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Finanzierungsprobleme im StraBenbau

Die Dynamik des Motorisierungsprozesses hat sich in
den letzten zehn Jahren merklich abgeschwicht. Der
Fahrzeugbestand nimmt nur noch wenig zu, der
Treibstoffverbrauch stagniert seit 1978, Entspre-
chend der Verkehrsentwicklung, aber auch den als
realistisch erscheinenden langfristigen Finanzierungs-
moglichkeiten wurde das 1970 geplante Nefz an
Hochleistungsstraien in der Novelle 1983 zum Bun-
desstraBengesetz reduziert Anfang 1983 waren vom
verkleinerten Netz die Autobahnen zu 62% und die
SchnellstraBen zu 24% fertiggestellt. Solt das Netz bis
zur Jahrtausendwende fertiggestellt sein, dann darf
sich das bisherige Ausbautempo bis zu diesem Zeit-
punkt kaum verringern Das Ausbaubudget wird aber
durch die wachsenden Betriebs- und Erhaltungsko-
sten fur das bestehende StraBennetz und Zuschiisse
fur den Schuldendienst der Sonderfinanzierungsge-
sellschaften des StraBenbaus eingeengt. Auf Grund
der neuen Gesetzeslage und des steigenden Umweift-
bewuBtseins sind auch fir Umweltschutzeinrichtun-
gen hohe Anforderungen zu erwarten

Der sich daraus abzeichnende Finanzierungsengpal
im StraBenwesen l6ste Diskussionen iber elne erwei-
terte Finanzierungsbasis des BundesstraBenbaus
aus Weitgehend besteht Ubereinstimmung, daB die
Mittel von den StraBenbenitzern als Wegekostenbei-
trage aufgebracht werden sollen. Die Kraftfahrerverei-
nigungen fordern den Einsatz samtlicher fir den Kfz-
Verkehr eingehobenen Sondersteuern (also auch der
Kfz-Steuer und des StraBenverkehrsbeitrags) flr den
StraBenbau Von Regierungsstellen wurde bisher vor-
geschlagen, zusatzliche Mittel Uber eine Generaimaut
und/oder Erhdhungen der Kfz- bzw. Minerallsteuer
aufzubringen.

In der vorliegenden Arbeit werden die Entwicklung

des dsterreichischen StraBennetzes, seine Finanzie-
rung und die sich abzeichnende kinftige Problematik
dargestellt. Es folgt eine internationale Ubersicht
Gber StraBenfinanzierung und StraBenverkehrsbe-
steuerung. SchlieBlich werden die zur Diskussion ste-
henden Finanzierungsmodelle guantitativ und quali-
tativ analysiert und die Belastung flir den StraBenbe-
nltzer abgeschitzt Von Interesse sind dabei die Auf-
kommenselastizititen der Abgaben in Hinblick auf
Anderungen der Abgabensitze sowie ihre Auswir-
kungen auf Verkehrssicherheit, Umwelt, Energiever-
brauch u &

Zunehmende Schwierigkeiten in der
Finanzierung der Bundesstrafien

Die BundesstraBen stehen nicht nur wegen ihrer ho-
hen Kosten, der groBen Verkehrsbelastung und der
sténdigen Engpafiprobleme im Brennpunkt der Stra-
Benbaupolitik. Ste stellen in mancher Hinsicht auch
eine unmittelbare Konkurrenz zur Schiene dar, wéh-
rend Landes- und Gemeindestrafen eine notwendige
Ergédnzung sowohl des Schienen- als auch des Bun-
desstrafennetzes sind, also auBerhalb des Interes-
senkonflikts zwischen Schiene und Strale steben.

In der Entwicklung des Bundesstrafenbaus und sei-
ner Finanzierung lassen sich drei Perioden abgren-
zen:

1950 bis 1964: Abbau des Nachholbedarfs

Bis 1950 konnten die &rgsten Kriegsschiden im Stra-
Bennetz beseitigt werden Der zu Beginn der flinfzi-

Ubersicht 1

Linge des dsterreichischen Straiennetzes
(Stand 1 Janner 1983)

Bundesstrafen

LandesstraBen GemeindestraBen

Autobahnen SchneilstraBen Bundesstraian
insgesamt gepiant davon in Betrieb insgesamt geplant davon in Betrieb in Batrieb
in km
Burgenland 518 84 1187 289 426.4 11354 5792
Kérnten . 2352 895 78 78 11207 15250 55290
Cherdsterraich 2871 166.0 941 26 1.498 4 43610 192850
Miederdsterreich aarz 266G 1 2740 549 29154 107400 200000
Salzburg 1354 1394 02t 82 5568 5548 224100
Steiermark 3053 1562 1777 720 15844 33Nng 130000
Tirol 1806 1406 196.8 478 8419 12340 55000
Vorarlberg g14 557 333 241 3232 4303 20000
Wien - 772 318 255 6.6 1691 - 24910
Insgesamt 16852 10467 10301 2490 94723 233524 71204 2

Q: Bundasministerium fiir Bauten und Technik LandesstraBenbavdmter Osterreichische Gesellschaft ¥ir Strafienweasen
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Das dsterreichische Bundes-, Landes- und GemeindestraBennetz

Dem Kraftfahrzeugverkehr steht gegenwirtig in
Osterreich ein dffentliches Strafennetz mit einer Ge-
samtldnge von rund 105.200 km zur Verfigung. Dane-
ben gibt es noch Giiterwege, ForststraBen und pri-
vate Zufahrtstralen Von den G§ffentlichen StraBen
werden rund 71200 km von den Gemeinden {mit
Wien), 23 400 km von den Landern (ohne Wien) und
10.600 km vom Bund erhalten (siehe Ubersicht 1)

Die GemeindestraBen'} dienen dem drtlichen Ver-
kehr, Betrieb, Erhaltung und Ausbau werden fast aus-
schlieBlich aus nicht zweckgebundenen Mitteln der
Gemeindehaushalte finanziert. Fir den Ausbau ha-
ben auch die Anlieger entsprechende dirgkte Bei-
trige zu leisten.

1981 gaben die Gemeinden (mit Wien) 7 Mrd. S fur
StraBen aus Darin sind Aufwendungen flr Platzge-
staltungen, FuB3gidngerzonen, Rolltreppen und Stra-
Benbahnen enthalten, Ausgaben also, die nicht dem
Kfz-Verkehr dienen. Der StraBenanteil an den Ge-
meindeausgaben stagniert, 1981 betrug er 5,3%. Ob-
schon sich die Siediungsdynamik und damit der Be-
darf an neuen StraBen in den letzten Jahren etwas
abgeschwicht haben, besteht doch in vielen Gemein-
den ein erheblicher Nachholbedarf fUr den StraBen-
ausbau, der infolge von Finanzierungsproblemen bis-
her nicht gedeckt werden konnte.

Die LandesstraBen stellen Verbindungen innerhalb
von Regionen her Die Relation zwischen Bundes-
und LandesstraBen ist nicht nur topographisch, son-
dern vielfach auch historisch bedingt. Relativ groB ist
das LandesstraBennetz in Niederésterreich, Es ist
mehr als dreimal so lang wie das BundesstraBennetz
in diesem Bundesland In Salzburg hingegen ist das
LandesstraBennetz um 20% klginer als das Bundes-
strafennetz Entsprechend unterschiedlich sind da-
her die Belastungen der Linderhaushalte durch das
StraBenwesen. Wie die Gemeinden verfigen auch die
Lander Uber fast keine zweckgebundenen Einnah-
men fdr ihre StraBen. Insgesamt wurden 1981 von
den Landern (chne Wien) 6,8 Mrd S flir StraBen aus-
gegeben, das waren 9,6% des gesamten Ausgaben-
volumens der Lander (ohne Ausgaben fiir Landesieh-
rer). 1970 betrug der Anteil noch 13,2%. Der Ausbau-
zustand der LandesstraBen hat aber inzwischen ein
Niveau erreicht, das dem Verkehrsaufkommen weit-

gehend entspricht Die Lander leisten auch Transfer-
zahlungen an den Bund 2zur Vorfinanzierung be-
stimmter BundesstraBenabschnitte sowie Zahlungen
fur Kapitalbeteiligungen und Baukostenzuschiisse an
Sondergesellschaften des StraBenbaus

Die BundesstraBen sind als BundesstraBen B,
SchnellstraBen und Autobahnen (BundesstraBen A)
ausgebaut. Sie nehmen nicht nur den Uberregionalen
Verkehr auf, auf vielen Teilabschnitten Gberwiegt der
regionale und &rtliche Verkehr Der gegenwartige
Ausbaustand der HochleistungsstraBen in Osterreich
zeigt ein deutliches West-Ost-Gefille. Das Autobahn-
netz ist in Vorarlberg, Tirel und Salzburg fast schon
geschiossen, in den dstlichen Bundeslandern ist vomn
geplanten Netz erst etwas mehr als die Hélfte fertig-
gestellt im Westen wurde der Autobahnbau haupt-
sachlich wegen des stark wachsenden Ausléanderver-
kehrs (Transit, Fremdenverkehr) beschleunigt Im
Osten, an der “toten Grenze®, fehlte vorerst meist
dieser Druck. Bereits Anfang der sigbziger Jahre hat
aber hier auf einigen Teilstrecken das Wachstum des
Inlanderverkehrs zu einem erheblichen Mifverhéltnis
2wischen Verkehrsaufkommen und StraBenangebot
gefihrt {(z B. Mur-, Mirztal, StraBen in und um die
Ballungszentren). Das Schwergewicht des Strafien-
baus hat sich daher in den letzten Jahren in die Ost-
region verlagert

Der Bund gab 1981 16,46 Mrd S flir Stra8en aus; da-
von gingen 1,95 Mrd S an die Gebietskérperschafien
(hauptsachlich Zahlungen an Lander flr die Kosten
der Projektierung, Bauaufsicht, Wartung und Instand-
haltung von BundesstraBen, Rickzahlungen von Vor-
finanzierungen). Die Ausgaben werden fast aus-
schliesllich aus zweckgebundenen Einnahmen (Mine-
raldlsteuer, Mauten usw ) finanziert Der Anteil des
Bundes an den StraBenausgaben der Gebietskorper-
schaften (brutto) ist von 50% 1970 auf 54% 1981 ge-
stiegen. Bezogen auf die StraBenlange sind die Auf-
wendungen fir BundesstraBen um gin Vielfaches ho-
her als die Ausgaben fir Landes- und Gemeindestra-
Ben. Dies erklart sich hauptséchlich durch den hohen
Ausbauanteil {Nettoinvestitionen} an den Ausgaben
fir BundesstraBen Die BundesstraBen sind aber
auch in der Ausstattung sowie im Betrieb und in der
Erhaltung viel aufwendiger als Landes- und Gemein-
destraBen (siehe Ubersicht 2).

') Die Angaben Uber ihre Lange beruhen groBteils auf Schatzungen, eine Erhebung Gher ihr tatsachliches AusmaB wird zur Zeit

vom Statistischen Zentralamt vorbereitet
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Ubersicht 2
Ausgaben der Gehietskérperschaften fiir das StraBenwesen

1970 1975 1980 1981

Bund

Brutto") . MilLS 5445 9321 15977 16457

davon Transfer?) Mill § 548 1307 2012 1948
Anteil®} n%b 54 47 52 49

Landsr ohne Wien

Brutto. . Mil g 2812 5177 5796 8772

davon Transfer?) Mill 8 46 219 430 550
Anteil)*} n% 132 15 88 98

Gemaeinden mit Wien

Bruttc®) Mill 5 2.463 4515 6.642 £.969
Anteil®) . in% 65 53 56 53

Ausgaben insgesami

ohne Transfer Mill S 10.226 17486 25973 27702

G: Osterreichisches Statistisches Zentralamt, Gebarungsibersichten der Lander
und Gemeinden; Auswertung des Bundesrechnungsabschlusses; Republik Oster-
reich, Anlage zum BundesrechnungsabschluB — ') Ohne Ausgaben fir StraBenfor-
schung, einschlielich Kapitalbeteiligungen fiir Sondergesellschaften — %) An Tré-
ger ffentlichen Rechtes — *) Antelle am Gebarungsvolumen {Ausgaben brutto}
der einzelnen Gebietsk&rperschaften — ) Gesamtausgaben ohne Ausgaben far
Landeslehrer — *) Ohne Wiener U-Bahn-Sau

ger Jahre einsetzende heimische Motorisierungspro-
zeB sowie der zunehmende Auslanderfremdenver-
kehr machten bald einen kraftifahrzeuggerechten
Ausbau des veralteten und teilweise verwahrlosten
sowie unfalltrachtigen Straennetzes erforderlich Die
Mitte! dafiir soliten durch einen fiir den StraBenbau
zweckgebundenen Bundeszuschlag zur Mineraldl-
steuer aufgebracht werden Auch die auf Bundesstra-
Ben eingehobenen Strafgelder wurden dem StraBen-
bau gewidmet.

Abbildung 1
Zweckgehundene Einnahmen fiir Strafien
{Deflationiert mit dem Baukostenindex, 1955 = 100)
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Chronologie der wichtigsten Gesetze fiir die
BundesstraBenfinanzierung und den Kiz-Verkehr

BGBI1 Nr Gegenstand des Gesetzes

1948/140  Mineraldisteuer: Neuregelung der seit 1931
bestehenden Steuer

1950/88 Bundeszuschlag zur Mineraldlsteuer ab
5 Mai 1950

1952/73 Bundeszuschlag: Steuersatz verdoppelt ab
30. April 1952

19562/110  Kraftfahrzeugsteuer: Neuregelung der seit
1931 bestehenden Steuer

1964/135 Brenner-Autobahn-AG

1968/67 Bundesmineraidisteuer statt Bundeszu-

schlag

196B/259  Steuersatz fiir Ofenheizdl wird mit
1. Dezember 1566 reduziert

10% Sonderabgabe auf Pkw vom
1 September 1968 bis 31. Dezember 1970

1889/115  Tauernautobahn-AG

1868/302

1970/372 Bundesmineraldlsteuer: Steuersatz flr
Diesel um 72% erhéht ab 1. Janner 1971
1971/479  Pyhrnautobahn-AG (urspringlich Gleinalm-

autobahn-AG)
1973/113  ArlbergstraBentunnel-AG

1975/3 Bundesmineraldlsteuer: ab 1 Janner 1975
Rickvergltung an landwirtschaftliche
Betriebe und OBB

1976/143  Bundeskraftfahrzeugsteuer ab 1 Oktober
1978

1977/645  30% Mehrwertsteuer flr Pkw ab 1 Janner
1978

1878/138  Zweckgebundene Kraftfahrzeugsteuer statt

Bundeskraftfanrzeugsteuer
1978/302  StraBenverkehrsbeitrag ab 1 Juli 1978
1981/300 Autobahnen- und Schnellstralen-AG
(ASAQG)
1881/587 Zweckgebundene Mineral6lsteuer statt
Bundesmineratbisteuer {Anteil 88 558%)
Autcbahnen- und SchnellstraBen-Finanzie-
rungs-AG (ASFINAG)

1982/591

Obschon die Einnahmen aus der zweckgebundenen
Mineraldlsteuer in dieser Periode stark zunahmen,
reichten sie nicht aus, den dringend erforderlichen
Ausbau in der gewlinschten Zeit zu finanzieren; bis
Mitte der sechziger Jahre muBte daher rund ein Vier-
tel der StraBenausgaben aus allgemeinen Steuermit-
teln (auBerordentliches Budget) bestritten werden.
Damit ist es gelungen, den StraBenausbau rascher
voranzutreiben, als der StraBenverkehr gewachsen ist
(gemessen am Treibstoffverbrauch) Es konnte sormit
ein erheblicher Nachholbedarf abgebaut werden,

1965 bis 1973: Fremdf{inanzierung der
Gebirgsautobahnen
In dieser Periode ist der Treibstoffverbrauch jéhrlich

im Durchschnitt um mehr als 10% gewachsen. Auch
wenn man die Steigerung der Baukosten beriicksich-
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Abbildung 2
Treibstoffverbracch und StraBenausbau
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Yy Strafen unter Verkehr, Autobahn-Kilometer - 368 + Schnelistraden-Kilome-
ter + 2.8 + BundesstraBen-B-Vollausbau-Kilometer {Faktcren sishe Highway Re-
search Board Highway Gapacity Manual 1985 Spec Report 87 Washington 1965)

tigt, hat sich damit die Basis fir die StraBenfinanzie-
rung — der Bundeszuschlag zur Mineraldisteuer (ab
1966 Bundesmineraldlsteuer) — stark vergréBert Der
inzwischen notwendig gewordene autobahnméiBige
Ausbau der wichtigsten Nord-Sild-Transitrouten war
dennoch aus dem laufenden StraBenbudget nicht
moglich. Diese kostspieligen Gebirgsautobahnen

Ubersicht 3
Ausgaben und Einnahmen des Bundes fiir Strafien

& 1989/1971 & 1974/1976 & 187971981
Mill S in% Mili 3 in% Milt S in %

Ausgaben
insgesamt'} 5417 1000 8634 1000 14088 1000
Bruttcinvestiticnen . 3744 891 5264 811 8 489 805
Liegenschaitenankauf 497 a2 a51 99 g09 65
Zuschilsse an Sonder-
gesellschaften?) 51 09 201 23 1182 84
Kapitalbeteiligungen 63 13 128 15 151 11

Betriab und Erhaltung®) 1033 191 2130 247 3.259 232

Einnahmen

Insgesamt*) 5257 1000 801 1000 12824 1000
Zweackgebundene
Mineralélstauer 5157 881 77869 970 12148 840
Geldstrafen®) . . 46 g 106 13 220 17
Miet- und Pachtzins®}
ua . 29 08 85 o8 108 o323
Beitrdge von Landern
und Gemeinden’} 9 02 19 0z 227 18

Q: Repubtik Osterrsich. Anlage zum Bundesrechrungssbschluf 1969-1981 —

'y Chne Rickilbertragung der Mauteinnabmen — 7) Kapitaltransfers abziiglich
Mauteinnahmen — 3) Laufends Ausgaben — °*} Ohne Mauteinnahmen -~ %) Lau-
fende Transfers — ®) Einnahmen aus Besitz und Unternebmertatigkeit — 7) Kapi-

taltransfers von Gebietskdrperschaften
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wurden bzw. werden auerhalb des Bundeshaushalts
auf Kreditbasis durch Sonderfinanzierungsgesell-
schaften finanziert Die Auiobahnabschnitte sind
mautpflichtig. Damit leisten die Beniitzer, insbeson-
dere auch der auslédndische Transitverkehr, direkte
Wegekostenbeitrége.

In den Jahren 1965 bis 1973 investierten die Sonder-
gesellschaften rund 9 Mrd. 5. Die StraBenbauinvesti-
tionen des Bundes erreichten im gleichen Zeitraum
31 Mrd S Beriicksichtigi man noch die Vorfinanzie-
rung bestimmter StraBenabschnitte durch die Lénder,
so wurde in dieser Periode gin &hnlich hoher Teil des
Bundesstra3ennetzes auBerhallb der zweckgebunde-
nen Einnahmen finanziert wie in der vorangegange-
nen Periode. Wahrend aber in der Periode 1950 bis
1964 die direkte Finanzierung aus dem auBerordent-
lichen Budget keinerlei Belastung fur die folgenden
StraBenbaubudgets hinterlieB, missen nunmehr in
zunehmendem Mafle zweckgebundene Einnahmen
aus dem StraBenverkehr fir die Finanzierungskosten
der Sondergesellschaften in Anspruch genommen
werden (siehe hiezu Beirat, 1981), von denen derzeit
nur die Brennerautobahn ihre Betriebskosten, Auf-
wandzinsen und Kapitaltilgungen durch die Mautein-
nahmen decken kann In der Periode 1965 bis 1973
waren noch fast keine Kapitaltilgungen fallig, auch die
Zahlungen fir Aufwandzinsen belasteten das Stra-
Benbaubudget noch wenig. 1973 muBte der Bund
209 Mill. 8 Zuschiisse an die Sondergesellschaften
leisten.

Bis 1969 konnte das Angebot an Verkehrsflichen par-
allel mit der Verkehrsentwicklung verbessert werden.
In den letzten drei Jahren dieser Periode wuchs je-
doch der Personenverkehr (gemessen am Benzinver-
brauch) viel rascher als das StraBenangebot.

Seit 1974: Stagnierendes Steueraufkommen,
zunehmender Schuldendienst

Diese Periode ist gekennzeichnet durch einen sta-
gnierenden Treibstoffverbrauch und damit eine sta-
gnierende Aufkommensbasis fir die Mineraldlsteuer,
von der auBerdem betréchtliche Mittel abgezweigt
wurden, weiters durch die EinfOhrung neuer, nicht flr
den StraBenbau zweckgebundener Abgaben des
Kraftfahrzeugverkehrs sowie wachsende Zuschilsse
an die Sondergesellschaften. Die Anhebung der
Treibstoffpreise im Zuge der Erdélverteuerung, aber
auch das schwache Einkommenswachstum haben
nach 1974 die Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs
splrbar gebremst. Die Autoindustrie konzentrierte
sich auf die Entwicklung treibstoffsparender Modelle.
Dadurch ist der Treibstoffverbrauch hinter dem
Wachstum der Fahrieistungen und damit des Bedarfs
an Verkehrsflichen zurlickgeblieben Von 1973 bis
1982 ist der Benzinabsatz nur um 0,8%, der Dieselab-
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Nach dem Modell der Sonderfinanzierungsgesell-
schaften wurden bereits 1964 die Brenner-Autobahn-
AQG, danach 1969 die Tauernautobahn-AG, 1971 die
Gleinaimautobahn-AG (spater Pyhrnautobahn-AG)
und 1973 die ArlbergstraBentunnel-AG gegrindet.

Fir jede Gesellschaft wurde ein Finanzierungsge-
setz erlassen. Darin ist festgelegt, daB der Bund den
Bau, die Erhaltung und Finanzierung des StraBenab-
schnittes sowie die Mauteinhebung der betreffenden
Kapitalgeselischaft ibertragt. Der Bund beteiligt sich
neben den betroffenen Landern am Grundkapital der
Gesellschaft und haftet allein fUr die Finanzoperatio-
nen als Birge und Zahler. Die Haftung darf einen fest-
gelegten Rahmen nicht (bersteigen, die Laufzeit der
Finanzoperationen ist mit 30 Jahren limitiert. Die
Mauteinnahmen sind Bundeseinnahmen, werden
aber den Gesellschaften fir deren auffaufende Ko-
sten (berlassen Sie hilden somit im Bundesbudget
einen Durchlaufposten. Zahfungen im Rahmen der
Haftung (bzw zur Vermeidung einer Inanspruch-
nahme der Haftung) werden aus Mitteln der zweckge-
bundenen Mineraldlsteuer bestritten; diese Bestim-
mung war fur die Brenner- und die Tauernautobahn-
AG urspriinglich nicht vorgesehen Uberschreiten
Mauteinnahmen die Herstellungs-, Finanzierungs-
und Betriebskosten einer Kapitalgesellschaft, so
verbieibt der UberschuB im Bundesbudget. Die
Kapitalgesellschaften sind von bundesgesetzlichen

straBan-AG ASFINAG = Autobahnen- und Schnellstrafer -Finanziarungs-AG

meinsame Finanzierung durch ASFINAG

Sonderfinanzierungsgesellschaften fiir den Straenhau

Strafensondergesellschaften

Grindung Aufgaten Verkehrssiracke  Geselischafts- Bundeshafiung®}?)  Verbindlich-  Aufwandszinsen®) Mauteinnahmen?®)
kapital) keiten')

In km Mill S
BAAG 1564 FYB EV az2s 2000 g730 11820 1158 557 4
TAAG 1869 FYBEV 780 7000 16 0650 1551386 12786 3779
PAG . 1971 FY)BEV 77.5 7200 71578 53922 3755 187 7
ASTAG 1973 FY} B.E V 328 4000 88659 54953 4953 1335
ASAG 1981 B 1650 200
ASFINAG 1983 F

BAAG = Brenner-Autobahn-AG, TAAG = Tauernautobazhn-AG PAG = Pyhrnautobzhn-AG ASTAG = ArlbergstraBentunnel-AG ASAG = Autcbahnen- und Schneli-

F == Finanzierung B = Bau (Planung und Errichtung) E = Erhaltung V = Verwaitung

Q: Republik Osterreich Bundesrechnungsabschlul 1981; Amitsblstt zur Wiener Zeitung vom 14, August 10 Oklober 29. Oktober 1982 27 Janner 1983 — ') 31 De-
zember 1981 — ?] Eventualverbindlichkeiten des Bundes fir Anleihan Darlehen und sonstige Kredite — %) 1981 — ) Bis 31 Dezember 1982 ab 1 Janner 1983 ge-

Abgaben von Einkoemmen und Vermogen, von der
Gewerbesteuer und der Kapitalverkehrsteuer be-
freit

1881 wurde eine Autobahnen- und SchnellstraBen-
AG (ASAG) errichtet Sie soll die Siidautobahn und
verschiedene Schnellstraien beschleunigt ausbauen
Die Gesellschaft ist nur fir den Bau zustdndig, die
Geldmittel werden ihr direkt aus den zweckgebunde-
nen StraBenbaumitteln bereitgestelit (Walbiner, 1982)
oder von den baufuhrenden Firmen kreditiert. Um die
inzwischen einigermaBen zersplitterte Bundesstra-
Benfinanzierung wieder fester in den Griff zu bekom-
men (Kinast, 1983), wurde 1983 die Autobahnen- und
SchnellstraBen-Finanzierungs-AG (ASFINAG) ge-
grindet Die bestehenden Sondergesellschaften be-
schranken sich nun auf den Bau, die Erhaltung und
die Mauteinhebung, die gesamte Finanzierungstatig-
keit wurde von der ASFINAG Ubernommen. Die ASFI-
NAG wickelt auch die Vorfinanzierung einzelner Lan-
der fir bestimmte StraBenabschnitte ab. Die Lander
leisten dabei einen verlorenen ZuschuB von rund 3%
des Finanzierungsbedarfs und (bernehmen die Halfte
der Zinsen Weiters zahlt die ASFINAG Firmenvorfi-
nanzierungen zurbck Mit der Grindung von ASAG
und ASFINAG wurde die rechtliche Mdglichkeit ge-
schaffen, ohne zusétzliche Sondergesellschaften das
Autobahnen- und Schnelistrafennetz auf Kreditbasis
fertigzustellen.

Ubersicht

satz um 1,8% pro Jahr gestiegen. Gleichzeitig nahm
der Baupreisindex jahrlich im Durchschnitt um 10,8%
zu (im Vergleich dazu Verbraucherpreisindex
+6,3%).

Von 1973 auf 1975 sanken die flr die StraBenfinanzie-
rung zur Verfliigung stehenden Mittel stark: Die
zweckgebundenen Einnahmen waren 1975 real um

ein Viertel niedriger als 1973. Dieser Rickgang erklért
sich durch den sinkenden Treibstoffverbrauch, den
stark verringerten Benzinabsatz an ausl8ndische
Kraftfahrer, nachdem Benzin in Osterreich teurer
wurde als in der BRD, und den Abzug fir die Rick-
vergltungen an Landwirtschaft und BB bei gleich-
zeitig kraftig steigenden Baupreisen.
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Um den StraBenausbau im bisherigen Umfang auf-
rechtzuerhalten, muBten daraufhin die Sitze fir die
Bundesmineraldlsteuer in kirzeren Absténden ange-
hoben und zudem die Fremdfinanzierung ausgebaut
werden. Der Steuersatz fir Benzin stieg von 2,44 8
pro kg im Jahr 1975 auf nunmehr 3,97 S. Die mit der
Steuererhdhung verbundene Preiserhéhung démpfte
zusétzlich die Verbrauchsemwicklung. Abgesehen
vom 30prozentigen Mehrwertsteuersatz fur Pkw ab
1978 wird der Kraftfahrzeugverkehr auch durch eine
fur den Offentiichen Schienennahverkehr zweckge-
bundene Kfz-Steuer {seit 1 Oktober 1976) und den
StraBenverkehrsbeitrag (seit 1. Juli 1978) belastet.
Das Aufkommen aus den beiden letztgenannten
Steuern betrug 1981 fast 3 Mrd. 8. Man beabsichtigte
mit diesen Spezialsteuern den Motorisierungsprozel
ldngerfristig zu verlangsamen {mehr dffentlicher
Schienennahverkehr, mehr Giterverkehr auf der
Bahn). Indirekt dampfen sie das Wachstum der Auf-
kommensbasis flr die zweckgebundene Mineralél-
steuer.

Mit Hilfe der Fremdfinanzierung ist es bisher gelun-
gen, die Leistung des StraBenausbaus {gemessen in
Ausbaukilometern) konstant zu halten Da sich
gleichzeitig der MotorisierungsprozeB deutlich abge-
schwicht hat, haben sich die Verkehrsbedingungen
in den letzten Jahren spurbar verbessert. Neben der
Weiterentwicklung von Sicherheitseinrichtungen am
Fahrzeug (z. B. Gurten) und den zeitweilig abneh-
menden Risikogruppen “Anfinger® und “motorisierte
Einspurige" (Knoflacher, 1983) hat dies sicher zum
RiGckgang der StraBenverkehrsunfille beigetragen.
So ist die Zahl der Unfalitoten von 2 469 im Jahr 1973
bei leicht steigendem Verkehrsaufkommen auf 1.681
im Jahr 1982 gefallen. Die verschlechterte Unfalibilanz
1983 (1748 Tote, +4%) kann durch die demogra-
phisch bedingte Zunahme der “Anfénger® und den
vermehrten Moped- und Motorradverkehr erldért wer-
den, der noch durch die besonders glnstige Witte-
rung geférdert wurde

Die Struktur der Bundesausgaben fiir Strafen (ohne
rUcklUbertragene Mauteinnahmen der Sondergesetl-
schaften) hat sich im letzten Jahrzehnt stindig ver-
schoben Der Anteil der Bruttoinvestitionen ist von
70% Anfang der siebziger Jahre auf weniger als 60%
gesunken. Dabei muf3 davon ein immer gréBer wer-
dender Teil fiir Ersatzinvestitionen (Erneuerung von
Fahrbahnen, Bricken) verwendet werden. Stark ge-
wachsen sind die Zuschisse an die Sondergesell-
schaften (um eine Haftungsinanspruchnahme des
Bundes zu vermeiden); sie erreichten 1981 bereits
1,8 Mrd. S, das sind 12% der StraBenausgaben Der
Anteil der Erhaltungsausgaben (StraBendienste, klei-
nere Reparaturen} ist von 18% auf nunmehr 23% ge-
stiegen. Die Gesamtausgaben flir Strafen konnten
um 1970 noch zu 95% aus den zweckgebundenen Mi-
neraldlsteuereinnanmen gedeckt werden, zehn Jahre
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spéter waren es nur mehr 87%. Neben den zweckge-
bundenen Strafgeldern, Mitteln des Katastrophen-
fonds, Pachtzinseinnahmen und Vorfinanzierungsbei-
trdgen von Lindern und Gemeinden flieBen wieder
vermehrt aligemeine Budgetmittel in den StraBen-
bau

Anfang 1983 ergab sich fir den BundesstraBenbau
folgende Situation: Von den 1685 km Autobahnen
sind 62% in Betrieb, 13% im Bau und 25% im Pla-
nungsstadium, von den 1.030 km SchnelistraBen sind
24% in Betrieb, 7% im Bau und 69% in Planung. Der
Vollausbau der BundesstraBen B ist ungefdhr bis zur
Halfte gediehen. Fast 30% des fertiggesteliten Auto-
bahnnetzes sind élter als 20 Jahre, flr viele Ab-
schnitte sind nunmehr umfangreiche Generalsanie-
rungen dringend erforderlich. Daneben missen nach-
traglich Larmschutzeinrichtungen eingebaut werden
Die Verbindlichkeiten der Sondergesellschaften so-
wie die sonstigen StraBenbauschulden des Bundes
(Vorfinanzierung durch Lander und Firmen) liegen bei
30Mrd S, d. s fast 10% der gesamten Finanzschuld
des Bundes. Es wird prognostiziert (KDZ, 1982), daB
die budgetare Vorbelastung im BundesstraBenbau
durch die Verpilichtung Lénder-Vorfinanzierungen zu-
rickzuzahlen, durch Zuschilsse des Bundes an Son-
dergeselischaften sowie durch die Betriebs- und Er-
haltungsausgaben in der Hbhe von derzeit
5,65 Mrd. S (1982} auf rund 9 Mrd S im Jahre 1985
wachsen wird Die fir Bruttoinvestitionen verfugbaren
Mitte! wirden sich also bei gleichbleibendem Mineral-
dlsteueraufkommen um Gber 3 Mrd 8 verringern

Alternativen einer vergréBerten
Finanzierungsbasis

Bei der Analyse der Mdglichkeiten einer zusatzlichen
Mittelaufbringung fir den Straenbau wird als “tech-
nische Annahme" fir die Hohe der anzustrebenden
Ausweitung der StraBenbaumittel eine ZielgréBe von
3 Mrd S eingesetzt Dieser Betrag wurde in den jiGng-
sten Diskussionen Gber die erforderliche Ausweitung
der StraBenbaufinanzierung vieifach genannt. Die fol-
genden Ausfihrungen sind nicht als eine Empfehlung
fur eine bestimmte Steuererhdhung zu verstehen, es
werden lediglich bekannte Alternativen quantitativ
und qualitativ analysiert

Ausweitung der Kreditfinanzierung

In den letzten 18 Jahren wurde der StraBenbau in zu-
nehmendem MaBe durch Kredite finanziert. Derzeit
wird diskutiert, ob eine Ausweitung der Fremdfinan-
zierung im Hinblick auf die Bewiltigung des Schul-
dendienstes noch tragbar ist. Das Spektrum der Mei-
nungen reicht von der Forderung zur “Beendigung
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der kostspieligen Vorfinanzierungen" (Jdchlinger,
1983) bis zur Feststellung, daB “Vorfinanzierungen
unter gewissen Voraussetzungen sogar insgesamt
gunstiger sind als die Finanzierung uber das regulére
Budget® (Edlinger, 1983). Zu diesem Prablem sollen
einige kritische Anmerkungen gemacht werden

Kosten-Nutzen-Analyse

Mit Hilfe der Fremdfinanzierung k&nnen StraBenbau-
ten rascher fertiggestellt werden Damit kommen die
StraBBenbentitzer bzw die gesamte Volkswirtschaft
frilher in den GenuB des Nutzens, der generell mit
dem Angebot von besseren StraBen verbunden ist
Dazu zdhlen Verringerung von Zeitaufwand, Treib-
stoffverbrauch, FahrzeugverschieiB, Unfaltkosten und
Umweitbelastungen. Auf der Kostenseite des fremdfi-
nanzierten StraBenbaus fallen vor allem die Finanzie-
rungskosten ins Gewicht. Metelka (1983) versuchte in
einer Studie mittels einer Kosten-Nutzen-Analyse den
Vorteit des fremdfinanzierten Straflenbausonderpro-
gramms {(Bauvorhaben 305km A2, 384km A8,
35 km A 10, 87 km S 6/S 36, 14,3 km S 16) gegenliber
einer laufenden Budgetfinanzierung zu beurteilen Ob
die Fremdfinanzierung den StraBenbau verteuert,
hangt wesentlich von der Relation zwischen Bau-
preissteigerungen und Zinssatz ab Es wird argumen-
tiert, dal wohl “durch das vorgezogene Bauen die
Baupreissteigerungen der spéteren Jahre aufgefan-
gen werden” (Just, 1982), aber bei einer Tilgungszeit
von 30 Jahren, wie sie fir die Sondergesellschaften
vorgesehen ist, der Zinsendienst — je nach Annah-
men Uber den Zinssatz') — das Zwei- bis Dreiein-
halbfache der Baukosten betragt

Aus den Modellrechnungen von Metelka ergibt sich,
“dafBl im Bereich zwischen 8% und 10% Baupreisstei-
gerungen der Darlehenszinssatz der Vorfinanzierung
etwa 2,5 bis 3,5 Prozentpunkte Uber der jeweiligen
Baupreissteigerungsrate liegen darf, um zu gleich ho-
hen Kapitaiwerten (Pifferenzen der diskontierten Nu-
zen und Kosten) der vorgestellten Fremdfinanzie-
rungsvarianten zu gelangen

Wie ein Vergleich der Entwickiungen von Wertpapier-
zinsséitzen und Baukostenindex zeigt, lagen in den
letzten 13 Jahren die Baukostensteigerungen mei-
stens Uber den Zinssatzen, die bisherige Fremdfinan-
zierung wire demnach glnstig zu beurteilen

Bei der Beurteilung der Baupreisentwicklung ist aller-
dings zu beachten, daB die &ffentliche Hand flir Stra-
Benbauleistungen ein Nachfragemonopal hat. Sie
kann Gber eine entsprechende Auftragspolitik die
Preisentwicklung beeinflussen. Ein beschieunigter
StraBenausbau konnte Preissteigerungen ausldsen.
Die starken, weit Ober den Zinssétzen liegenden Bau-

') Derzeit wird die Mehrzahl der Kredite der Sondergesellschaf-
ten mit Zinsgieitklauseln abgeschlossen.

Ubersicht 4

Entwicklung der Renditen der Neuemissionen
festverzinslicher Wertpaplere und der Baukosten

Rendite der Neu- Baukostenindex Baupreisindex
emissionen Baumneisterarbei- Strafen- ung Brik-

ten'} kenbau?)
in% Verdnderung gegen das Yorjahr in %

1570 74 9%

1971 75 48

1972 72 152

1973 77 178

1974 88 173

1975 95 178

1976 87 104

1977 83 133 .
1978 . 84 77 80
1978 77 66 147
1580 g1 297 168
1881 102 73 89
1982 98 83 44

Q Qesterreichische Nationalbank Osterreichische Ingenieur- und Architekten-
Zeitschrift Osterreichisches Statistisches Zentralamt, — ') Osterreichischer inge-
nieur- und Architekten-Verein — ) Osterreichisches Statistisches Zentralamt

preissteigerungen der Jahre 1972 bis 1977 deuten auf
einen starken Nachfrageiberhang hin, der zum Teil
durch den forcierten StraBenbau entstand. Die ge-
driickten Preise der letzten drei Jahre stehen im Zu-
sammenhang mit der damals betrichtlichen Auswei-
tung der Baukapazitaten.

Gerade die induzierten Preisstelgerungen kénnten
aber das Modell ad absurdum fihren: Je mehr vorzei-
tig gebaut wird, desto starker sind die Preissteigerun-
gen, und desto hoher ist der Kapitalwert der Vorfinan-
zierungsvarianten

In den Modellrechnungen von Metelka wurde auch
nicht beriicksichtigt, daB ein Ausbau der StraBen das
Wachstum des Kfz-Verkehrs férdert: Neuer Verkehr
entsteht, der Personen- und Giterverkehr wandert
rascher von der Bahn zur StraBe ab Die Schienenka-
pazititen werden schlechier ausgelastet, auf den
noch weniger gut ausgebauten StraBensticken erh-
hen sich die Zeit-, Unfall- und Treibstoffkosten sowie
die Umwelibelastung. Ein Teil des gesamtwirtschaftli-
chen Nutzengewinns eines neuen Strafenteilstlickes
geht also durch (“externe”} Kostenzuwichse auf an-
deren StraBenabschnitten und auf der Schiene wieder
vertoren

Es miBte weiters geklart sein, ob die zweckgebunde-
nen Einnahmen aus dem Kiz-Verkehr ausreichen wer-
den, bzw. ob sie entsprechend erhdht werden kdn-
nen, um die Kosten der neuen StraBen abzudecken.
Im konkreten Fall sind zusétzliche Mauten auf den
Teilsticken des Sonderprogramms nicht vorgesehen.
Es kann héchstens mit glnstigen Auswirkungen auf
die Frequenz der anschileBenden Mautabschnitte
(Tauernautobahn, Arlbergtunnel) gerechnet werden
Reichen die laufenden zweckgebundenen Einnahmen
nicht aus, bzw ist eine Steuersatzerhdhung nicht
méglich, so muB der Schuldendienst (iber eine Kredit-
finanzierung oder Uber die Zufihrung allgemeiner
Budgetmittel gedeckt werden.
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Bei einer Kreditfinanzierung des Schuldendienstes
erhéhen sich die Kapitalkosten. Wird der Schulden-
dienst aus dem Budget bestritten, dann wird damit
der Spielraum des Budgets eingeschriankt und des-
sen eigentliche Nachfragewirksamkeit verringert

Verteifung der Lasten

Als Argument flr die Vorfinanzierung wird vieifach die
Verteilung der Lasten zwischen Benltzergeneratio-
nen angeflhrt. So argumentiert etwa Brand! (1983):
“Bei einer Budgetfinanzierung trigt die gegenwartige
Generation der Autofahrer die Baukosten der Stra-
Ben, die Folgegeneration hat den Nutzen. Durch eine
Kreditfinanzierung kdnnte die Last zeitlich gleichmé-
Big verteilt werden " Brandl kommt zu dem Ergebnis,
daB gerade f{r den StraBenbau, wo in absehbarer Zeit
die Investitionen abreifen werden, eine Lastverteilung
im Wege der Kreditfinanzierung zu vertreten sei.
Dem sind folgende Uberlegungen entgegenzuhalten:
Die Kredite der Sondergesellschaften wurden zu 30%
im Ausland aufgenommen In diesem Fall bedeutet
die Kreditfinanzierung eine Belastung folgender Ge-
nerationen, zumal spéter ein Teil des Sozialproduktes
fir den Schuldendienst an das Ausland abgeflihrt
werden muB. Die Inlandkredite bedeuten jedoch nur
ein “borrowing money from ourselves® (Mishan,
1971}, die Rlckzahlungen bewirken nur einen Ein-
kommenstransfer innerhalb der (Autofahrer-)Genera-
tionen, Der Staat deckt seine Kreditverpflichtungen
gegeniber inlandischen Kreditgebern aus Maut- und
Steuereinnahmen von Kraftfahrern bzw. aus dem all-
gemeinen Steuertopf, das verfGgbare Sozialprodukt
wird davon direkt nicht belastet. Soweit es sich um
Maduteinnahmen von Auslandern handelt, werden der
Volkswirtschaft sogar zusétzliche Mittel zugeflhrt.
Im Zuge der Fremdfinanzierung von StraBen kann es
in einer vollbeschéftigten Wirtschaft unter Umstanden
zu Wachstumseinbufen kommen; dies setzt jedoch
voraus, daB die o&ffentlichen Kreditaufnahmen zu
eginem Riickgang der privaten Investitionen fuhren
(Crowding-out) und die StraBeninvestitionen gesamt-
wirtschaftlich weniger produktiv sind als Privatinvesti-
tionen, womit die Produktivitét des vererbten Kapital-
stocks verringert wird. Da der Nachweis fiir das Zu-
treffen beider Voraussetzungen wohl kaum zu erbrin-
gen ist, kann im Falle der Inlandfinanzierung nicht im
vorhinein von einer zeitlichen Lastverteilung gespro-
chen werden.

Im Zuge der technischen Entwickiung ist es durchaus
denkbar, daB spéter verschiedene leistungsfihig aus-
gebaute StraBenzige nicht mehr gebraucht werden,
die iberkommenen StraBen nicht den Erfordernissen
der neuen Strafenverkehrsmittel entsprechen und
die ndchste Generation mit neuen groBen Belastun-
gen konfrontiert wird.
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Am Beispie! der Eisenbahn 4Bt sich die Problematik
demonstrieren. Ein Teil der Bahnlinien muBte mangels
Verkehrsnachfrage wieder stillgelegt werder. Ob-
schon die Eisenbahnschulden nach Beendigung der
Inflation Anfang der zwanziger Jahre nahezu ganz ab-
gebaut waren, wurden die Belastungen des Staats-
haushailts durch den Bahnbetrieb bald zu einem gré-
Beren Problem als die urspriinglichen Investitionsbe-
lastungen. Eine Anpassung der Bahnen an den der-
zeitigen Stand der Eisenbahntechnik wirde Investi-
tionsmittel in einer Hohe erfordern, die vermutlich
Uber der der noch geplanten StraBeninvestitionen
liegt Was sich in der Entwicklung des Eisenbahnwe-
sens gezeigt hat, kdnnte auch flr den StraBenverkehr
gelten. Vielleicht werden neue Verkehrstriger den
StraBenverkehr ablésen, vielleicht milssen in Zukunft
groBe Investitionen getatigt werden, um die StraBen
den geéinderten Mdaglichkeiten der Technologie der
Kraftfahrzeuge bezOglich Verkehrssicherheit, Ge-
schwindigkeit, Umweltschutz, Energieverbrauch, au-
tomatischer Steuerungen usw anzupassen. Flr spé-
tere Generationen kénnen sich auch grundsétzliche
neue Belastungsschwerpunkte ergeben. Man denke
nur an die sich verschirfende Umweltproblematik,
wodurch die Umweltschutzinvestitionen bereits jetzt
stark zunehmen. Je geringer die &ffentlichen Haus-
halte durch laufende Kreditverpflichtungen belastet
sind, desto leichter werden sich neu entsiehende
Probleme l&sen lassen.

Ausgleich von Konjunkturschwankungen und
Strukturdnderungen

Der Treibstoffverbrauch unterliegt konjunkturellen
Schwankungen, dadurch verlduft die auf ihm basie-
rende StraBenfinanzierung (Mineraldlsteuer} prozyk-
lisch. Dieser Effekt lieBe sich durch eine antizyklische
Kreditfinanzierung, aber auch {ber einen Reserve-
fonds {Hortung von Einnahmen bei Konjunkturdiber-
hitzung} mildern. Neben der Baupreisstabilisierung
kénnten damit auch allgemeine beschéaftigungspoliti-
sche Zielsetzungen angestrebt werden. Allerdings
sind die Beschéaftigungseffekte im StraBenbau gerin-
ger als im sonstigen Bauwesen (Van der Bellen,
1983) Angesichts der Monopoistellung der offentli-
chen Hand in der Nachfrage nach StraBenbaufeistun-
gen ergibt sich jedoch flr sie eine gewisse Verant-
wortung fir die gleichmaBige Auslastung der StraBen-
baukapazitaten

Dasselbe gilt fir den strukturellen Abbau der Kapazi-
téten Vom hochrangigen dsterreichischen Strafien-
netz ist zwar gegenwirtig erst weniger als die Hélfte
fertiggestellt. Es ist aber zu bedenken, dal mdgli-
cherweise die Ausbaupléne erneut kraftig reduziert
werden Eine fremdfinanzierte, beschieunigte Fertig-
stellung kdénnte zu Kapazitdtsausweitungen fuhren,
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deren Abbau spéter volkswirtschaftliche Kosten ver-
ursacht. Es sollten daher rechizeitig Uberlegungen
Uber ein méglichst friktionsfreies Auslaufen der Stra-
Benbaukapazitdten angestellt werden. Erfahrungen
aus Landern, in denen sich der StraBenausbau be-
reits in einer weiter fortgeschrittenen Phase befindet,
kénnten dabei behilflich sein.

Spezialabgaben fiir den StraBenverkehr

Der motorisierte StraBenverkehr ist aus verschiede-
nen Grinden einer der relativ am starksten mit Abga-
ben belasteten Bereiche der Volkswirtschaft Zum
Teil liegt es daran, daB die Abgeltung der Wegeko-
sten nicht direkt (Mauten), sondern indirekt Gber
zweckgebundene Steuern erfolgt Darlber hinaus ist
das Kraftfahrzeug in vieler Hinsicht ein ideales Steuer-
objekt (Puwein, 1979), eine Eigenschaft, die wie in
fast allen Landern auch in Osterreich vom Fiskus ent-
sprechend geniitzt wird. Das Auto war und ist zum
Tell noch immer ein Prestigeabjekt, Steuererhdhun-
gen werden hier meistens erstaunlich widerstandslos
hingenommen. Fir viele Bendtzer ist es aber ein Ge-
brauchsqut, ohne das die Lebensumstande (Wohn-
ort, Arbeitsplatz, Ausbildungsplatz, Freizeitgewohn-
heiten) stark verdndert werden miBten Die Preisela-
stizitét (bzw. Steuersatzelastizitdt) ist flr derartige
Konsumguter relativ niedrig. Die Einhebung der Steu-
ern kann mit geringem Aufwand erfolgen. Eine liik-
kenlose Einhebung der Umsatzsteuer bei den Pkw-
Kéufen ist leicht moglich, da die Pkw fast zur Ganze
importiert (wie im Falle Osterreichs) bzw. von einigen
wenigen GroBproduzenten erzeugt werden Auch die
Steuern auf den Treibstoffverbrauch kénnen dber
Produzenten oder Importeure zentral und mit gerin-
gem Auiwand eingehoben werden. Desgleichen 188t
sich durch die Bindung des Finsatzes von Kraftfahr-
Zeugen an die amtliche Zulassung ein Teil des steuer-
lichen Instrumentariums mit hundertprozentiger Kon-
trollméglichkeit einsetzen.

internationaler Vergleich der spezifischen Abgaben
fur Kraftfahrzeuge

Die Méglichkeiten fiir die Einhebung von Spezialabga-
ben flr den Kraftfahrzeugverkehr sind sehr vielfaltig.
in den meisten Landern werden sowohi der Erwerb
als auch die Haltung und der Betrieb von Kraftfahr-
zeugen besteuert Die Abgaben sind zum Uberwie-
genden Teil rein fiskalischer Natur Eine Zweckbin-
dung fir den StraBenbau gibt es lediglich in einigen
Landern fiir Spezialabgaben auf den Treibstoffver-
brauch (Puwein, 1981). In den gréBten européischen
Léndern, so in der BRD, Frankreich, GroBbritannien
und ltalien, besteht keinerlei Zweckbindung

In verschiedenen Landern eingehobene
Spezialabgaben fiir den Kraftfahrzeugverkehr

Erwerh Haitung Betrieb
Einfuhrzoll, Kfz-Steuer, Einfuhrzoll,
Umsatzsteuer Ftihrerschein- Umsatzsteuer fir
Ubertragungs-  steuer, Versiche- Betriebsmittel

steuer, Verkauf-  rungssteuer, Kfz- StraBensteuer
steuer, Registrier- Inspektionssteuer (km-abhangig)
gebhr, Straflensteuer Maut, Transit-
Autosteuer {pauschal) steuer fir auslan-
Generalmatt, dische Kraftfahr-
Parkraumsteuer zeuge, Treibstoff-
steuer, Reifen-
steuer, Schmier-
mittelsteuer,
Ersatzteilsteuer
Parkometerab-
gaben

Q: Internationai Road Federation World Road Statistics,
1982

Die Zweckbindung von Steuereinnahmen, wie sie in
Osterreich mit einem Teil der Mineraldlsteuer prakti-
ziert wird, bringt fir den Straflenbau gewisse Vorteile,
Sie erleichtert das léngerfristige Planen und er{ibrigt
die jahrlichen Verhandlungen um die betreffenden
Ausgabenpositionen. Weiters ergeben sich auch
steuerpsychologische Vorteile, da erfahrungsgemin
eine neue Steuer oder Steusrerhéhungen eher ak-
zeptiert werden, wenn dafiir konkrete Leistungen ver-
sprochen werden Die Zweckbindung beschrénkt
aber auch die allgemeinen Budgetmittel fiir eine ge-
zZielte Ausgabenpolitik; Priorititen werden weniger
geprilft, eingefahrene Entwicklungen laufen erfah-
rungsgeman automatisch weiter

Internationale Vergleiche (ber die Hdhe der steuerl-
chen Belastung des StraBenverkehrs sind problema-
tisch Neben dem Wechselkursprobiem (eine Um-
rechnung mit Kaufkraftparitdten wiare oft zielflhren-
der) gibt es vor allem das Problem der Vergleichbar-
keit von nationalen Statistiken Die folgenden Verglei-
che milssen dementsprechend vorsichtig beurteilt
werden.

Ein wichtiger Indikator flir die Hohe der Besteuerung
des Kfz-Verkehrs sind die Treibstofforeise. Die Unter-
schiede der internationalen Treibstoffpreise sind
hauptséchlich durch die unterschiedlichen Abgaben-
belastungen zu erklaren. Daneben spielen auch die
Wettbewerbsverhéltnisse, die Produktions- und Ver-
triebskosten sowie die Preisbildung fir Kuppelpro-
dukte (Heizél) eine gewisse Rolle. Die Abgaben wer-
den in Form von Einfuhrzéllen, Umsatzsteuern und
Spezialsteuern festgelegt. Bemerkenswert ist die un-
terschiedliche Besteuerung von Benzin und Diesel-
kraftstoff Wahrend Diesel in der Schweiz fast gleich
teuer ist wie Superbenzin, ist es in Italien um 50% billi-
ger
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Ubersicht 8
Treibstofipreise’) in ausgewdhiten Léndern
Stand Anfang Dezember 1983

Superbenzin Diesel Diesel
Sje® Superbenzin
=100
Osterraich 1130 1010 89
Belgien 1180 854 72
BRO 1029 944 92
Danemark 12,37 732 59
Finnland . 1191 840 71
Frankreich . 1173 881 75
GroBbritannien 1134 10 47 g2
Italien 1392 706 51
jugosiawien . 952 675 71
Benzingutscheine 974 £.80
Niedertande 11 90 741 66
Norwegen 1304 700 54
Portugal 1239 679 55
Schwaden 975 586 60
Schweiz 11.39 1130 99
Spanien 1188 709 &0
Ungarn 753 700 93
usa .. .. 732 646 88
Nicht verbleir 717
Q: SAMTC. International Road Federation — ) Jeweils Hochstpreise — ) Um-

rechnung aut Schilling zu Devisenmittelkurs

Dementsprechend differenziert sind auch die steuerli-
chen Gesamtbelastungen flr den Kfz-Verkehr. Es be-
stehen sowoh! innerhalb der Linder als auch von
Land zu Land groBe Unterschiede zwischen Pkw und
Lkw einerseits sowie Pkw- und Lkw-GrdBenklassen
andererseits. in Osterreich ist die Haltung eines Pkw
relativ niedrig besteuert, wobei die Steuer fir die
Fahrzeughaltung (Kfz-Steuer) im internationalen Ver-
gleich stark nach Hubraumklassen gestaffelt ist und
damit im internationalen Vergleich je nach Fahrzeug-
groBe mehr oder weniger stark differiert (Lefiner,
1982). Auch die Betriebsteuer (Mineraldisteuer) liegt
unter dem europadischen Durchschnitt (Estermann
etal, 1983} Allerdings ist der Umsatzsteuersatz in
Osterreich héher als in den meisten Vergleichslan-
dern. Die Spezialsteuern von Betrieb und Maltung
sind zum Beispiel in den Niederlanden fir Kleinwagen
um 60%, fir Mittelklassewagen um 70% hdher als in
Osterreich, und in Frankreich liegen sie fur “Luxus-
modelle” {mit Uber 4500 cm® Hubraum) um 200%
Uber dem dsterreichischen Steuersatz. Unter dem
Osterreichischen Belastungsniveau liegen nur Klgin-
und Mittelklassewagen in der BRD. Im Gegensatz zur
Pkw-Besteuerung hat Osterreich in der Lkw-Be-
steuerung eine Spitzenposition in Europa erreicht.
Das geht auf den hohen Steuersatz auf Diesel und
den StraBenverkehrsbeitrag zuriick. Die gesamte
Steuerlast ist in Osterreich mehr als doppelt so hoch
wie in den Benelux-Landern, Skandinavien und lta-
lien.

Die landerweisen Unterschiede in der steuerlichen
Belastung des Kiz-Verkehrs haben vielschichtige Hin-
tergriinde Neben rein fiskalpolitischen Uberlegungen
wird die Héhe der Besteuerung auch durch verkehrs-
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Ubersicht 6

Internationaler Vergleich der Belastung des Kfz-Verkehrs
durch Spezialsteuern tiir Betrieb und Haltung 1981

Pkw Lkw
Hukraurn Gesamtgewicht
1006 em®  1500cm®  4.500 cm? 161 32t

Jahresfahrleistung 15.000 km fuhrgewerblich genutzt
75% Kapazitatsausla-
stung
Jahresfahrleistung
50000 km  BQ.000 km

Benzinverbrauch Dieselverbrauch

12001 15Q01 27001 200001 40000t
Osterreich = 100
Selgien 118 122 199 55 54
Danemark 153 184 1435 37 47
Frankreich 154 184 307 83 83
BRD . . 87 80 163 70 70
GrofBbritannien 138 130 118 77 81
Niederlande 161 173 184 41 38
Spanien 113 119 121 25 24
Schweden 109 110 120 49 57
Schweiz 126 129 143 92 )
Pkw mit 1000 cm® = 100
Osterreich 100 125 228 1996 3¢02
Belgien 130 129 379 929 1822
Dénemark 100 126 214 432 1.216
Frankreich 160 133 448 817 1625
BRD . . 100 129 266 1608 3217
GroBbritannien 100 119 196 1127 2390
Niederiande 100 134 257 505 931
Spanien 100 132 241 446 847
Schweden 100 126 248 B39 2098
Schweiz 100 128 255 1454 b

Q: Die Berechnungen basieren aut International Road Federation World Road Stati-
stics 1982 — ') Die Fahrzaugkatagorie ist in der Schweiz night zugelassen

politische Zielsetzungen, wie die Begunstigung der
Bahnen durch eine Verteuerung des Straenverkehrs,
bestimmt. Weiters spielt die Frage der Wegekosten-
einhebung (Maut oder zweckgebundene Steuern},
der StraBenausbau- und Erhaltungskosten eine Rolle.
Auch energie-, umwelt- und verteilungspolitische
Uberlegungen schlagen sich in den Stauersitzen nie-
der.

2weckbindung von Kfz-Steuer,
StraBenverkehrsbeitrag und gesamter
Mineraldisteuer fir StraBen

Die Interessenvertretungen der Kraftfahrer fordern
seit ldngerem die Zweckbindung samilicher vom mo-
teristierten Verkehr geleisteten Spezialsteuern flr
das StraBenwesen. Diese Steuern kommen jhrer Na-
tur nach Gebilhren und Beitragen sehr nahe Daraus
lieBe sich eine theoretische Rechtfertigung ihrer
Zweckbindung fir die Ausgaben im Aufgabenbereich
StraBe ableiten (Lehner, 1982).

1982 wurden 2,85 Mrd. S an Kfz-Steuer, 1,78 Mrd S
an nicht zweckgebundener Mineraidisteuer und
1,54 Mrd. S an Straenverkehrsbeitrag eingenommen,
also insgesamt 6,17 Mrd. S an nicht flr den Straen-
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bau zweckgebundenen Steuern Mit diesem Betrag,
der zumindest parallel mit dem Verkehrsaufkommen
steigen wird, kdnnte das StraBennetz relativ rasch
fertiggestellt werden Die Umwidmung dieses Be-
trags wirde sicherlich in anderen Budgetbereichen
von Bund und Landern groBe, schwer zu schiieBende
Licken hinterlassen Konsequenterweise wiirde sich
damit auch sine Wegekostenrechnung fir das ge-
samte StraBennetz aufdréngen, alsc auch fur die Lan-
des- und GemeindestraBen, die zur Zeit fast aus-
schlieBlich aus allgemeinen Budgetmitteln finanziert
werden. Insgesamt waren bisher die Einnahmen aus
Kfz-spezifischen Spezialsteuern betrachtiich nied-
riger als die Gesamtausgaben flr StraBen.

Analyse von AbgabenerhGhungen

Die Finanzierungsbasis des StraBenbaus kann durch
neu einzuflihrende Abgaben und/oder Erhdhung be-
stehender Abgaben ausgeweitet werden. Im vorher-
gegangenen Abschnitt wurden Mdglichkeiten einer
zusétzlichen Autobesteuerung aufgezeigt Ein Teil
der weitweit Ublichen Autoabgaben scheint in sicher-
heitstechnischer (z B Reifensteuer}, ein Teil in fiskai-
technischer Hinsicht (z B. Ersatzteil-, Reifen- und
Schmiermittelsteuer kdnnen bei Kaufen im Ausland
umgangen werden) fur Osterreich wenig empfehlens-
wert. Uberhaupt scheint es vom steuerpsychologi-
schen Standpunkt ginstiger, die S4tze von bestehen-
den Steuern zu erhdhen, als neue Steuern einzuflh-
ren Die folgenden Analysen Gber Abgabenerhéhun-
gen zur Ausweitung der Finanzierungsbasis fur den
StraBenbau konzentrieren sich auf die derzeit in
Osterreich diskutierten Alternativen. Es sind dies die
Erhdhung der Kfz-Steuer, der Mineraldlsteuer und die
EinfOhrung einer Generalmaut. Als ZielgréBe flir die
Einnahmenerhdhung wird der Betrag von 3 Mrd. S
eingesetzt. Damit kdnnte zumindest der Jaufende
Schuldendienst abgedeckt und der Ausbau ohne
Neuverschuldung unvermindert weitergefihrt wer-
den.

Generalmaut fir Autobahnbenitzung

In einigen L&ndern ist es Ublich (z B ltalien, Frank-
reich, Jugoslawien), fir die Benltzung von Autobahn-
strecken eine Maut einzuheben Die Mauteinhebung
wurde dort bereits bei der Planung der Autobahnen
pberucksichtigt Mit Ausnahme der bestiehenden
Mautstrecken der Sondergesellschaften ist das &ster-
reichische Autobahnnetz fur einen mautfreien Betrieb
konzipiert. Auf Grund der groBen Dichte der Auf- und
Abfahrten waren fir eine Mauteinhebung zundchst
umfangreiche Investitionen flir die Mautstelleneinrich-
tungen und dann hohe laufende Einhebungskosten

verbunden. AuBerdem ergeben sich an den Mautstel-
len immer wieder Verkehrsbehinderungen, die ent-
sprechende Stauungskosten verursachen Diese Ko-
sten kénnten mit einer GebUhreneinhebung Uber eine
Generalmaut weitgehend vermieden werden. Mit
einer Autobahn-Vignette fur in- und ausléndische
Kraftfahrzeuge wéren sowohl Einhebung als auch
Kontrolte relativ einfach

Die Generalmaut wirft allerdings einige Probleme auf:
Es ist eine Abwanderung des Verkehrs auf die maut-
freien BundesstraBen B zu erwarten. Dies wirde die
Verkehrssicherheit beeintrichtigen, die Umweltbela-
stung, den Treibstoffverbrauch und die Stauungsko-
sten erhShen. Zu beachten ist weiters, daB Autobah-
nen nicht nur Fernverbindungen sind. Die gr&Bte Ver-
kehrsdichte besteht in Ballungsraumen, wo sie Wohn-
gebiete auch vom Nahverkehr entlasten Die General-
maut kdnnte sich unglnstig auf den Fremdenverkehr
auswirken, insbesondere in den nur Gber Autobahnen
gut erreichbaren Begionen. Eine besonders starke
Abwanderung zur BundesstraBe ist im grenziber-
schreitenden Urlaubs- und Ausflugsverkehr zu erwar-
ten. Die GrenzUbertrittsstelien und die anschlieBen-
den Bundesstraien kdnnten vermutlich das zuséatzli-
che Verkehrsaufkommen nicht verkraften

Wie bereits der StraBenverkehrsbeitrag gezeigt hat,
ergeben sich bei einer Abgabeneinhebung von aus-
landischen Kraftfahrern internationale Komplikationen
{der StraBenverkehrsbeitrag belastet z B. die Ver-
handlungen mit der EG um die Mitfinanzierung der
Pyhrnautobahn), die zu RetorsionsmaBnahmen flh-
ren kénnen, zumindest aber das Image Osterreichs
als Reiseland beeintridchtigen. Es erhebt sich auch
die Frage, was mit den Mautstrecken der Sonderge-
sellschaften geschehen soll Eine Aufhebung der be-
stehenden Mautpflicht wlrde zunachst einen Ein-
nahmenausfall von 1,4 Mrd S bringen.

Will man die GrdBenordnungen der Héhe der Gene-
ralmaut f0r das einzelne Kraftfahrzeug abschéatzen, so
milssen vorerst bestimmie Annahmen lber Gestal-
tung und Einhebungsmodus der Abgaben sowie die
Reaktionen der Autofahrer getroffen werden. Im vor-
liegenden Beispiel werden zundchst die angestrebten
zusitzlichen StraBenbaumittel von 3 Mrd. S und die
1,4 Mrd S als Ersatz fir die Einnahmen von den nicht
mehr zusatzlich mit Maut belegten Strecken der Son-
dergesellschaften vorgegeben Es sollten Monats-
und Jahresmaut-Vignetten vorgesehen sein. Um das
ganze Jahr Uber moglichst viel Verkehr auf den Auto-
bahnen zu halten, soll die Jahresmaut nur das Achtfa-
che einer Monatsmaut betragen Fir den /infdndi-
schen Kfz-Verkehr wird angenommen: Von den
2,3 Mili. Pkw werden fir 25% keine Generalmaut (z. B
Zweit- und Drittwagen), fir 25% im Burchschnitt
1,5 Monatsmauten {die Besitzer dieser Pkw ldsen
z. B jedes Jahr fur den Sommerurlaub und jedes
zweite Jahr flir den Winterurlaub eine Mautkarte) und

227




Monatsberichte 4/1984

flr 50% Jahresmauten, im Wirtschaftsverkehr fur 20%
der Busse und 30% der Lkw Jahresmauten gelgst.
Der Ausidnderverkehr ist statistisch kaum erfaBt, ent-
sprechend unsicher sind daher Schétzungen {ber
das mogliche Mautaufkommen Gemil Zolldmtersta-
tistk des Bundesministerium fir Finanzen reisten
1982 51,7 Mill. Pkw, 0,6 Mill. Busse und 2 5 Mill. Lkw
nach Osterreich ein Eine Trennung zwischen in- und
auslandischen Fahrzeugen wird nicht vorgenommen.
Auf Grund von StraBenverkehrszahlungen und Plausi-
bilitatslbertegungen werden folgende Auslinderan-
teile angenommen: Pkw 70%, Busse 60%, Lkw 60%
Von den rund 38 Mill einreisenden auslandischen
Pkw fahren die Transitreisenden groBteils innerhalb
eines Monats auf der Hin- und Riickfahrt durch Oster-
reich, viele Tagesbesucher (Wintersportler, Wande-
rer, Badegaste aus dem sUddeutschen Raum) reisen
mehrmals pro Monat ein, ein Teil der Auslénder be-
nitzt nur BundesstraBen bzw wird auf Bundesstra-
Ben ausweichen. Es wird angenommen, dal nur 20%
der einreisenden austandischen Pkw durchschnittlich
eine Monatskarte pro Jahr 16sen werden. Auch von
den 380000 Bussen und 1,5 Mill. Lkw reisen viele
mehrmals in einem Monat nach Osterreich ein bzw.
werden BundesstraBen benltzen Es wird ebenfalls
eine Mautquote von 20% unterstellt

Ubersicht 7
Beispiel flir eine Generalmaut
(Basis 1982)
Mill 8

Netto-Einnahmenziel . 30000
Mautausfall Sendergeselischaften 14000
Brutto-Einnahmenziel 44000
Pkw-Verkehr
Inléndear

115 Mill Jahresmauten (50% des Bestands) 42.000 S 23000

0.87 Mill Monatsmauten (37 5% des Bestands) a 250 S 217 5
Auslinder

7 2 Mill Monatsmauten {20% der Einreisenden) 4 250 5 18095
Bus-Verkehr
Inténder

2 000 Jahresmauten (20% des Bestands) 4 4 000 S 80
Auslinder

0.07 Milt Monatsmauten (20% der Einreisenden) a 500 S 369
Lkw-Verkehr
Infander

60.000 Jahresmauten (30% des Bestands) 440008 2400
Auslinder

03 Mill Monatsmauten (20% der Einrgisenden) 4 500 $ e 1508
Gesamteinnahmen aus Maut 47827

Q: Berechnet auf der Basis von {sterreichisches Statistisches Zentralamt, Be-
stands-Statistik der Kraftfahrzeuge in Osterreich und Bundesministerium fiir Fi-
nanzen Grenzstatistik

Entsprechend diesen Annahmen wilrden bei einer
Jahresmaut von 2000 S und einem Monatstarif von
250 8 fir Pkw bzw. 4 000 S und 500 S fur Lkw und
Busse insgesamt 4,8 Mrd. S an Generalmaut anfallen,
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wovon 2.8 Mrd. 8 vom inlédndischen und 2 Mrd S vom
auslandischen Kfz-Verkehr stammten. In der Oiffent-
lichkeit wurden bereits einige Varianten zur General-
maut vorgestelit und diskutiert?).

Erhdhung der Kfz-Steuer

Die Kfz-Steuer wurde ursprungiich als Luxussteuer
eingeflhrt und ist entsprechend einer unterstellten
Zahlungskraftigkeit des Fahrzeugbesitzers nach Gro-
Benklassen gestaffelt, Eine Erhdhung dieser Steuer
auf die Fahrzeughaltung um einen zweckgebundenen
Beitrag fUr das StraBenwesen lieBe sich als Abgel-
tung von Vorhattekosten im Sinne einer Wegekosten-
rechnung begrinden {(Thomson, 1978) Mit einer
zweckgebundenen Abgabe auf die Fahrzeughaltung
leisten auch die Besitzer von wenig benitzten Kraft-
fahrzeugen einen entsprechenden Wegekostenbasi-
trag flr das fir den Spitzenverkehr (Froh-, Abend-,
Wochenend- und Urlaubsverkehr) dimensionierte
Stralennetz.

im Zuge des jlngsten MaBnahmenpakets der Bun-
desregierung wurden die Steuersétze ab 1984 um
50% erhéht Um die angestrebten 3 Mrd S an zuséatz-
lichen Einnahmen zu erreichen, miiBte der ab 1984
geltende Kiz-Steuersatz um zwei Drittel erhdht wer-
den.

1983 stammten rund 90% des Kiz-Steueraufkommens
von Pkw, dementsprechend hoch wire bei einer Er-

?) Die Osterreichische Gesellschaft fliir StraBenwesen schiigt
gine an die Kfz-Steuer gebundena Generalmaut fir alle inldndi-
schan Kraftfahrzeuge sowie eine Beibehaltung der bisherigen
Einzeimaut flr Auslénder vor (Die Strafe, 7/1983) In der
Schweiz wurde im Februar 1984 ein Referendum Uber die Ein-
fihrung einar Autobahngebihr durchgefihrt. Eine Mehrheit van
53% hat sich fir die Einflhrung einer Autobahn-Vignette und
einer Sonderabgabe fir den Schwerverkehr ausgesprochen.
Die Autobahn-Vignette wird 30 Franken pro Jahr kosten {Wie-
ner Zeitung vom 28 Februar 1984)

Ubersicht 8

Jahresausgaben fiir Treibstoff, Haftpilichtversicherung und
Kfz-Steuer (und StraBenverkehrsbeitrag) in ausgewdhliten

Jahren
Pkw 60 PS, 1300 cm® 1000 | Superbenzin
Benzin Versicherung'} Kfz-Steuer Insgesamt
ing in % in$ in % in8 in% inS
1966 380000 811 182500 293 60000 96 6.225 00
1977 .. 700000 619 3409004 301 90000 80 11309 00
Janner 1984 1120000 680 382400% 232 144000 88 16 464 00
Lkw 9t Nuizlast, 30 000 | Diese!
Diesel Versicherung’)®} Kfz-Steuerung  Insgesamt
StraBenverkehrs-
beitrag
inS in % inS in % inS in % inS
1966 7200000 846 1132863 133 186000 21 8512863
1977 L. 18300000 888 1954685 85 360000 17 20614685

Jinner 1984 30900000 809 3531675 92 3780000Y 99 38211675

"} Haftpflicht eingchlieBlich 7% bzw ab 1984 8,5% Versicherungssteuer — *) Va-
riante A ohne Leihwagenanspruch — ?) Fiir gewerbliche Beférderung — *) Ein-
schiiefiich Strafenverkehrsbeitrag
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hohung der Anteil des Individualverkehrs an den zu-
satzlichen StraBenbaumitteln

Um die Reaktionen der Fahrzeughalter auf eine derar-
tige Steuererhéhung abzuschatzen, kann man auf die
Erfahrungen aus der Einflhrung der Bundes-Kfz-
Steuer 1976 zurilickgreifen. Damals waren keinerlei
Auswirkungen auf GréBe und Struktur des Kfz-Be-
stands festzustellen. In den folgenden Jahren 1977
und 1978 Gberschritt der Pkw-Bestand sogar etwas
den Wachstumstrend {in Form einer logistischen
Funktion; Puwein, 1983) Selbst die GréBenstruktur
entwickeite sich weiter zu den oberen Hubraumklas-
sen. Die Auswirkungen von Anderungen der Kfz-
Steuer auf den Pkw-Bestand wurden auch dkonomet-
risch analysiert. I Untersuchungszeitraum 1966 bis
1982 konnte kein EinfluB der realen Steuersatzande-
rungen auf die Bestandsentwicklung nachgewiesen
werden. Dies liegt wohl in erster Linie am geringen
Gewicht der Kfz-Steuer innerhalb der Pkw-Gesamt-
kosten Bei einem Mittelklassewagen liegt der Ko-
stenanteil gegenwartig unter 3%. Selbst an den nor-
malerweise vom Autofahrer bewuBt registrierten Ko-
sten (siehe Boschek et al, 1982; Leucker, 1978} wie
Treibstoff, Versicherung und Kfz-Steuer betrdgt der
Kfz-Steueranteil nach der letzten Steuererhdhung nur
8,8% Mit einer Anhebung um 2wei Drittel wirde der
Anteil auf 13,7% steigen. Die /nflationsrate wiirde sich
dadurch um 0,25 Prozentpunkte erhdhen,

Flr die Lkw-Haliung ist die Kfz-Steuer ein fast bedeu-
tungsloser Kostenfaktor, die Anhebung wilrde ihren
Anteil an den Gesamtausgaben fir Treibstoff, Versi-
cherung, StraBenverkehrsbeitrag und Kfz-Steuer bei
ginem schweren Lkw auf knapp 2% erhdhen Damit
werden sicherlich im Lkw-Bestand nicht solche Reak-
tionen eintreten, wie es nach der Einflihrung des Stra-
Benverkehrsbeitrags der Fall war: Der StraBenver-
kehrsbeitrag hat in hohem MafBe dazu beigetragen,
daBl schwere Lkw in niedrigere Nutzlastklassen umty-
pisiert wurden Der Bestand an Lkw mit mehr als 81
Nutzlast, der bis Mitte der siebziger Jahre noch kréf-
tig gewachsen war, ist seit 1977 um 10% zurilickge-
gangen

Mit einer Neuregelung der Kfz-Steuersitze kénnte
eine Generaireform des bestehenden Systems ge-
koppelt sein Die Einhebung mit Stempeimarken so-
wie die Staffelung nach Hubraumkiassen wird vieifach
kritisiert In der BRD wurde vorgeschlagen (Bydekar-
ken — Koch, 1977), die Versicherungsgesellschaften
als Hilfsfisken einzusetzen Die Kfz-Steuer kdnnte zu-
sammen mit der Versicherungssteuer flir die Kfz-
Haftpflichtversicherung eingehoben werden. Es wire
auch zu Uberlegen, wie verschiedene Zielsetzungen
{(Senkung der Umweltbelastung, Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit, Senkung der Pkw-importe und des
Treibstoffverbrauchs usw) im Kfz-Steuersystem
durch Staffelung der Abgabenhohe nach bestimmten
Merkmalen besser verfolgt werden kdnnten.

Erh6hung der Mineraldisteuer

Ebenso wie die Kfz-Steuer wurde auch die Mineraldl-
steuer 1931 aus rein fiskalischen Uberlegungen ein-
geflihrt. Das Wegekostenargument riickte erst 1950
mit der Einfdhrung des zweckgebundenen Bundeszu-
schlags zur Mineralblsteuer in den Vordergrund Die
Mineralblsteuer ist nicht nur erhebungstechnisch
recht giinstig, mit ihr lassen sich auch verkehrs-, um-
welt-, energie- und handelspolitische Zielsetzungen
verfolgen. Eine Erhdhung der Mineraldlsteuer dros-
selt den Treibstoffverbrauch, senkt damit die Schad-
stoffernissionen sowie den Importbedarf an Erdél und
fordert die Nachfrage nach dffentlichen Verkehrslei-
stungen (Puwein, 1981).

Es soll nun gepriift werden, wie stark der Steuersatz
erhdht werden muB, um die angestrebten Mehrein-
nahmen von 3 Mrd S zu erreichen. Bei der Ermittlung
der Elastizitdt des Steueraufkommens in bezug auf
Anderungen des Steuersatzes ist der grenziiber-
schreitende Verkehr zu bericksichtigen, der ein rele-
tiv hohes Nachfragepetential fur Benzin darstellt®)
und auf Anderungen der Preisrelationen zum Ausland
sehr elastisch reagieren kann (Tanken vor oder nach
der Grenze). Die Analysen der Treibstoffnachfrage
wurden mit Jahresdaten und realen Werten durchge-
fahrt; als Basiszeitraum wurden die Jahre 1966 bis
1982 gewahit

Der Benzinverbrauch (y) ist eine Funktion des Be-
stands an benzinbetriebenen Pkw und Lkw (x.), der
Zahl der auf der StraBe einreisenden Auslénder (x;),
des Benzinpreises (x;) und der Benzinpreisrelation
zwischen Osterreich und der BRD (x,} Die Schét-
zung einer doppellogarithmischen Funktion mit der
Methode der kleinsten Quadrate ergab folgende Glei-
chung:

iny, = 1,970 + 0603 In x4y, + 0,349 In x3, —
{10) {8) (14)
— 01320 x5, — 0,597 In x,,
(68} (17)
R2 = 0,998 DW =149

Die geschitzten Koeffizienten sind statistisch aus-
reichend gesichert, die Schétzwerte der Regressions-
gleichung passen sich erstaunlich gut den Ur-
sprungswerten an,

Wie wirkt sich nun eine Anhebung des Steuersatzes
um 25% auf die Einnahmen an zweckgebundener Mi-
neraldistever aus?

Unter den derzeitigen Verhaltnissen (November 1983)
wurde sich dadurch der Benzinpreis (arithmetisches
Mittel aus Normai- und Superbenzin) um 7,9% erhd-

%) Geht man davon aus. daB pro Pkw 20| Benzin nach der Ein-
reise getankt werden, ergibt sich ein Nachfragepotential der
nach Osterreich einreisenden Pkw auf 800.000 t Benzin. Dieser
Wert entspricht ginem Drittel des gesamten inlandischen Ben-
zinverhrauchs
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hen Entsprechend der geschatzten Nachfrageglei-
chung wiirde der Benzinabsatz in Osterreich um 5 4%
zuriickgehen. Die Bruttoeinnahmen an zweckgebun-
denen Mineraldlsteuern auf Benzin wiirden um 18,3%
steigen; dies entspricht rund 2,1 Mrd S Die Elastizi-
tat des Mineraldlsteueraufkommens in bezug auf An-
derungen des Steuersaizes betrigt somit 0,73
Wurde der Benzinpreis in der BRD um den gleichen
Prozentsatz wie in Osterreich angehoben werden —
womit also die Preisrelation unverandert bliebe —,
dann wiirde der Benzinabsatz in Osterreich nur um
1% sinken, die Mineraldlsteuereinnahmen kdnnten
aber um fast 24% steigen. Die eigentliche Intands-
nachfrage ist also starr, die Nachfrage im grenziber-
schreitenden Verkehr relativ elastisch. Dies zeigt sich
auch in Abbildung 3, aus der die Entwicklung des ge-
schatzten Benzinverbrauchs bei konstanter Preisrela-
tion zu ersehen ist. Die Differenz zu den Schitzwer-
ten bei variablen Preisrelationen gibt die Entwicklung
des Netto-Auslédnderanteils wieder.

Diesefkraftstoff wird nicht nur im Straenglterver-
kehr, sondern auch im Personenverkehr (Busse, Die-
sel-Pkw), in der Landwirtschaft, von Baumaschinen,
Stationdrmaotoren, der Bahn, der Schiffahrt usw. ver-
wendet. Der Dieselpreis ist seit Jingerem nur in der
Schweiz héher als in Osterreich, Das Nachfragepo-
tential des grenziberschreitenden Verkehrs ist viel
geringer als fir Benzin, Anderungen der Preisrelatio-
nen zum Ausland spielen daher nicht eine so ent-
scheidende Rolle. Die Schwankungen des Dieselver-

Abbildung 3
Entwicklung des Benzinverbrauchs
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brauchs héngen hauptsachlich von der Konjunktur in
den “dieselintensiven” Branchen {Transportgewerbe,
Bauwirtschaft} ab Ein kdrzeriristiger Preiseinfluf
konnte &konometrisch nicht nachgewiesen werden.
Die Nachfrage paBt sich eher langerfristig den Preis-
dnderungen an. Fir die Uberlegungen im Rahmen
dieser Untersuchung kann daher eine Aufkommens-
elastizitdt von 1 unterstellt werden. Erhdht man den
zweckgebundenen Mineraldlsteuersatz auf Diesel um
25%, so erhéhen sich die Bruttoeinnahmen um
1,3Mrd. S

FaBt man Benzin und Diesel zusammen, dann bringt
eine 25prozentige Erhéhung des Steuersatzes rund
3,4 Mrd. S brutto an Mehreinnahmen. Davon sind die
Rickvergiitungen an die Landwirtschaft und die OBB
sowie sonstige Befreiungen abzuziehen.

Das derzeit geiltende Mineraldlsteuergesetz sieht
einen zweckgebundenen Anteil des Straenwesens
von 88,56% an den gesamten Mineraldisteuerginnah-
men vor. Soll eine Anhebung des Mineraldlsteuersat-
zes ausschlielich dem StraBenbau zugute kommen,
dann wire eine Anderung des Finanzausgleichs er-
forderlich.

Der wichtigste Einwand gegen eine Erhdhung der Mi-
nerallsteuer besteht wohl darin, daB dadurch noch
weniger Ausliander in Osterreich bzw mehr Osterrei-
cher im Ausland tanken. Die Steuereinnahmen von
Auslindern nehmen aber bei einer Erhdhung des
Steuersatzes dennoch zu, da auch in diesem Fall die
Aufkommenselastizitat positiv ist. Die Auswirkungen
auf die Preisstabilitdt sind eher geringfligig Eine An-
hebung des Benzinpreises um 8% bewirkt einen An-
stieg der Inflationsrate um 0,2 Prozenipunkie Auch
der Tourismus und die Mobilitat der Arbeitskrafte im
landlichen Raum werden durch eine derartige Benzin-
verteuerung kaum beeintrachtigt.

Zusammenfassung

Die budgetéren Vorbelastungen des Bundesstralen-
baus - wie Zuschiisse an Sondergesellschaften,
Rickzahiungen der Landervorfinanzierungen, Erhal-
tungsausgaben, Ersatzinvestitionen — sind in den
letzten Jahren tendenziell stark gestiegen. Sollen die
Nettoinvestitionen {Neubauleistungen) im bisherigen
Umfang aufrecht erhalten werden, so ist eine kriftige
Aufstockung der StraBenbaueinnahmen oder die Aus-
weitung der Fremdfinanzierung erforderlich

Eine verstirkte Fremdfinanzierung scheint aus ge-
samiwirtschaftlicher Sicht problematisch. Insbeson-
dere ist zu berlcksichtigen, daB die mit dem Schul-
dendienst verbundenen Finanztransaktionen spéter
den Spielraum des Bundesbudgets einschrénken und
damit die Nachfragewirksamkeit des Budgets verrin-
gern kdnnten

Die in der Ofientlichkeit diskutierten Varianten zur Er-
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hdhung der StraBenbaueinnahmen wurden quantitativ
und qualitativ analysiert Als “technische Annahme*®
fir das erforderliche AusmaB der Einnahmenerho-
hung wurde ein Jahresbetrag von 3 Mrd. S vorgege-
ben.

Eine Generalmaut fur die Autobahnbenttzung miBte
in einer GroBenordnung von 20008 pro Pkw und
Jahr festgelegt werden. Bei diesem Betrag ist mit
einer betrdchtlichen Abwanderung von Verkehr auf
die mautfreien BundesstraBen zu rechnen. Folge der
Abwanderung wéaren Erhéhungen von Umweltbela-
stungen, Treibstoffverbrauch, Stauungskosten, Un-
fallrisken usw. Mit einer Generalmaut kénnten wohl
auch von ausldndischen Kraftfahrern entsprechende
Wegekostenbeitrdge eingehoben werden, es sind
aber unter Umstédnden RetorsionsmaBnahmen im
Ausland und regionale Beeintrachtigungen des Frem-
denverkehrs zu erwarten.

Eine Erhdhung der Kfz-Steuer (auf Basis des Voran-
schiags fOr 1984) um zwei Drittel wiirde ausreichen,
die zusétzlichen StraBenbaumittel aufzubringen Aller-
dings maBten diese Finanzierung die inlénder allein
tragen. Motiviert kdnnte ein fiir den StraBenbau
zweckgebundener Kfz-Steueranteil damit werden,
daB dann auch die fast nur in den Spitzenzeiten fah-
renden Verkehrsteilnehmer (Wochenenden, Urlaubs-
verkehr} entsprechende Beitrage fiir die Vorhalteko-
sten des flr Verkehrsspitzen dimensionierten Stra-
Bensystems leisten. Die Auswirkungen auf die Preis-
stabilitdt sind gering, die Inflationsrate wirde um
0,25 Prozentpunkte steigen Mit einer Reform der
Kfz-Steuer kénnten energie- und umweltpolitische
Zielsetzungen verfolgt (z. B Bemessung nach spezifi-
schem Treibstoffverbrauch) und die Einhebung einfa-
cher und kostenginstiger durchgefihrt werden (z. B
Einhebung Ober die Versicherungsgesellschaften als
Hilfsfisken). Zu beachten ist freilich, da8 die Kfz-
Steuerséatze erst zu Jahresbeginn kriftig erhéht wur-
den.

Der Mineraldisteuersatz mifBite um 25% erhdht wer-
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