger Jahre gehen verstérkt umweltpolitische Uberlegungen in Ent-
scheidungen Uber den Infrastrukturausibau ein. Die Forcierung der Bahninvestitionen
sollte die Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene bewirken und damit

nicht nur Energieeinsparungen bringen, sondern auch den Schadstoff- sowie den
CO, -AusstoB und damit den Beitrag des Verkehrs zum "Treibhauseffekt" senken.

Die nunmehr verfolgte angebotsorientierte Infrastrukturpolitik zielte auf die Verbesse-
rung des Schienenangebotes ab und beschrénkte die Investitionen in das StraBen-
netz auf die Fertigstellung des héherrangigen StraBennetzes (LUckenschluss im Auto-
bahn- und SchnellstraBennetz) sowie auf bauliche MaBnahmen zur Senkung der
Larmemissionen (Schallschutzwd@nde, Larmschutztunnels). Der Wandel der Investiti-
onspolitik des Bundes schlug sich in den Zahlen nieder: Die Investitionen in Bundes-
straBen (durch den Bund und durch StraBenbau-Sondergesellschaften in Bundes-
straBen B, Autobahnen und SchnellstraBen) nahmen im Zeitraum 1983 bis 1996 ten-
denziell ab (Ubersicht 1, Abbildung 1). 1996 wurde mit 384 Mio. € nominell um 56%
weniger in das BundesstraBennetz investiert als 1983.
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Ubersicht 1: Bruttoinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur

BundesstraBen Schiene Insgesamt

Mio. € Anteile in % Mio. € Anteile in % Mio. €
1985 835,5 54,2 706,5 45,8 1.542,0
1986 782,6 53,8 671,4 46,2 1.454,0
1987 632,8 53,7 545,4 46,3 1.178,2
1988 602,0 49,1 624,6 50,9 1.226,6
1989 559,0 42,9 744,4 57,1 1.303,4
1990 614,1 38,9 963,8 61,1 1.577.9
1991 521.,4 38,4 836,9 61,6 1.358,3
1992 473,0 32,6 976,1 67,4 1.449,1
1993 454,0 28,8 1.123,1 71,2 1.577.1
1994 472,2 32,6 974,6 67,4 1.446,8
1995 3931 358 704,1 64,2 1.097,2
1996 383,9 34,7 7221 65,3 1.105,9
1997 469,2 34,7 883,0 65,3 1.352,2
1998 503,0 34,4 960,7 65,6 1.463,7
1999 5331 322 1.120,0 67.8 1.653,1
2000 565,6 32,1 1.198,7 67,9 1.764,3
2001 716,5 40,1 1.071,0 59,9 1.787.,5
2002 832,6 41,1 1.191,0 58,9 2.023,6
2003 1.066,5 48,2 1.145,0 51,8 2211,5
2004 1.220,0 45,9 1.439,7 54,1 2.659,7

Q: ASFINAG, OBB, SCHIG, Statistik Austria.

Abbildung 1: Entwicklung der Investitionen in StraBe und Schiene, nominell
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Q: ASFINAG, OBB, SCHIG, Statistik Austria.

Die Fahrleistung auf wichtigen StraBenkorridoren nahm aber in Osterreich weiter
kraftig zu — von 1985 bis 2003 im Durchschnitt um 4,8% pro Jahr (DeuBner et al., 2004).
Diese Entwicklung erhdhte zwangsldufig die Stauhdufigkeit. Mit der Ostoffnung er-
hielt der StraBenverkehr in Osterreich einen Wachstumsschub. Die Verkehrspolitik
musste sich nun den Anforderungen der MobilitGtsnachfrage beugen: Seit 2000 zie-
hen die StraBeninvestitionen wieder kraftig an. Der dreispurige Ausbau der ab-
schnittsweise stark belasteten Westautobahn, der Bau von HochleistungsstraBen
nach Tschechien und in die Slowakei sowie der Wiener Sidumfahrung wurden in
Angriff genommen.

Eine Verbesserung des StraBennetzes fordert die gesamtwirtschaftliche Produktivi-
té@tsentwicklung im Sinne des Abbaus von Handelshemmnissen. Je flUssiger der Ver-
kehrsablauf, desto geringer sind zundchst die Emissionen je Leistungseinheit. Freilich
wird die Verfugbarkeit einer leistungsfahigeren StraBeninfrastruktur die Transportkos-
ten ddmpfen und so eine Zunahme des Kfz-Verkehrs und damit der Umweltbelas-
tungen induzieren. Der Widerstand der unmittelbar Betroffenen gegen den StraBen-
neubau nahm zwar in den lefzten Jahrzehnten zu; wichtige StraBenprojekte konnten
aber durch groBzUgige Grundsticksabldsen, Neutrassierung und Einhausung von
umstrittenen Abschnitten realisiert werden.
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Die Investitionen in StraBen sind ein wichtfiger gesamtwirtschaftlicher Nachfragefak-
tor: Der StraBenbau beschdaftigt Unternehmen, unmittelbar oder als Zulieferer. Daraus
entstehen Unfernehmer- und Lohneinkommen. Werden diese Einkommen investiert
oder konsumiert, so belebt dies die gesamte Wirtschaft. Das AusmalB dieser Multipli-
katoreffekte in einem Land hangt davon ab,

¢ wieweit heimische Unternehmen im StraBenbau direkt beschaftigt werden,
¢ woher die Zulieferungen kommen,
e 0ob die Einkommen innerhalb des Landes investiert oder konsumiert werden.

Wesentlich fUr den gesamtwirtschaftlichen Effekt ist, wie stark die Produktionskapazi-
téten ausgelastet sind und wie die Finanzierungsmittel aufgebracht werden. Sind die
StraBenbaukapazitéten noch nicht ausgelastet und werden die Finanzierungsmittel
extern aufgebracht, so sollte das Wirtschaftswachstum beschleunigt werden (an-
dernfalls besteht die Gefahr einer bloBen Umverteilung von Ressourcen).

Gebote und Verbote sind im Verkehrswesen weit verbreitete Instrumente. Sie sorgen
fUr einen friktionsarmen Ablauf von Transportprozessen sowie eine Senkung der Un-
fallhdufigkeit und der Umweltbelastungen des Verkehrs. Ge- und Verbote sind klar
definiert und daher fUr die Betroffenen deutlich erkennbar; sie entsprechen in weiten
Bereichen auch dem Verursacher- und dem Vorsorgeprinzip. Bei entsprechender
Aufklarung werden sie von den Kraftfahrern akzeptiert. Die Kontrolle der Einhaltung
verursacht Kosten, die Bestrafung von Vergehen kann jedoch eine kostendeckende
Einnahmenquelle sein.

In Osterreich ereigneten sich 2004 42.657 StraBenverkehrsunfélle mit Personenscha-
den, 55.857 Personen wurden verletzt und 878 getdtet. Dagegen wurden 2002 im
Bahnverkehr nur 58 Personen (2001 45 Personen) und in der Luftfahrt 6 Personen ge-
tétet (2001 21 Personen). Das weitaus hdchste Risiko besteht also im StraBenverkehr.
Die Verkehrspolitik zielt auf eine Senkung der Zahl der Unfdlle und ihrer Auswirkun-
gen. Dazu dienen die Gebote und Verbote der StraBenverkehrsordnung (BGBI.
Nr. 159/1960) und die damit verbundenen VerkehrsGberwachungen und Strafen so-
wie das Kraftfahrgesetz (BGBI. Nr. 267/1967), das Sicherheitsstandards fir Fahrzeuge
festlegt (z. B. versteifte Fahrgastzellen, Bremssystem). Wichtig sind auch Sicherheits-
vorkehrungen in der Ausstattung und im Betrieb des StraBennetzes.

Abbildung 2: Zahl der Verkehrstoten gemessen am Kfz-Bestand insgesamt
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Die Zahl der Unfalltoten ist ein Indikator fUr die Sicherheit im StraBenverkehr. Sie wird
bestimmt durch das Wachstum des Kfz-Verkehrs und MaBnahmen zur Verbesserung
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der Verkehrssicherheit. Die Zahl der Getéteten sank von 2.948 im Jahr 1972 auf 878
im Jahr 2004 (-70%). Die Zahl der Verletzten nahm in diesem Zeitraum um 22% ab.
Gleichzeitig stieg die Verkehrsleistung. Mangels entsprechender Statistiken Uber die
Verkehrsleistung im StraBenverkehr wurde die Entwicklung des Kfz-Bestands als Indi-
kator zur Schétzung der leistungssperzifischen Unfallzahlen herangezogen: Die Zahl
der Unfalltoten je Mio. Kfz erreichte mit 1.270 1971 den hdéchsten Wert (Abbildung 2)
und nimmt seither kontinuierlich ab.

Am starksten verringerte sich die Zahl der Unfdlle nach der EinfOhrung der Ge-
schwindigkeitsbeschrénkungen und der Gurtenanlegepflicht mit Strafdrohung. Der
betrdchtliche Rickgang der Unfallzahlen in den Jahren 1973 und 1974 hangt freilich
auch mit der Verringerung der Fahrleistung (starke Kraftstoffverteuerung, EinfGhrung
eines autofreien Tags pro Woche) zusammen. 2004 kamen auf 1 Mio. Kfz nur mehr
157 im StraBenverkehr Getdtete (-88% gegen 1971).

Wenngleich sich die relative Verkehrssicherheit in Osterreich wesentlich verbessert
hat, besteht hier noch immer groBer Nachholbedarf. In der Schweiz kamen 2002 auf
1 Mio. Kfz 107 Verkehrstote (laut Bundesamt fUr Statistik, Bern), in Schweden 125
(2003, laut Eurostat). Eine Anndherung an die Situation in der Schweiz wirde die Zahl
der Unfalltoten in Osterreich um ein Drittel senken, auch unter Beriicksichtigung des
groBen Anteils des Auslanderverkehrs (Anteil an den Getdteten 2004 laut Statistik
Austria 16,3%) und der die Verkehrsunfallstatistik belastenden hdheren Suizidrate in
Osterreich.

Verkehrsunfdlle sind eine der haufigsten Ursachen von Verkehrsstaus. Alle Instrumen-
te, die das Unfallrisiko senken, verringern auch die Stauhdufigkeit und férdern so die
Leistungsfahigkeit des Infrastrukturangebotes.

Die Umweltbelastung des StraBenverkehrs resultiert aus den emittierten Luftschad-
stoffen, Kohlendioxid, L&rm, Staub, aus der Beeintréchtigung der Landschaft durch
Verkehrsbauten, der Bodenversiegelung, der Salzstreuung, der Erzeugung und dem
Vertrieb von Kraftstoffen, der Erzeugung und Entsorgung von Verkehrsmitteln u. a.
Eine Reihe von Geboten und Verboten sollen die Umweltbelastung mindern.

Dem motorisierten StraBenverkehr sind die Luffschadstoffemissionen des Verkehrs
fast vollstdndig und die Treibhausgasemissionen zu 96% zuzuschreiben (Umweltbun-
desamt, 2005). Der technische Fortschritt im Motorenbau kann durch eine Verschér-
fung der gesetzlichen Grenzwerte fUr Schadstoffemissionen beschleunigt werden.
Dank der relativ raschen Bestandserneuerung bei wachsenden Bestédnden lassen
sich in der Folge die fahrleistungsspezifischen Schadstoffemissionen des gesamten
Kfz-Verkehrs schnell reduzieren.

Eine der wichtigsten technischen Neuerungen war der Katalysator fir Ottomotoren,

der die Emissionen an Kohlenmonoxyd (CO), Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffen
(NMVOC) und Stickoxiden (NO, ) sehr stark senkte. Osterreich hahm in der EinfUh-

rung des Katalysators in Europa eine Vorreiterrolle ein. Die Obergrenzen fUr die
Schadstoffemissionen wurden in den Kraftfahrgesetz-DurchfUhrungsverordnungen
(BGBI. Nr. 69/1985 und weitere) festgelegt.

Seit 1. Mai 1985 werden verschdarfte Abgaskontrollen fUr Pkw mit Ottomotoren vor-
genommen (nach ECE-15/3-Norm). Seit 1. J&nner 1986 mUssen neu zugelassene Die-
sel-Pkw, seit 1. Oktober 1987 alle neu zugelassenen Pkw die US-Norm 1983 hinsichtlich
der Luftschadstoffe erfUllen. Dazu ist der Einsatz eines Katalysators erforderlich. Ab
1. J&nner 1986 galt fUr die Rauchgasemissionen neu zugelassener Fahrzeuge die
ECE-Regelung 24. Nach einer freiwiligen Vereinbarung hatten neu zugelassene Lkw
auch die um 20% herabgesetzten Grenzwerte der ECE-Regelung 49 zu erflllen; ab
1. J&nner 1988 war die ECE-Regelung 49 verpflichtend. Entsprechende Regelungen
galten auch fur leichte Nutzfahrzeuge. Weiter verschérft wurden die Grenzwerte for
Fahrzeuge des motorisierten Verkehrs mit der Umsetzung der entsprechenden EU-
Richtlinien.

Durch die Verpflichtung zum Einbau eines Katalysators wurde auch das Problem der
Bleiemissionen geldst, da Pkw mit Katalysator nur mit bleifreiem Benzin betrieben
werden kdnnen (verbleiter Kraftstoff wirde die Funktion des Katalysators aufheben).
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Nach dem Verursacherprinzip hat der Besitzer eines Kraftfahrzeugs die Kosten der
Schadstoffreduktion zu tragen; marginal wird dadurch die Wettbewerbsfdhigkeit des
Kraftfahrzeugs gegenUber anderen, umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln ge-
schmalert. Die Kosten der angestrebten Verringerung der Schadstoffemissionen je
Leistungseinheit im Kfz-Verkehr setzen sich aus vielen Teilkomponenten zusammen,
die einander verschiedentlich aufheben kénnen. So ist der Preis des Diesel-Pkw (ge-
ringere leistungsspezifischere CO, -Emissionen) hoher als der des gleichartigen Ben-

zin-Pkw; aufgrund der niedrigeren Kraftstoffkosten kénnen aber, entsprechend hohe
Fahrleistungen vorausgesetzt, die Gesamtkosten fur Diesel-Pkw geringer sein. Ahnli-
ches gilt fur Turbo-Lkw im Vergleich mit Lkw mit Ansaugmotor. Benzin-Pkw verteuer-
ten sich durch die EinfGhrung der Katalysatorpflicht in Anschaffung und Betrieb ge-
genuUber Benzin-Pkw ohne Katalysator um rund 2% bis 4% (Puwein, 1987).

Die Effektivitét der Emissionsauflagen I&sst sich aufgrund der Entwicklung der Kfz-
Emissionen abschd&tzen. DeuBner et al. (2004) untersuchen das Wachstum des Stro-
Benverkehrs und seiner Schadstoffemissionen in den letzten 20 Jahren. Anhand von
Daten der StraBenverkehrszdhlung berechnen sie die Verkehrsentwicklung auf wich-
tigen Uberregionalen StraBenabschnitten (Korridoren). Die Emissionen auf den ein-
zelnen StraBenabschnitten wurden anhand der spezifischen Emissionen pro Fahr-
zeugart und Verkehrssituation (Fahrgeschwindigkeit, Einbindung von NebenstraBen
und Zufahrten, Steigung) ermittelt. Die Ergebnisse (Ubersicht 2) zeigen Folgendes:

¢ Die Fahrleistung nahm von 1985 bis 2003 um 132% zu.

e Am stérksten wuchs der Lkw-Verkehr (+212%), am schwd&chsten der Busverkehr
(+60%).

e Bei zunehmender Fahrleistung sanken dank Katalysatoreinsatz die Emissionen der
Pkw an CO, NMVOC und NO, erheblich. Insgesamt wurde 2003 auf den unter-
suchten Korridoren um 85% weniger CO, um 80% weniger NMVOC und um 3%
weniger NO, emittiert als 1985.

e Fast parallel mit dem Verkehrswachstum nahmen die CO, -Emissionen der Pkw
und der leichten Nutzfahrzeuge zu.

e Enfsprechend der Verlagerung von Pkw mit Otftomotoren zu Dieselmotoren stieg
der PartikelausstoB der Pkw um 246%.

Ubersicht 2: Entwicklung des Kfz-Verkehrs und seiner Schadstoffemissionen auf
Korridoren

Lkw Bus Pkw Leichte Insgesamt
Nutzfahrzeuge
Ver&nderung 1985/2003 in %

Fahrleistung + 212 + 60 + 122 + 181 + 132
Emissionen
CcO + 82 + 27 - 87 - 8] - 85
CO, + 168 + 4] + 121 + 180 + 134
NMVOCT) + 59 + 35 - 88 - 75 - 80
NOy + 113 + 18 - 54 + 38 - 8
Partikel + 37 + 5 + 246 + 32 + 96

Q: DeuBner et al. (2004). — ') Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe.

Somit wurde mit den technischen Auflagen fUr den motorisierten Kfz-Verkehr das
Problem der CO- und NMVOC-Emissionen weitgehend gel&st. Die technischen Auf-
lagen erwiesen sich nicht nur als sehr effektiv. Angesichts der geringen vom Verursa-
cher zu tragenden Kosten und der damit verbundenen Wohlfahrtsgewinne kénnen
sie auch als duBerst effizient bezeichnet werden. Verschlechtert hat sich die Situati-
on durch die vermehrte Emission des Treibhausgases CO, und von Partikeln (Fein-

staub).

L&rm ist zwar eine relativ kleinrGumige Stérung; wie Umfragen in vielen Londern er-
gaben (OECD, 1985), fUhlen sich dadurch die Anrainer in ihrer Wohnumgebung
aber subjektiv am meisten gestort. Larm schadigt auch objektiv die Gesundheit, in-
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dem er als Stressor wirkt, der eine unspezifische Reaktion hervorruft — Herzkreislaufer-
krankungen, Schlaf- und Konzentrationsstérungen bis hin zu psychischen Krankheiten
und Stérungen des sozialen Verhaltens (z. B. Aggressionen) z&hlen zu den Wirkungen
permanenter Larmbelastung (Umweltbundesamt, 2005). In Osterreich fUhlen sich
laut Mikrozensus 2003 von Statistik Austria 29% der Bevdlkerung durch Larm gestort.
FUr Ober 73% von ihnen ist der Verkehr der L&rmverursacher. Einer Larmbeldstigung
mit einem Schallpegel Uber 60 dB sind 32% der Bevdlkerung durch den StraBenver-
kehr, 3,7% durch den Schienenverkehr und 0,37% durch den Flugverkehr ausgesetzt
(Umweltbundesamt, 2005).

Der aktive L&rmschutz setzt direkt beim Emittenten durch technische MaBnahmen
am Fahrzeug an. Die Kosten der L&drmschutzmaBnahmen am Fahrzeug werden nach
dem Verursacherprinzip vom Emittenten getragen. FUr Kraftfahrzeuge legen die
Kraftfahrgesetz-DurchfUhrungsverordnungen Hochstwerte fUr das Betriebsgerdusch
fest. Das Kraftfahrgesetz sieht auch rigorose Kontrollen der Emissionen vor. Aufgrund
der StraBenverkehrsordnung kann der Betrieb von Kraftfahrzeugen auf bestimmten
StraBen eingeschrénkt werden, um die Larmbeldstigung herabzusetzen. Weiters gel-
ten gesetzliche Auflagen fur I&rmentwickelnde Lkw-Ladungen.

Der passive Ladrmschutz soll bestimmte LebensrGume durch BaumaBnahmen gegen-
Uber Larmquellen abschirmen. Die Novelle 1975 zum BundesstraBengesetz (BGBI.
Nr. 381/1975) regelte den Schutz der Anrainer vor Larmbeeintrchtigung durch den
StraBenverkehr auf neu herzustellenden Abschnitten des BundesstraBennetzes. Die
Novelle 1983 verbesserte den L&rmschutz insofern, als auch auf bestehenden Bun-
desstraBen an den StraBen (L&rmschutzwédnde, -wdlle) und an Objekten (Larm-
schutzfenster und -tUren) MaBnahmen durchgefuhrt werden k&nnen. Als Emissions-
grenzwerte fur die MaBnahmen gelten 85 dB bei Tag und 55 dB bei Nacht. Die
Grenzwerte sind fUr neue und bestehende BundesstraBen gleich.

Die subjektive Ladrmbelastung durch den Kfz-Verkehr nimmt trotz dieser MaBnahmen
weiterhin zu (Umweltbundesamt, 2005). Dazu mdégen das Wachstum des Verkehrs,
insbesondere des Motorradverkehrs, und die wenig beanstandete Verwendung
schadhafter oder widerrechtlich verdnderter Auspuffsysteme sowie Abroll- und
Fahrtwindgerdusche bei hoher Geschwindigkeit beitragen.

Der Staat kann mit seiner Einnahmen- und Ausgabenpolitik in Mdarkte eingreifen, um
verkehrspolitische Ziele zu erreichen. Fiskalische Instrumente haben in Osterreich eine
sehr groBe Bedeutung.

Subventionen sollen positive externe Effekte absichern oder gesellschaftlich er-
wuinschte Entwicklungen férdern. Sie kdnnen unternehmensintern oder -extern erfol-
gen. Interne Subventionen flossen etwa in der Post- und Telegraphenverwaltung
vom profitablen Telefondienst zu den stark defizitGren Busdiensten. Die Mittel fUr ex-
terne Subventionen kommen aus allgemeinen offentlichen Haushalten. Hier spielen
SteuerbegUlnstigungen (Pendlerpauschale) und die Transferzahlungen an StraBen-
verkehrsunternehmen, wie z. B. fUr Sozialtarife im Bus-Personennahverkehr unter dem
Titel "Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen”, eine groBe Rolle. Die Subventio-
nen erfolgen Uberwiegend im Rahmen der Férderung von Verkehrsverblinden (also
zusammen mit dem Schienenverkehr).

Die Verkehrspolitik versucht in Osterreich durch Subventionen bzw. Férderungen
Umwelistandards zu verbessern. So wurden 1990 fur den Ankauf "ldrmarmer” Lkw und
1985 fUr die Anschaffung von Katalysator-Pkw vor dem gesetzlich verpflichtenden
Termin Prdmien gezahlt. Subventionen entsprechen nicht dem Verursacherprinzip
und kdnnen einkommenstarke Bevdlkerungsgruppen beginstigen (unerwinschte
Verteilungswirkung), sie sind aber zumeist politisch einfach durchzusetzen.

Vom motorisierten StraBenverkehr werden die verschiedensten Sonderabgaben ein-
gehoben. Die Einnahmen aus Mineraldlsteuer, Kfz-Steuer und Normverbrauchsab-
gabe sind derzeit nicht fir das StraBenwesen zweckgebunden. Sie kénnen als Bei-
frag zur Finanzierung der Wegekosten und als Ausgleich der externen Kosten des
StraBenverkehrs im Sinne der "Pigou-Steuer" angesehen werden. Die Pigou-Steuer soll
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die Fehlallokation von Ressourcen korrigieren, die durch den Untferschied zwischen
privaten und sozialen Kosten entsteht. Pigou schlégt vor, den Verursachern die ex-
ternen Kosten Uber eine Steuer anzulasten (Internalisierung von externen Kosten; Pi-
gou, 1920). Durch diese Belastung wirde sich das Angebot verteuern, die Ange-
botskurve verschiebt sich nach links; im neuen Schnittpunkt mit der Nachfragekurve
liegt das soziale Optimum (Abbildung 3).

Abbildung 3: Ldrm- und Schadstoffemissionen und soziales Optimum

P/\

Angebot
(volkswirtschaftliche
Kosten)

Angebot
(private Kosten)

Soziales Optimum

Preis bei sozialem Optimum Kosten der Larm- und
Schadstoffemissionen
Gleichgewichtspreis
Marktgleichgewicht
Nachfrage
Menge bei  Gleich- IVE4

sozialem gewichts-
Optimum  menge

Q: WIFO.

Abbildung 4: Wohlfahrtskosten von Abgaben

N

P
Wohlfahrtskosten
Angebot
Preis fOr Kaufer
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Gleichgewichtspreis b E
Preis fUr Anbieter 7
Nachfrage
AN
Menge bei Gleich- m
verteuertem gewichts-
Angebot menge
Ohne Abgaben Mit Abgaben Unterschied
Konsumentenrente A+B+C A -(B+Q)
Produzentenrente D+E+F F - (D+E)
Abgabenaufkommen 0 B+D + (B+ D)
Gesamtrente A+B+C+D+E+F A+B+D+F - (C+E)

Q: WIFO.
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Rein fiskalische Abgaben erhbhen den Preis fUr die Nachfrager und senken ihn for
die Anbietfer. Die Wohlfahrtskosten ergeben sich aus der Differenz zwischen dem
Verlust an Konsumenten- und Produzentenrenten und den Einnahmen aus der Ab-
gabe (Abbildung 4). Abgaben auf den Kfz-Verkehr sollen die sozialen Kosten neutra-
lisieren und einen 6konomischen Anreiz zur Senkung der Kosten bilden. Sie verschie-
ben so das Marktgleichgewicht in Richtung des sozialen Optimums.

Das Kraftfahrzeug ist in vieler Hinsicht ein besonders geeignetes Steuerobjekt: Der
Pkw ist zum Teil noch immer mit Prestige verbunden, fUr viele Benutzer aber auch ein
Gebrauchsgut, ohne das die Lebensumstinde (Wohnort, Arbeitsplatz, Freizeitge-
wohnheiten) stark ver&dndert werden mussten. Die Steuerelastizitdt ist fur solche Kon-
sumguter relativ niedrig. Die Einhebung der Steuern kann mit geringem Aufwand er-
folgen. Durch die Bindung des Einsatzes von Kfz an die amtliche Zulassung &sst sich
das steuerliche Instrumentarium mit hundertprozentiger Kontrollmdglichkeit einset-
zen. Produktion und Handel mit Kraftstoff — dem wichtigsten Betriebsmittel fur Kfz —
konzentrieren sich auf einige wenige, leicht Uberprifbare Unternehmen (Puwein,
1990).

Mit 1. Mai 1993 wurde das Kraftfahrzeugsteuergesetz gedndert (BGBI. Nr. 449/1992).
FOr Kraftrader, Pkw und Kombi wird anstelle der Kraftfahrzeugsteuer eine motorbe-
zogene Versicherungsteuer eingehoben (§ 6 Versicherungsteuergesetz, BGBI.
Nr. 449/1992). Der Steuersatz fUr Pkw richtet sich nach der Leistung des Motors. Auch
fUr andere Kraftfahrzeuge (Bus, Lkw) bis zu einem hdchstzul@ssigen Gesamtgewicht
von 3,5t gilt die motorbezogene Steuer. FUr Fahrzeuge Uber dieser Grenze besteht
eine von der Nutzlast abh&ngige Kfz-Steuer.

Das Ziel der Kfz-Steuer war urspringlich rein fiskalisch. Die Kfz-Steuer fUr Pkw und Mo-
torr&der, bereits 1931 als "Luxussteuer" eingefUhrt, war entsprechend einer unterstell-
ten finanziellen Leistungsfahigkeit der Fahrzeugbesitzer nach Hubraum-GréBenklas-
sen gestaffelt.

Sie kdnnte aber auch als Abgabe fUr vorgehaltene StraBenkapazitédten betrachtet
werden. Diese richten sich nach der héchsten Verkehrsdichte, die Kostenaufteilung
ergibt sich aus dem Fléchen- und Zeitlickenbedarf (AuBenmaBe, mdgliche Fahrge-
schwindigkeit, insbesondere auf Steigungen). StraBen und BriGcken muUssen auBer-
dem nach dem hdchstzuldssigen Fahrzeuggewicht dimensioniert werden — ein Kos-
tenfaktor, der ebenfalls bei der Bemessung der fahrzeugspezifischen Abgaben zu
berUcksichtigen ist.

Mit Abgaben fUr den Kfz-Verkehr kann eine Reduktion der negativen externen Effek-
te des Verkehrs erreicht werden. Eine gewlnschte Umweltwirkung erbringt die mo-
torbezogene Versicherungsteuer fur Pkw insofern, als Motorleistung und spezifischer
Kraftstoffverbrauch positiv miteinander korreliert sind: Eine um 10% héhere Motorleis-
tung bedeutet im Stadiverkehr einen um 5% hdheren Benzinverbrauch (Puwein,
1994). Einerseits werden leistungsstarke Pkw oft "sportlicher" gefahren; damit sind
nicht nur starkere L&rmemissionen, sondern auch ein erhdhtes Unfallrisiko verbunden.
Andererseits haben auch besonders sichere, groBe Pkw starke und leise Motoren.

Die Einnahmen aus der Kfz-Steuer und der motorbezogenen Versicherungsteuer er-
reichten 2004 1.417,1 Mio. € (Ubersicht 3).

Die Normverbrauchsabgabe (NoVA) wurde mit 1. Janner 1992 eingefGhrt (BGBI.
Nr. 695/1991). Gleichzeitig wurde der Umsatzsteuersatz fur Motorréder und Pkw von
32% auf 20% gesenkt. Die NoVA verfolgt primdr wohl fiskalische Ziele, sie soll aber
auch eine Senkung der Umweltkosten bewirken. Die Hohe der Normverbrauchsab-
gabe fUr Pkw hdngt vom Nettopreis des Fahrzeugs und seinem spezifischen Kraft-
stoffverbrauch (fUr Motorrédder vom Hubraum) ab. Die Progression der Abgabenséi-
ze nach dem Kraftstoffverbrauch erhdht den Anreiz zum Kauf von "umweltfreundli-
chen" Pkw, d. h. Pkw mit geringem Kraftstoffverbrauch. Eine Reaktfion war unmittel-
bar vor und nach der EinfGhrung der NoVA zu verzeichnen: Vor dem 1. J&nner 1992
wurden in Erwartung einer Verteuerung Fahrzeuge in den oberen Hubraumklassen
(in der Regel mit hohem Kraftstoffverbrauch) kraftig vorgekauft, mit dem Ankauf von
Kleinwagen wartete man bis nach dem 1. J&nner zu.
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Wie aber in der Folge die Entwicklung der Neuzulassungen zeigte, steuerte die NoVA
die Kfz-Anschaffungen nicht in Richtung der unteren Hubraumklassen — der Anteil
der Pkw in den oberen Hubraumklassen nahm weiter zu; am starksten waren die Ver-
schiebungen von der Klasse 1.501 cm’ bis 1.750 cm’ zur Klasse 1.751 cm’ bis
2.000 cm’. Bei der Beurteilung der Entwicklung ist zu bedenken:

e Diesel-Pkw, die immer starker nachgefragt werden, haben bei groBem Hubraum
einen relativ geringen Kraftstoffverbrauch.

e Der Trend zum gréBeren Pkw wird durch steigende Einkommen und real tenden-
ziell sinkende Kraftstoffpreise begUnstigt.

Die Einnahmen aus der NoVA schwanken entsprechend der Pkw-Nachfrage; 2004
erreichten sie 477 Mio. € (Ubersicht 3).

Ubersicht 3: Kfz-spezifische Abgaben

Mineraldlsteuer Kfz-Steuer und Normverbrauchs- Insgesamt
motorbezogene abgabe
Versicherungssteuer
Mio. €
1985 1.160,9 356,4 1.517.3
1986 1.186,4 373.2 1.559.,6
1987 1.254,2 395,1 1.649,3
1988 1.318,9 412,5 1.731,4
1989 1.380,1 433,8 1.813,9
1990 1.425,7 453,3 1.879.0
1991 1.504,3 471,8 1.976.1
1992 1.830,4 484,0 320,1 2.634,5
1993 1.840,4 465,1 343,5 2.649.0
1994 1.969.3 606,7 334,8 2.910,7
1995 2.286,2 662,7 344,6 3.293.6
1996 2.632,9 700,5 399.9 8788,
1997 2.516,6 7541 388.3 3.659.0
1998 2.590,6 834,5 391.2 3.816,2
1999 2.695,0 848,0 438.,9 3.982,0
2000 2.7257 1.107.3 433.,4 4.266,4
2001 2.880,5 1.283.8 422,5 4.586.8
2002 3.108,7 1.386,1 414,5 4.909.3
2003 3.310,0 1.424,7 4497 5.184,4
2004 3.594,0 1.417,1 477.0 5.488,1

Q: Bundesministerium fUr Finanzen, Bundesrechnungsabschluss.

Die Mineraldisteuer kdnnte wohl als zentrale Umwelisteuer bezeichnet werden. Die
Einnahmen betrugen 2004 3.594 Mio. €. Rund 90% davon stammten aus dem Ver-
kauf von Kraftstoffen fUr StraBenfahrzeuge. Sie ist daher die weitaus ergiebigste Kfz-
Abgabe. In Osterreich wurde sie 1931 ebenso wie die Kraftfahrzeugsteuer aus rein
fiskalischen Grinden eingefihrt. Ab 1950 wurde zus&tzlich ein fir den Bundesstra-
Benbau zweckgebundener "Bundeszuschlag zur Mineraldlsteuer” eingehoben; damit
sollten die Autofahrer den StraBenbau mitfinanzieren, gewissermaBen die Wegekos-
ten abgelten. 1987 wurde die Zweckbindung aufgehoben.

Die Mineraldlsteuer hat ein fiskalisches Ziel, sie wirkt sich aber auch auf die externen
Kosten des Verkehrs aus. Eine Anhebung der Mineraldlsteuer 16st vielfache kurz- und
Iangerfristige Anpassungsprozesse aus, die den Kraftstoffverbrauch senken:

e kraftstoffsparende Fahrweise,

¢ Meidung von stauanfdlligen StraBenabschnitten mit hohem Kraftstoffverbrauch,
e Verringerung der Fahrleistung,

e Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel,

¢ Anschaffung von Fahrzeugen mit geringerem Kraftstoffverbrauch,

e Entwicklung von kraftstoffsparenden Verkehrstechniken (Kraftfahrzeuge und Ver-
kehrssteuerung).

Die Mineraldlsteuer senkt so nicht nur den Kraftstoffverbrauch, sondern auch die
Umweltkosten (wie sie durch Emissionen von CO,, Schadstoffen und L&rm entste-
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hen) und generelle Stau- und Unfallkosten. Als Teil des Kraftstoffpreises privatisiert sie
soziale Kosten, ihr Steuerungseffekt ist aber eher allgemein; spezielle Probleme von
orts- und zeitbezogenen sozialen Grenzkosten (fUr Staus und zum Teil Umweltsché-
den) kann sie kaum lésen. Hier bieten sich aber Losungsmoglichkeiten wie City-
Maut, Parkraumbewirtschaftung und zeitliche Fahrverbote an. Die Mineraldlsteuer ist
wohl das am besten geeignete Instrument zur Finanzierung der Infrastruktur und zur
Verbesserung der Nachhaltigkeit des Kfz-Verkehrs (Baum - GeiBler — Schneider,
2005).

FUr die Festsetzung der Hohe der Mineraldlsteuer sind verschiedene Faktoren zu be-
achten. Die Nachfrage nach Kraftstoff ist relativ starr: In Osterreich verursacht ein
Anstieg des Benzinpreises um 10% einen RUckgang des Benzinverbrauchs im Inland
um nur 2,4% (Puwein —Wdger, 1999).

Wesentlich deutlicher sind die Auswirkungen auf den Kraftstoffabsatz, da entspre-
chend der Preisdifferenz weniger Ausiénder in Osterreich und mehr Osterreicher im
Ausland tanken. Dieses Arbitfrage-Tanken engt den Spielraum der Kraftstoffbesteue-
rung in einer kleinen offenen Volkswirtschaft ein. In der Vergangenheit war die Ben-
zinpreisrelation zwischen Osterreich und Deutschland entscheidend. Verteuerte sich
Benzin in Osterreich gegentber Deutschland um 10%, so nahm der Absatz in Oster-
reich ceteris paribus um 3,4% ab. Der Benzinabsatz sank in Osterreich nach der Ost-
offnung 1991 stark, obschon sich Benzin real weiter verbilligte und auch der Preisab-
stand zu Deutschland kleiner wurde. Eine ErklGrung dafir war eine Zunahme der
Fahrten in die 6stlichen Nachbarldnder, die insbesondere in Slowenien und in der
Slowakei zum Tanken genutzt wurden (Puwein —Wdger, 1999). Um das Arbitragetan-
ken zu vermeiden, musste europaweit ein einheitlicher Mineraldlsteuersatz gelten.

Abbildung 5: Abgaben auf Mineraldl — Erzeuger- und Verbraucherldnder

Angebot mit

Verbraucher-

und Erzeuger-
Abgabensatz l&nderabgabe

Verbraucherldnder
Angebot mit

Erzeugerldnder-
abgabe

Angebot
Abgaben ohne Abgabe
Verbraucherldnd

/ // Abgabensatz Erzeugerlénder

Py
Abgaben
Erzeugerl@nder,

Py

P

Nachfrage

A\ 4

M, M, M, M

Q: WIFO. M, ... Gleichgewichtsmenge ohne Abgaben, M, ... Gleichgewichtsmenge, wenn in
Erzeugerléndern Abgaben eingehoben werden, M, ... Gleichgewichtsmenge, wenn in Erzeugerldndemn
und Verbraucherldndern Abgaben eingehoben werden, R, ... Gleichgewichtspreis ohne Abgaben,

P, ... Gleichgewichtspreis, wenn in Erzeugerldndern Abgaben eingehoben werden, P, ...

Gleichgewichtspreis, wenn in Erzeugerldndern und Verbraucherldndern Abgaben eingehoben werden.
In Zeiten hoher Rohdlpreise wird h&ufig gefordert, zur Entlastung der Autofahrer die

Mineraldlsteuer befristet zu senken. Die Erddlexportl@nder sind stets bemUht, durch
Férderabgaben oder Angebotsbeschrénkungen ihre Monopolrenten zu erhdhen.
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Eine Senkung der Abgaben auf Kraftstoffe in den Verbraucherlédndern steigert die
Nachfrage und bringt den Exportldndern héhere Monopolrenten (dieser Zusam-
menhang ist in Abbildung 5 dargestellt). Eine Anderung der Abgabensétze berihrt
letztlich auch die Terms-of-Trade zwischen Erddlexport- und -importldndern.

Ziel der Bemautung ist die Finanzierung des hochrangigen StraBennetzes (Autobah-
nen und SchnellstraBen). In Osterreich wurde die Bemautung des hochrangigen
StraBennetzes in drei Stufen eingefUhrt:

Der erste Schritt war die Sondermaut fUr Gebirgsautobahnen. Das kraftige Wachs-
tum des Nord-SUd-Verkehrs hatte bereits Anfang der sechziger Jahre eine starke
Uberlastung der noch wenig ausgebauten alpenquerenden StraBen zur Folge. Vor
allem zur Urlaubszeit und witterungsbedingt in den Wintermonaten (Kettenpflicht,
Lawinensperren) ergaben sich immer wieder erhebliche Verkehrsstérungen. Der so
notwendig gewordene autobahnmdaBige und wintersichere Ausbau der wichtigen
Nord-SUd-Routen sowie der Verbindung mit Vorarlberg konnte aus dem (hauptséch-
lich durch die zweckgebundenen Mineraldlsteuereinnahmen gedeckten) laufenden
StraBenbudget des Bundes nicht finanziert werden. Die Gebirgsautobahnen und
Tunnels wurden daher ab 1964 auBerhalb des Bundeshaushaltes auf Kreditbasis
durch Sonderfinanzierungsgesellschaften gebaut. Die StraBenabschnitte werden
bemautet; damit leisten die Benutzer, in hohem MaBe auch der ausl@ndische Tran-
sitverkehr, direkte Wegekostenbeitrédge. Die gemeinsame Finanzierung dieser Son-
dergesellschaften sowie des Neubaus mautfreier hochrangiger StraBenabschnitte
Ubernahm 1983 die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierung-AG (ASFINAG).

Der zweite Schritt war die EinfOUhrung der "Vignette". Seit 1997 wird von Kfz mit einem
hochstzuldssigen Gesamtgewicht unter 12t und von Bussen fur die Benutzung von
Autobahnen und SchnellstraBen auBerhalb der Sondermautstrecken eine zeitbezo-
gene Pauschalmaut (Vignette) eingehoben. Daflr brachte der Bund seine Anteils-
rechte an den Sondergesellschaften in die ASFINAG ein und r&dumte dieser das
Recht der FruchtnieBung am gesamten hochrangigen StraBennetz ein. Seit 1998 be-
freut die ASFINAG neben den Sondermautstrecken auch die im Rahmen des
Fruchtgenussvertrags mit dem Bund Ubernommenen Bundesautobahnen und
-schnellstraBen (ASFINAG-Ermd&chtigungsgesetz, BGBI. Nr.1/113/1997). Bau und Be-
frieb des hochrangigen StraBennetzes werden nunmehr ausschlieBlich aus Mitteln
der ASFINAG finanziert.

Der dritte Schritt war die Lkw-Maut. Seit 1. JGnner 2004 gilt fUr Kfz mit einem hdchstzu-
|Gssigen Gesamtgewicht Uber 3,5t (und fUr Busse) eine streckenbezogene Maut auf
allen Autobahnen und SchnellstraBen. (Die Mauts@tze sind auf den Sondermautstre-
cken, bezogen auf den Fahrzeugkilometer, wesentlich hdher als fUr das Ubrige Netz.)

Die Mauteinnahmen der ASFINAG erreichten 2004 1.159 Mio. € (Ubersicht 4). 24%
davon kamen von Sondermautstrecken. 35% aller Mauten zahlten Benutzer von
Fahrzeugen mit einem hdchstzuldssigen Gesamtgewicht unter 3,5t (im Wesentlichen
Pkw).

Ubersicht 4: Einnahmen aus Sondermaut, Lkw-Maut und Vignette

Sondermaut Lkw-Maut Vignette Insgesamt
Mio. €
1993 155,7 155,7
1994 1711 1711
1995 190,8 190.8
1996 228,5 228,5
1997 2253 191,9 4172
1998 237.6 188.6 426,2
1999 2374 191,0 4284
2000 255,7 200,0 455,7
2001 256,3 307.2 563,5
2002 260,6 3101 570,7
2003 256,3 314,4 570,7
2004 275,0 587.0 297.0 1.159,0

Q: ASFINAG-Geschdftsberichte.
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Mauten dienen der StraBenfinanzierung, sie kdnnten aber auch als Steuerungsin-
strument fUr den Modal Split zwischen Schiene und StraBe eingesetzt werden. Soweit
es den GuUterverkehr betrifft, ist dies aber aufgrund der EU-Vorgaben derzeit nur sehr
beschrénkt méglich. Die EU-Verkehrspolitik will Wettbewerbsverzerrungen zwischen
Verkehrsunternehmen aus den Mitgliedstaaten beseitigen und fir einen reibungslo-
sen internationalen Warenverkehr sorgen. Dafur waren eine Harmonisierung der Ab-
gabensysteme und die Einflhrung gerechter Mechanismen fUr die Erhebung von
GebUhren von den Verkehrsunternehmen erforderlich. Die BenutzergebUhren (bzw.
Mauten) fur die Infrastruktur dirfen ausl@ndische Transporteure nicht diskriminieren
und muUssen den tatsé@chlichen Kosten entsprechen.

Die Richtlinie 1999/62, ABIL. 1999 Nr.L 197 Uber die Erhebung von GebUGhren fUr die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge zielt darauf ab,
dass einerseits der Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehnmen nicht durch ei-
ne zu niedrige Besteuerung von Kraftfahrzeugen zur GUterbeférderung (hdchstzulds-
siges Gesamtgewicht ab 12 t) verzerrt und andererseits der intfernationale Warenver-
kehr nicht durch zu hohe Infrastrukturentgelte behindert wird. Dementsprechend
legt die Richtlinie auch Mindestsatze fur die Kraftfahrzeugsteuer fest.

Das Entgelt fUr die StraBenbenutzung kann in Form einer MautgebUhr oder einer Be-
nufzungsgebuUhr eingehoben werden:

e Die MautgebuUhr ist eine fUr eine Fahrt eines Fahrzeugs zwischen zwei Punkten zu
leistende Zahlung, deren Hbhe sich nach der zurickgelegten Wegstrecke und
dem Fahrzeugtyp richtet (Streckenmaut).

e Die BenutzungsgebUhr ist eine Zahlung, die wdhrend eines bestimmten Zeitraums
zur Benutzung von Verkehrswegen durch ein Fahrzeug berechtigt (Zeitpauscha-
le).

Die Frage nach Vor- und Nachteilen von Streckenmaut oder Zeitpauschale wird
auch in Zusammenhang mit der EinfGhrung von Pkw-StraBenbenutzungsentgelten
diskutiert. Der Vorteil der Zeitpauschale liegt in der einfachen Einhebung. Sie kénnte
relativ einfach nach &kologischen Kriterien (Kraftstoffverbrauch und Schadstoffemis-
sion gemdaB Pkw-Typenschein) sowie unfer Umst&dnden nach dem Unfallrisiko des
Fahrzeugeigentimers (Bonus-Malus-Situation gemaB Haftpflichtversicherung) gestal-
tet werden. Dies wdre Uber die Ausgabe der Vignetten durch die Versicherungsge-
sellschaften einfach zu administrieren. Damit bietet die Zeitpauschale einen Anreiz,
weniger umweltbelastende Fahrzeuge anzuschaffen und diese "defensiver" zu be-
nutzen.

Mit der Zeitpauschale |3sst sich freilich kein echtes Road Pricing (Benutzungsentgelt
nach der Verkehrsbelastung) durchfUhren. Zeitpauschalen werden als "ungerecht"
empfunden, weil Vielfahrer genau so viel Benutzungsentgelt leisten wie Wenigfahrer.
Hier ist jedoch darauf hinzuweisen, dass Pkw kaum variable Kosten im Sinne von Stra-
Benabnutzungen verursachen, hingegen die fixen Vorhaltekosten fUr StraBenkapazi-
taten fUr die Verkehrsspitzen (Sonn- und Feiertage, Ferientermine, tagliche StoBzei-
ten) vornehmlich dem Pkw-Verkehr anzulasten sind. Die variablen Umweltkosten sind
ohnedies besser Uber die Mineraldlsteuer abzugelten. Der Lkw verursacht hingegen
eine starke StraBenabnutzung - in diesem Sinne sollte die Lkw-Streckenmaut die ho-
hen Erneuerungskosten der Infrastruktur decken.

Ein weiteres Problem, das es zu beachten gilt, sind "Mautflichter”, also Fahrzeuglen-
ker, die von benutzungsentgelipflichtigen Autobahnen und SchnellstraBen auf
mavutfreie Bundes- und LandesstraBen ausweichen. Dabei verursachen sie hdhere
L&arm-, Abgas- und Unfallkosten. Die Erfahrungen in Osterreich zeigen, dass die Zeit-
pauschale (Jahresvignette) fUr Pkw von Inldndern in hohem MaBe angenommen
wird, es also kaum zur Mautflucht kommt. Lkw-Fahrer, die die Streckenmaut zu ver-
meiden versuchen, kdnnen durch gerzielte straBenpolizeiliche MaBnahmen (Ge-
wichtsbeschrdnkungen, Fahrverbote) auf das bemautete hdherrangige StraBennetz
zurUckgefuhrt werden.

Im WeiBbuch "Faire Preise fUr die Infrastrukturbenutzung" schldgt die Europdische
Kommission (1998) ein an den "sozialen Grenzkosten" orientiertes Entgeltkonzept fur
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die Infrastrukturbenutzung vor. Da nach diesem Konzept die StraBennutzer die sozia-
len Kosten entsprechend der Fahrleistung kollektiv zu tragen haben und nicht nach
ihren individuellen Grenzkosten (individuelle CO, -, Schadstoff- und L&rmemissionen,
Unfallh&ufigkeit) belastet werden, ist die individuelle Anreizwirkung zur Senkung der
sozialen Grenzkosten gering. Die Kostensenkung I&sst sich wohl Uber die bereits ein-
gefUhrten Abgaben auf Kraftstoffe, den Fahrzeugkauf und die Fahrzeughaltung effi-
zienter erreichen.

Road Pricing, eine nach der Verkehrsbelastung bzw. Stausituation abgestufte Maut-
gebuUhr, soll ein Preissignal zur Verringerung des Verkehrsaufkommens auf bestimm-
ten StraBenabschnitten geben. Dies setzt aber ein entsprechendes Informationssys-
tem fUr die Autofahrer und kurzfristige Verkehrsprognosen voraus. Beides ist mit ei-
nem erheblichen Aufwand an dezentraler Informationstechnologie und zentralen
Prognoserechnern verbunden; das System kann nur funktionieren, wenn das Verhal-
ten der Autofahrer einigermaBen vorhersehbar ist. Ansétze fUr ein Road Pricing fin-
den sich in den nach den regelmdBigen Verkehrsspitzen abgestuften MautgebUh-
ren auf franzésischen Autobahnen. Auch die City-Maut, wie sie bereits in Singapur,
einigen Stadten Norwegens und London eingefUhrt wurde, ist ein Beispiel fUr eine
wirksame Verkehrsentlastung durch Preissignale. Obschon die City-Maut in London
von der Bevdlkerung urspringlich mehrheitlich abgelehnt wurde (Jaensirisak -
Wardman —May, 2005), reagierten die Autofahrer auf die EinfGhrung der Maut kaum
mit Widerstand.

Umweltlizenzen sind Rechte zur Emission bestimmter Mengen an Schadstoffen. Be-
reits in den achtziger Jahren begannen in den USA die Ausgabe und der Handel mit
Umweltlizenzen. Im Zuge des Kyoto-Prozesses wurde der Handel mit CO, -Emis-

sionsrechten der Industrie- und Energieerzeugung weltweit eingefUhrt. Der Verkehr ist
von dieser Kontingentierung und dem Handel ausgeschlossen. Handelbare Kontin-
gente kdnnten aber auch im StraBenverkehr Lodsungen ermdglichen, die einerseits
die Umweltbelastung reduzieren und andererseitfs die Effizienz des Ressourceneinsat-
zes férdern. Ein Modellfall sind die Lizenzen fur den Betrieb von Pkw in Singapur, die in
monaftlichen Versteigerungen vergeben werden (Miyamoto, 2004).

Das WIFO entwickelte bereits 1989 (Puwein, 1989) einen Vorschlag fur die Losung des
Transitproblems durch Umweltlizenzen. Dieses System wurde neuerdings auf der Kon-
ferenz der Verkehrsminister der Alpenl&nder am 14. November 2005 vom Schweizer
Verkehrsminister Leuenberger vorgeschlagen (NZZ Online, 2005). Der WIFO-Vor-
schlag lautete:

e FUr bestimmte Transitrouten und Fahrzeiten wird die ékologisch und von der Stra-
Benkapazitét tragbare sowie den Anrainern zumutbare Zahl von Fahrten festge-
legt, Leerfahrten und Fahrten im Werkverkehr eingeschlossen. Zur Bestimmung
der "zumutbaren" Fahrtenzahl sind objektive Kriterien (Messungen von Schallpe-
gel und Luftschadstoffen, StraBenkapazit&tsauslastungen) heranzuziehen. Ver-
besserungen der Verkehrs- und Umwelttechnik erméglichen eine héhere Zahl von
Fahrten bei gleichbleibender objektiver Umweltbelastung. Eine Regelung, die
Transitgenehmigungen nach Schadstoff- und LarmausstoBeinheiten erteilt (Emis-
sionszertifikate), kdnnte die Einflhrung umweltfreundlicherer Fahrzeugtechnik be-
schleunigen. In den Entscheidungsprozess sind aber nach Anhérung der Transit-
anrainer auch subjektive Faktoren einzubeziehen. Die zweifellos nicht einfache
Einigung mit den Betroffenen ist erforderlich, weil nur dadurch die Wahrschein-
lichkeit von Verkehrsstérungen durch Protestaktionen zu verringern ist.

e Lizenzen fUr die Fahrt Uber eine bestimmte Transifroute zu einer bestimmten Zeit
sind an einer Bérse im Rahmen einer Versteigerung zu erwerben. An dieser Bérse
sind in- und ausldndische Fuhrunternehmen sowie die Betreiber von Werkverkehr
zugelassen. Der Sekunddrhandel mit Lizenzen ist an die Bérse gebunden, gegen
die Bildung eines Nachfragemonopols ist entsprechend vorzusorgen.

e Der EinnahmenUberschuss der Bérse dient der StraBenerhaltung und Verbesse-
rung der Umweltqualitat in den betroffenen Transitregionen. Damit sind techni-
sche MaBnahmen (Ldrmschutzwdnde, -tunnels, -straBenbelé&ge, Abgasreiniger
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fUr TunnellGffungen, Absiedelung von besonders belasteten Wohn- und Betriebs-
objekten, Waldsanierung u. A.) zu finanzieren.

Dieses Modell wird den &kologischen, 6konomischen und verteilungspolitischen An-
forderungen und dem Verursacherprinzip insofern gerecht, als

¢ mit der Kontingentierung die Einhaltung von Belastungsgrenzen gesteuert wer-
den kann,

o der freie Wettbewerb um die Kontingente Uber Versteigerungen ein dem knap-
pen Angebot entsprechendes Preissignal setzt und damit einen optimalen Einsatz
der TransportkapazitGten erméglicht,

e mit den Einnahmen die Umwelt- und Lebensqualitdt in den betroffenen Gebie-
ten verbessert werden kann und

e letztlich die Verursacher die Kosten tragen.

Erziehungs- und Aufklarungsarbeit (moral suasion) kann helfen, den Verkehrsablauf
flissiger zu gestalten und die Unfallzahlen sowie die Schadstoff- und Larmemissionen
zu senken. Dies gilt insbesondere fUr den StraBenverkehr, an dem Personen mit den
unterschiedlichsten Fahigkeiten, Kenntnissen, Einsichten, Pr&ferenzen und Verhal-
tensweisen teiinehmen. Die Lenkerausbildung sollte nicht mit der Fahrprifung abge-
schlossen sein; standige AufklGrungsarbeit in den Massenmedien und, wie in ande-
ren L&dndern schon lange Ublich, verpflichtende Nachschulungen fUr verhaltensauf-
fallige Verkehrsteilinehmer sollfen ein "Verkehrsbewusstsein" vermitteln. Wichtig ist
auch die Aufkldrung Uber die Benutzung und die Vorteile "'umweltfreundlicher" Ver-
kehrsmittel.

Die Verkehrspolitik der EU und Osterreichs zielt bezlglich des StraBenverkehrs vor-
nehmlich auf die Beseitigung der Engpdsse in der Infrastrukiur, eine Sicherung der
Investifionsfinanzierung und eine Reduzierung der Umwelt- und Unfallkosten des
StraBenverkehrs ab.

Die Abgaben auf den Kfz-Verkehr lassen sich als Abgeltung der Infrastrukturkosten
und als dkonomischer Anreiz zur Senkung der externen Kosten gestalten. Obschon
derzeit die Mineraldlsteuer rein fiskalischen Zwecken dient, kann sie wohl als die zent-
rale Umwelisteuer fUr den Verkehr bezeichnet werden. Eine Erhéhung der Mineral-
Olsteuer bewirkt eine Verminderung des Kraftstoffverbrauchs, sie senkt so die Um-
weltkosten (wie sie durch Emissionen von CO, und Schadstoffen entstehen); eine

Verringerung der Fahrleistung reduziert auch die Larmbelastung sowie die Stau- und
Unfallkosten. Die Mineraldlsteuer wirde sich als europdische Generalmaut fur alle
StraBenkategorien anbieten. Dazu mUsste in der EU ein einheitlicher Steuersatz ein-
gefUhrt werden. Stauprobleme in Ballungsrdumen lassen sich durch lokale Mautsys-
teme 16sen (z. B. City-Maut nach Londoner Vorbild).

Gebote und Verbote fur den StraBenverkehr sorgen fUr einen friktionsarmen Ablauf
von Transportprozessen sowie fUr eine Senkung der Unfallzahlen und der Umweltbe-
lastung durch den Verkehr. Recht erfolgreich waren die verkehrspolitischen MaB-
nahmen beziglich der Sicherheit des StraBenverkehrs. Bei zunehmendem Kfz-
Verkehr sank die Zahl der Unfallfoten von 2.948 im Jahr 1972 auf 878 im Jahre 2004.
Als sehr wirksam erwies sich auch die Verschdrfung der Abgasnormen fur Kfz. Bei

steigender Fahrleistung sanken die CO-Emissionen zwischen 1985 und 2003 um 85%,
die NMVOC-Emissionen um 80% und die NO, -Emissionen um 3%.

Ein ungeldstes Problem bilden die Emissionen des Treibhausgases CO, . Sie stiegen

ungeféhr parallel mit den Verkehrsleistungen. Setzt sich dieser Trend fort, so wird Os-
terreich sein selbstgestecktes Kyoto-Ziel nicht erreichen. Der geférderte Einsatz von
Biokraftstoffen kann nur marginale Verbesserungen bewirken. Wesentlich ware eine
kraftige Senkung des fahrleistungssperzifischen Kraftstoffverbrauchs. Dies kann durch
eine Anhebung der Mineraldlsteuer und eine stdrkere Spreizung der Norm-
verbrauchsabgabe angestrebt werden. Die verpflichtende Vorgabe von durch-
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schnittichen Héchstwerten fUr den Kfz-Flottenverbrauch kénnte zusatzlich selbst bei
weiterhin wachsender Gesamtfahrleistung die CO, -Emissionen des Kfz-Verkehrs sen-

ken. Der PartikelausstoB kann durch technische Verbesserungen verringert werden.
Hier bedarf es ebenso wie fUr den Kraftstoffverbrauch einer EU-weiten Regelung.

Die Lésung des in Osterreich akuten Transitproblems muss im Einklang mit dem
Rechtsbestand der EU erfolgen. Gewisse Hoffnungen werden in die neue Wegekos-
tenrichtlinie der EU gesetzt. Gemd&B dem Vorschlag der Europdischen Kommission
wdre in besonders sensiblen Gebieten (wie den Bergregionen) eine Querfinanzie-
rung des Bahnausbaus durch erhéhte Mauten auf den parallel dazu gefGhrten Stra-
Ben moglich; der Aufschlag darf aber 25% des Mauttarifs nicht Gberschreiten. Ein Zu-
schlag auf der Brennermaut wirde die Kosten von Transittransporten (durchschnittli-
che Transportentfernung 1.139 km) um lediglich 1,2% erhdhen. Diese Mehrkosten
wuUrden die Entwicklung des Transitverkehrs wenig beeinflussen (Puwein, 2004). Eine
wirksame Begrenzung des Verkehrsaufkommens auf das "6kologisch vertretbare"
AusmaB wurde eine Konfingentierung der Fahrten bedingen. Durch die Versteige-
rung der Kontingente und den Handel mit ihnen kénnten entsprechende Preissigna-
le erzielt werden. Diese Losung entsprdche einer Grundidee, wie sie mit dem Emissi-
onshandel fir CO, in der EU bereits verwirklicht wurde.

Baum, H., GeiBler, T., Schneider, J., "Pkw-Maut fir Deutschland? Eine kritische Analyse", Zeitschrift fir Ver-

Literaturhinweise kehrswissenschaft, 2005, 76(2), S. 91-133.
Bundesministerium fUr Verkehr, Innovation und Technologie, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, Wien,
2002.

Transport Policy Tools to Achieve Sustainable Road Transport —Summary

Both the EU and Austria target their road tfransport policies at eliminating infrastructure bottlenecks, securing the
requisite investment financing and reducing the environmental and accident costs of road traffic.

Taxes and dues imposed on motorisation can be designed so as to compensate for the infrastructure costs and as
an economic incentive to reduce external costs. Even though the mineral oil tax currently serves purely fiscal pur-
poses, it could well be seen as a key to policies regarding fransportation and the environment. Increasing this tax
will cut fuel consumption, which in furn will reduce environmental costs (arising from the emission of CO, and pol-

lutants); mileage cuts on the part of motorists in turn reduce noise and the cost of congestion and accidents. The
mineral oil tax could also serve as a model for a general European toll for all types of roads. To this end, it would be
necessary to infroduce a uniform fax rate throughout the EU. Congestion problems in agglomerations can be
solved by local toll systems (such as a city toll modelled along London's congestion charge).

Regulations imposed on road traffic help smoothen transport processes, reduce accident rates and lower the envi-
ronmental burden. Traffic policy measures pertaining to the safety of road ftraffic have been rather successful.
While motor fraffic is up, road deaths declined from 2,948 in 1972 to 878 in 2004. A considerable effect was
achieved by tightening the car exhaust standards. In spite of the increase of total car mileage, CO emissions fell by
85 ercent, NMVOC emissions were cut by 80 percent, and NO, emissions dropped by 3 percent between 1985

and 2003.
Emission of the greenhouse gas CO, remains an unsolved problem. The rate has risen more or less in parallel with

fraffic growth. If this tfrend were to confinue, Austria will not meet its self-imposed Kyoto target. Using subsidised bio-
fuel will bring only marginal improvements. What is needed is a serious reduction in driving-related fuel consump-
fion. This could be achieved by raising the mineral oil fax and increasing the upper limit of the standard consump-
tion charge (NOVA). Mandatory thresholds for average maximum motor fleet consumption levels could make a
dentin CO, emissions even when total driving times continue fo grow. Particle ejection rates could be lowered by

technical improvements. For this, as well as for fuel consumption, it is necessary to have an EU-wide regulation.

In order to solve Austria's acute transit problem, it is necessary to act in accordance with the EU's acquis commun-
autaire. Some hope is raised by the EU's new directive on transport infrastructure costs. As proposed by the Euro-
pean Commission, railway expansion could be cross-financed by increasing the foll on parallel roads in especially
sensitive areas (such as mountainous regions), with the increase to be capped at 25 percent of the toll. A sur-
charge on the Brenner toll would raise the costs of transit fransport (average transport distance: 1,139 m) by only
1.2 percent. Such additional costs would have little impact on the growth of the transit traffic. In order to effectively
limit the traffic to an "ecologically acceptable" dimension quotas would have to be introduced. Auctioning off and
trading quotas would generate suitable price signals. Such a solution accords with an idea that has already been
realised once through the frade in CO, emissions within the EU.
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