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Umwelteffekte d e r H a n d e l s ­
u n d T r a n s p o r t e n t w i c k l u n g in 

E u r o p a 

Die Transitpjoblematik ist 
nur die Spitze des in Europa 
in den letzten Jahrzehnten 

enorm expandierenden Gütertrans­
ports: Neben den vielen positiven 
Effekten — Vertiefung der inter­
nationalen Arbeitsteilung und Spe­
zialisierung durch die Nutzung re­
gional unterschiedlicher Standort-
vorteile, Vergrößerung der Konsum­
vielfalt durch die Lieferung von 
Endprodukten in entfernte Gebiete 
u a — hat der Güter t ransport auch 
ungünstige Auswirkungen. Er ver­
ursacht laufend steigende Umwelt­
kosten, die er — wie andere „exter­
ne" Kosten (z. B. Unfallkosten) — nicht oder nur teilweise 
selbst trägt (siehe Kasten „Externe Effekte — externe 
Kosten") Dies gilt für ganz Europa; freilich tritt dieses 
Problem voreist nirgends so geballt auf wie im Alpen­
raum' ) 

Die vorliegende Arbeit beleuchtet den Hintergrund der 
Transitproblematik — die Entwicklung des europaweiten 
Gütertransports und seine Umweltauswirkungen, künftige 
Tendenzen, den Einfluß der Vollendung des EG-Binnen­
marktes, Analyse der (umwelt-)politischen Rahmenbedin­
gungen, die diese Entwicklung stützten oder die Abhilfe 
schaffen könnten 

Antei l des Transports an 
Umweltbelastung wächst 

In den letzten lah izehnten hat der Transport in man­
cher Hinsicht die Rolle des am meisten umweltbelasten­
den Sektors 2) von den traditionellen „Schornsteinindu­
strien" übe rnommen 

Während in den siebziger und achtziger Jahren in 
Westeuropa die Gesamtemissionen einiger Luftschadstoffe 

Wirtschaftswachstum und 
Wohlfahrtsvermehrung waren in den 

letzten Jahrzehnten begleitet von und 
teilweise geknüpft an eine 

Verdichtung der Handelsverflechtung 
zwischen den Ländern. Soweit die 

Güter vermehrt und über immer 
größere Distanzen gehandelt wurden, 
nahm auch der Transport zu. Obwohl 
die umweltrelevanten Normen für die 

einzelnen Transportmittel laufend 
verschärft werden, verbraucht der 
Transport insgesamt laufend mehr 

Umweltressourcen. Somit wurde der 
Verkehr — und hier nicht unwesentlich 

der Güterverkehr — in bezug auf 
einige Umweltbelastungen zum 

„Umweltproblem Nr. I 1 ' . 

(Schwefeloxide, Kohlen monoxid 
und Rußpart ikel) verringert wurden 
(Abbildung 1), erhöhte sich der An­
teil der mobilen Emissionsquelien, 
also im wesentlichen des Verkehrs, 
an der Luftverschmutzung (Über­
sichten 1 bis 5) In den westeuiopäi-
schen Landein erreichte der Anteil 
der du ich den Verkehr verursachten 
Emissionen an den Gesamtemissio­
nen Ende der achtziger fahre im 
Durchschnit t für C O 78%, N O x 60%, 
HC 50%, Rußpartikel 8% und SO x 

4%(OECD, 1991B) Ebenso stieg der 
Beitrag des Verkehrs zur Emission 
des — zu über 60% für den ..Treib-

hauseffekt" verantwortl ichen — Spurengases C 0 2 in den 
letzten zwei Jahrzehnten von 13% auf 21% (Übersicht 6) 
Damit hat der Verkehr die Industrie Ende der achtziger 
lahre als — nach der Energieversoigung — zweitstärkster 
Emittent von C O , verdrängt. In zahlreichen Landein 
Westeuropas nahmen die verkehrsbedingten Emissionen 
von S O x , CO, H C und besonders von N O x sowie Rußpar-
tikeln sogar absolut zu, von CO und H C so rasch, daß sie 
die Emissionsreduktion der stationären Quellen kompen­
sierten und damit das Schadstoffniveau insgesamt steiger­
ten Dies trifft auch auf die vom Verkehr verursachten 
C0 2 -Emiss ionen in allen westeuropäischen Ländern zu. 
Demgegenüber sank die Bleibelastung durch den Vei-
kehrssektor in fast allen Ländern (ausgenommen Groß­
bri tannien) absolut Vor allem die Schweiz, Westdeutsch­
land und die Niederlande reduzierten die verkehrsbeding­
ten CO-Emissionen, während sie in Großbr i tannien und 
Frankreich drastisch stiegen. Auch die HC-Emissionen des 
Transportsektors sanken in Europa nur in der Schweiz, in 
Westdeutschland und den Niederlanden Allgemein ver­
schlechterte sich die verkehrsbedingte Emissionssituation 
in der E G stärker als in den anderen westeuropäischen 
Ländern — vor allem infolge ihrer weniger strengen Stan­
dards 

' ) Z u r Trans i t f r age s i ehe Puwein (1989, 1991) 
") D e r S e k t o r T r a n s p o r t ode r V e r k e h r u m f a ß t den g e s a m t e n P e r s o n e n - und G ü t e r t r a n s p o r t m i t a l l en T r a n s p o r t m i t t e l n . D i e An te i l e des G ü t e r t r a n s p o r t s w e r d e n so­
wei t D a t e n v o r h a n d e n s ind , gesonde r t ausgewiesen e b e n s o d i e A u f t e i l u n g au f die T r a n s p o r t m i t t e l 
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E x t e r n e Effekte — ex te rne Kos ten 
Umweltprobleme können mit dem Konzept der exter­

nen Effekte von Wirtschaftsaktivitäten'erfaßt werden:,Der 
Marktmechanismus erfüllt seine Funktion der optimalen 
Allokation der Ressourcen nur, wenn alle in der Produktion 
verwendeten Ressourcen, auch als Kosten von den Nutzern 
getragen (und,zum Teil oder ganz auf die Konsumenten 
überwälzt) werden. Hingegen versagt er, wenn Ressourcen 
verbraucht werden, für die der Verwender nicht (oder zuwe­
nig) zahlt, obwohl sie Kosten verursachen. Diese externen 
Effekte — Luft- und Wasserverschmutzung, Lärm • „ b e ­
zahlen" also andere (als die Verursacher) mit ihrer Gesund­
heit, der Beeinträchtigung der Arbeitsfähigkeit, Schäden an 
Ressourcen (Wald, Wasser u. a.) oder Materialien (Gebäude 
u. a.) und Gefährdung,der Erwerbsgrundlagen (Tourismus, 
Landwirtschaft u.a.) . Durch diese nicht-optimale Alloka­
tion werden volkswirtschaftliche Ressourcen vergeudet. 

Im gesamten Umweltbereich spielt dieses Prinzip exter­
ner Effekte eine bedeutende Rolle.Das-öffentliche Gut Um­
welt scheint unbeschränkt verfügbar und kostenlos. Tatsache 
lieh ist es nicht nur ein — :in Relation zu-anderen=Gütern 
und zur Nachfrage — relativ knappes Gut, sondern es ist, ab­
solut beschränkt. Dies gilt für einige natürliche Ressourcen 
als Inputs des Produktions- und Lebensprozesses,ebenso wie 
für die Aufnahmefähigkeit der, Umwelt für Outputs (Abfälr 
le^ -Schadstoffe)* und nicht zuletzt für die Regenerationsfä­
higkeit, der Umwelt selbst.: Ist letztere gefährdet, rdroht der 
gesamte Umwelt- und Ökonomiekreislauf zusammenzubre­
chen, ;weil die -Umwelt ihre beiden anderen: Funktionen 
(Ressourcen ~ einzubringen, und , Abfall absorbieren) nicht 
mehr erfüllen -kann. Die negativen externen Effekte-tragen 
jeweils die durch, die .Beeinträchtigung einer Umweltfunk--
tion>Geschädigten •—-die:Höhe der externen,Kosten,^die sie 
dadurch tragen, - hängt vom Ausmaß der - Minderung der 
Umweltfunktion. ab. :Da ::die externen .,Effekte nicht durch 
einen Marktmechanismus in die-individuellen,Kostenrech? 
nungen und Präferenzbildungen der,-Verursacher-und Nut­
zer internalisiert werden* müssen sie; marktextern,; d. :h. 
durch politische Maßnahmen,.aufgegriffenwerden. Mit-ver-
schiedenen- Ins t rumenten—von Verboten und -einzuhalten­
den Normen;über:Pfandsysteme,und Steuern bis hin=zu han­
delbaren Verschmutzungsrechten — kann ;die Wirtschafts­
politik den Rahmen für, das Wirken des Marktmechanismus 
so-gestalten, daß der Ge- und Verbrauch von, Umwelt eine 
für .Gesellschaft und, Wirfschaft dauerhaft tragfähige Ent­
wicklung ermöglicht. 

Von allen Lärmquellen wird der Straßenverkehr als 
häufigste StÖrursache genannt (OECD, 1986) Zwischen 
4% (Niederlande) und 2.3% (Spanien) der westeuropäi­
schen Bevölkerung wohnten Anfang bis Mitte der achtzi­
ger Jahre in Gebieten mit einem Straßenverkehrsläim von 
über 65 dB(A). Diese Größe gilt international als „inak­
zeptabler" Lärm, Bis zu 50% der Bevölkerung sind weiters 
einer „unbefriedigenden" Lärmsituation ausgesetzt (über 
55dB(A) ; Lunter, 1990, Barde —Button, 1990) Luftver­
kehrslärm von übei 65 dB(A) belastet 0,1% (Schweden) bis 
1% der Bevölkerung (BRD, Norwegen), Schienenverkehrs­
lärm 0,3% (Großbri tannien) bis 4% (Schweiz; OECD, 
1989, S 177)3) Vergleiche mit früheren Studien zeigen, 
daß sich die Lärmsituation in den letzten zehn Jahren 
nicht verbessert hat (Linster, 1990, S. 23) 

1960 hatte der Verkehrssektor in der EG 17% der 

Emiss ionen von Luftschadstoffen Abbildung 1 
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Q: OECD (1991A). Zum Teil Schätzungen. 
In den siebziger und achtziger Jahren gelang es in'Westeuropa, die Be­
lastung durch einige Luftschadstoffe (etwa SOxoder-CO) zu verringern. 
Andere — wie NOx.oder HC• stiegen vor allem verkehrsbedingt weiter: 

gesamten Energie verbraucht, bis 1970 war sein Anteil 
kaum (18%) gestiegen, 1987 jedoch erreichte er bereits 
27% (Eurostat, 1989) Abgesehen davon, daß der Verkehrs­
sektor damit nicht nur die höchste Wachstumsrate des 
Energieverbrauchs aufweist, ist kein anderer Bereich in so 
großem Ausmaß von einer nicht-er neuer baren Ressource 
abhängig — etwa 60% des gesamten Erdölverbrauchs 
entfallen auf den Verkehr Schließlich besteht zwischen 
dem Verbrauch der vorwiegend fossilen Energieträger 

Antei l des Transportsektors ar iden Übersicht l 

gesamten NO x -Emis s ionen 

1970 1980 Letz tver fügb 
Jahr 

In % 

Belgien 37 9 44 3 

BRD 4 4 5 53 8 67 9 

Dänemark 31,5 3 5 7 

Finnland 51 9 62 0 

Frankreich 40 6 56.3 77 8 

Großbr i tannien 37 6 4 3 2 54 3 

Irland 28 2 47 0 

Italien 52 1 47 5 52 2 

L u x e m b u r g 52 2 6 3 6 

Niederlande 46 3 60 9 63 2 

Norwegen 70 4 76 0 83 5 

Öster re ich 60 8 69 5 

Portugal 76 4 6 3 9 63 1 

Schweden 53 6 66 8 80 5 

Schweiz 59 7 70 4 67 9 

Spanien 52 7 53 3 

Q OECD. Environmental Data, 1991. Der Transpor tsek tor umfaßt Personen- u n d Gü­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l , die Abgrenzungen sind nach Ländern etwas unter­
schiedl ich Letztver fügbare Jahre: Belgien 1983, Luxemburg Spanien 1985. Ir land 
1987, Dänemark Finnland, Italien, Österre ich, Portugal 1988 BRD Großbr i tannien 
Schweden 1989 Frankreich Niederlande Norwegen Schweiz 1990 

3) Diese Zahlen müssen aufgrund von methodischen und Meßproblemen — insbesondere im Vergleich — sehr vorsichtig interpretiert werden 
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Energieverbrauch des Transportsektors Abbildung 2 
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Q; OECD (1991A). Korrigiert um nicht-energetische Verwendung von • 
Erdölprodukten; > \ , -

Der Transportsektor verbraucht mittlerweile fast ein Drittel der gesam­
ten im Wirtschaftsprozeß eingesetzten Energie. Steigerungen der Ener­
gieeffizienz und Strukturveränderungen, die etwa in der westeuropäi­
schen Industrie eine Senkung des Energieverbrauchs bewirkten, wurden 
im Transportsektor durch die Verschiebung der Struktur zu energiein­
tensiven Transporten (auf der Straße) und durch eine deutliche Steige-: 
rung des Gesamttransports zunichte gemacht. 

Anteil des Transportse i tors an den 
gesamten SO x -E imss ionen 

Übersicht 2 

1970 1930 Letz Ivertüc 
Jahr 

In % 

Belgien ? 4 2 1 

BRD 4 1 3 4 7 4 

Dänemark 0 9 2 5 5 7 

Finnland 1 7 1 7 1 7 

Frankre ich . 2,3 3,8 1 2 1 
Großbr i tannien 3 1 2 4 3 3 

Ir land 2 3 4 0 

Italien 2 7 4 8 4 9 

Luxemburg 8,3 6,3 

Niederlande 5 3 7 7 15 2 

Norwegen 9 4 12 7 23 7 

Öster re ich 3,9 4 1 

Por tugal 6 0 4 1 4,4 

Schweden 6,3 1 8 4 

Schweiz 3 2 4 8 7,9 

Spanien 2 4 1 6 

Q. OECD, Env i ronmenta l Data, 1991. Der Transpor tsek to r umfaßt Personen- und Gü­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l , die Abgrenzungen sind nach Landern etwas unter­
sch ied l ich . Letz tver fügbare Jahre: Belgien 1933, Luxemburg , Spanien 1985, Irland 
1987, Italien, Öster re ich Portugal 1988. BRD, Dänemark, Finnland Großbr i tannien 
Schweden 1989 Frankre ich Nieder lande Norwegen Schweiz 1990 

Zunahme der Verkehtsdienstleistungen insgesamt mehr 
als kompensiert wurde 

Transporlentwicklimg und 
Umweltef f ekle 

Die Umwelteffekte der Iransportentwicklung lassen 
sich in drei Komponenten zeilegen: Umwelteffekte des 
einzelnen Verkehrsträgers (technische Standards u a ) , 
„modal split" (Aufteilung zwischen unterschiedlich unr­

und der Emission von Schadstoffen eine sehr enge Korre­
lation 

In einer Umfrage in den EG-Ländern wurde die „Be­
einträchtigung der Landschaft" an vorderster Stelle der 
Auswirkungen von Umweltproblemen im lokalen Umfeld 
gereiht 4),, Auch hier ist die zunehmende Bodenversiegelung 
durch die Verkehrsinfrastiuktur von Bedeutung (Anteil 
des Verkehrs an der Bodenversiegelung 50%, an der Land-
schatts- und Biotopzerschneidung 80%; Weizsäcker, 1990) 

Mit der Zunahme des Verkehrs steigt weiters ceteris 
paribus das Risiko eines Verkehrsunfalls, fällt mehi Abfall 
an (zum Teil Sondermüll), wachsen Stauhäufigkeit und 
Schäden an historischen Bau- oder Kunstwerken und wer­
den nicht zuletzt andere Wirtschaftszweige — insbesondere 
die Land- und Forstwirtschaft sowie der Tourismus — be­
einträchtigt 

Der Verkehr ist also vor allem im Hinblick auf die 
Luftverschmutzung und Lärmbelästigung Hauptursache 
negativer externer Effekte geworden Diese Entwicklung 
gründet auf einer laufenden Verbesserung der Umweltvei-
träglichkeit der einzelnen Fahrzeuge, die jedoch durch 
eine Verschiebung der Struktur zu weniger1 umweltverträg-
Hchen Verkehrsträgern und durch eine außerordentl iche 

Anteil des Transportsektors an den Übersicht 3 

Staub-Emiss ionen 

1970 1980 Letztver fug bares 
Jahr 

In % 

Belg ien 
BRD 7 2 12 4 26 9 

Dänemark 

Finnland 

Frankre ich . 12 6 31 7 
Großbr i tannien 9 9 21 6 39 5 

Irland 8.S 9,3 

Italien 26 4 44 0 58 8 
L u x e m b u r g 

Niederlande 9 8 18 4 28 8 

Norwegen 33,3 40 0 

Öster re ich 16 0 30 8 

Por tugal 3 3 12,6 18,3 
Schweden 

Schweiz 2,4 3 6 5 0 
Spanien 

Q; OECD, Env i ronmenta l Data, 1991. Der T ranspor tsek tor umfaSt Personen- und G ü ­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l die Abg renzungen sind nach Landern etwas unter­
sch ied l ich . Letz tver fügbare Jahre. Por tugal 1983. Ir land 1987, Italien Öster re ich 1983, 
BRD Großbr i tannien 1989, Belg ien. Dänemark, Finnland Frankre ich Luxemburg Nie­
der lande Norwegen Schweden Schweiz Spanien 1990 

4 ) i n w e i t e r e r R a n g f o l g e fühlen s ich die Bef rag ten d u r c h T u f t v e r s c h m u t z u n g sowie Abfal l - u n d T r i n k w a s s e r p r o b l e m e g e f ä h r d e t (OECD 1 9 9 I A S 270) 
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Antei l des Transportsektors an den Übersicht 4 
gesamten CO-Emiss ionen 

1970 1980 Letz tver fügbares 
Jahr 

In % 

Belgien 
BRD 61.3 73 4 68 8 
Dänemark 

Finnland 

Frankre ich . 62 5 70 7 
Großbr i tannien 6 3 9 80 7 88 8 
Irland 84,5 74 0 
Italien 85 4 90 9 89 3 
Luxemburg 24 2 
Nieder lande 7 7 3 73 8 66,3 
Norwegen 74 3 70 6 

Öster re ich 59 5 45 8 

Portugal 93 1 95 9 93 3 
Schweden 98 4 
Schweiz 75 7 62 9 
Spanien 99 2 81 6 

Q: OECD, Env i ronmenta l Data, 1991. Der Transpor t Sektor umfaßt Personen- und G ü ­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l , die Abg renzungen sind nach Ländern etwas unter­
sch ied l ich . Letz tver fügbare Jahre; Portugal , Spanien 1983, Luxemburg 1935. Frank­
reich Ir land 1987. Ital ien, Öster re ich 1988, BRD, Großbr i tannien, 1989 Belg ien Däne­
mark Finnland Niederlande Norwegen Schweden Schweiz 1990 

weltbelastenden Verkehrsträgern) und Wachstum des ge­
samten Verkehrsaufkommens 

Antei l des Transportsektors an den Übersicht 5 
gesamten HC-Emiss ionen 

1970 1980 

In % 

Letztver fügbares 
Jahr 

Belg ien 

BRD 3 5 8 47 6 50 2 
Dänemark 26 4 39 0 
Finnland 49 1 47 0 
Frankreich . 57 5 
Großbr i tannien 23 0 32 1 38 1 
Ir land 59 7 60 2 
Italien 79.8 86 1 87 7 
Luxemburg 40 0 
Niederlande 5 3 5 47 0 52,5 
Norwegen 38 6 29 2 

Öster re ich 3 6 1 29 6 

Por tugal 92 7 39 7 
Schweden 56 1 58 4 
Schweiz 28 0 29 6 21 5 
Spanien 32 7 33,3 

Q: OECD, Env i ronmenta l Data, 1991. Der Transpor tsek to r umfaßt Pe rsonen - und G ü ­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l , die Abg renzungen sind nach Ländern etwas unter­
schiedl ich. Letz tver fügbare Jahre: Spanien 1983, Dänemark, F innland, L u x e m b u r g 
1985 Irland 1987, ttalien, Portugal , Ös te r re ich , Schweden 1988, BRD Großbr i tannien 
1989 Belgien Frankre ich Niederlande Norwegen Schweiz 1990 

Der „modal spl i t" 

Spez i f i s che E m i s s i o n e n j e Kraft fahrzeug 

Hauptansatzpunkt der Umweltpolitik war bisher im 
Bereich des Transports die Luft- und Lätmbelastungdurch 
Kraftfahrzeuge U m diese zu reduzieren, wurden die Stan­
dards und Normen laufend erhöht, in den europäischen 
Nicht-EG-Ländern (ebenso wie in Japan und den USA) ra­
scher' und deutlicher als in der EG (OECD, 1988, S 89) 5) 
Für die meist dieselbetriebenen Lkw allerdings wurden die 
Emissionsstandaids später und langsamer angehoben als 
für benzinbetriebene Pkw: Zwar stoßen dieselbetriebene 
Lkw vergleichsweise weniger CO, N O x und H C aus, je­
doch mehr 1 S O x , Rußpartikel und relativ gesundheits­
schädlichere Kohlenwasserstoffe In den siebziger und 
achtziger Jahren wurde auch der für ein Kfz erlaubte 
Lärmpegel schrittweise gesenkt Ähnliches gilt für den 
Energieverbrauch der Fahrzeuge, Technische Neuerungen 
— beschleunigt durch die zwei Erdölschocks — steigerten 
die Energieeffizienz der einzelnen Fahrzeuge seit den sieb­
ziger Jahren. Dies wurde jedoch durch höhere Motorlei­
stungen und Durchschnittsgeschwindigkeiten teilweise 
wieder kompensiert 

Obwohl die Entwicklungen nach Ländern und Schad­
stoffen variieren, ist die Umweltschädlichkeit oder „Um-
welt-(Verbrauchs-)Intensität" eines pro Güterfahrzeug ge­
fahrenen Kilometers seit Anfang der siebziger Jahre 
im Durchschnit t insgesamt gesunken — eine direkte Folge 
jener Umweltpolitik, die hauptsächlich auf den In­
st rumenten Standards und Normen beruhte 6 ) (Linster, 
1990). 

Für die Umweltbeeinträchtigung durch den gesamten 
Verkehr ist neben der Umweltverträglichkeit jedes einzel­
nen Fahrzeugs auch die Zusammensetzung der Transport­
mittelflotte von Bedeutung, da sich die verschiedenen 
Transportmittel in ihrer Umweltverbrauchsintensität un­
terscheiden 

U n t e r s c h i e d e in der Umweltbee intr ächt igung nach 
Verkehrsträgern 

Der Transport auf der Straße belastet derzeit die Um­
welt durch Emission von Luftschadstoffen a m meisten: 
Nach Schätzungen für die BRD emittierte der Straßenver­
kehr bereits Mitte der siebziger Jahre etwa 90% der CO-, 
N O x - und HC-Emissionen des Gesamtverkehrs und unge­
fähr 80% der S 0 2 - und Rußpartikel-Emissionen Gemäß 
Berechnungen, die die einzelnen Schadstoffe mit Toxizi-
tätsfaktoren gewichten, verursacht der deutsche Verkehr 
auf der Straße 92% der gesamten verkehrsbedingten Luft­
verschmutzung (Güterverkehr 20%), der Schienenverkehr 
3% und der Binnenschiffahrt- und Luftverkehr 5% (Tichy, 
1989) Auch verkehrsleistungsbezogen belasten die Ver­
kehrsträger die Luft unterschiedlich: Der Straßenverkehr 
bewältigt 64% des Güter- und 88% des Personentransports, 
stößt aber über 90% der verkehrsbedingten Luftschadstof­
fe aus, Demgegenüber emittiert die Bahn nur 3% der Luft­
schadstoffe, befördert jedoch 25% aller Güter und 11% 
aller Passagiere Andere Schätzungen für die BRD erga­
ben, daß im Güterverkehr der1 Lkw — verkehrsleistungs­
bezogen — etwa bis 9mal soviel Schadstoffe emittiert wie 
die Bahn (Übersicht 7). Untersuchungen in der Schweiz 

") F ü r die a n d e r e n V e r k e h r s t r ä g e r — S c h i e n e , Luft- , Sch i f f ah r t — gibt es k a u m Da ten , d o c h d ü r f t e n a u c h h i e r d ie spez i f i schen E m i s s i o n e n j e F a h r z e u g - K i l o m e t e r 

e h e r g e s u n k e n sein D i e U m w e i t p o l i t i k k o n z e n t r i e r t e s ich j e d o c h auf d e n S t r a ß e n v e r k e h r te i lweise — z B in S c h w e d e n — a u c h auf d e n L u f t v e r k e h r . 
6 ) E inz ige A u s n a h m e e i n e r geziel t u m w e l t p o l i t i s c h m o t i v i e r t e n S t e u e r war in z a h l r e i c h e n e u r o p ä i s c h e n L ä n d e r n die u n t e r s c h i e d l i c h e B e s t e u e r u n g von b le i f re iem 

u n d v e r b l e i t e m B e n z i n 
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Anteil des Transportseklors 
an den gesamten CO a -Kmiss ionen 

Übersicht 6 

1970 1980 

In % 

1989 

Belg ien 9 8 128 188 
BRD 9 7 12 4 159 

Dänemark 14 9 1 6 7 2 2 2 
Finnland . 12 0 1 0 5 18,5 
Frankre ich . 13 9 1 8 8 29 9 
Großbr i tannien 11 9 1 6 0 22 2 
Ir land 17,5 14,3 19.8 
Italien 1 4 5 179 23 1 

L u x e m b u r g 5 1 0 25 9 
Nieder lande 11,3 1 3 2 1 5 7 
Norwegen 28,0 22 2 30 2 

Öster re ich 1 7 9 23.5 24 7 

Por tugal 22 8 25 0 22.3 
Schweden 1 4 2 20 0 29 0 

Schweiz 25 2 25 0 38 0 
Spanien 20 7 22 8 27.8 

Q. OECD, Env i ronmenta l Data. 1991. Der Transpor tsek tor umfaßt Personen- u n d G ü ­
ter t ranspor t aller Transpor tmi t te l die Abgrenzungen sind nach Ländern etwas unter­
sch ied l ich 

zeigen auf, daß im Güterfernverkehr die Emission von 
Luftschadstoffen schweiei Lkw 13mal und leichter Lkw 
sogar 73mal so hoch ist wie jene der Bahn (je t-km) 7) 
Schätzungen für Österreich ergaben in Relation zur Bahn 
im Durchschnit t eine 7fache Schadstoffbelastung durch 
den Lkw (Gstöttner et al, 1990) 

Auch in der verkehrsbedrngten Lärmbelastung der Be­
völkerung rangiert der Straßenverkehr an erster Stelle vor 
dem Luftverkehrslärm, Nur in Ländern mit dichtem 
Bahnnetz — etwa der Schweiz — folgt der Schienenver-
kehis lärm an zweiter Stelle (Linstet: 1990, S 24) Im 
Schweizer Güterfernverkehr ' wird die Lärmbelastung 
durch den Transport auf der Straße als viermal (schwere 
Lkw) bzw. 38mal (leichte Lkw) so hoch geschätzt wie jener 
auf der Schiene 8 ) 

83% der im westeuropäischen Verkehr verbrauchten 
Energie entfallen auf den Straßenverkehr (1960 60%), 11% 
auf den Luftverkehr, 3% auf den Schienenverkehr (OECD, 
1991A, Eurostat, 1989, S 89; Abbildung 2) Verkehrslei-
stungsbezogen dürfte der Energiebedarf des Straßengüter­
verkehrs den 3- bis 1.3fachen Wert des Schienengüterver­
kehrs erreichen (Übersicht 7) 

Nach Schätzungen des Bedarfs an versiegeltem Boden 
je Verkehrsleistung beansprucht der Straßengütertransport 
ebenfalls eine wesentlich größere Fläche als die Bahn 

Verfügbare Schätzungen verkehrsleistungsspezifischer 
Unfälle beziehen sich nur auf den Personenverkehr Hier 
ist der Transport auf der Schiene und in der Luft — bezo­
gen auf die Verkehrsleistung — 25- bis 30mal so sicher wie 
der Straßentransport (Cerwenka, 1990, S 98, Walz, 1990. 
S 66) 

Zwar liegen keine Untersuchungen der Verkehrsmittel-
spezifischen Wirkungen auf historische Gebäude, Kunst­
werke sowie der Beeinträchtigung anderer Sektoren vor, da 
diese Effekte jedoch vor allem von verkehrsbedrngten 

Schätzung der Umweltbelastung durch 
Verkehrsträger im Güterfernverkehr 
Gemessen an der Umweltbelastung durch die Bahn 

Übersieht 7 

Schweiz Öster re ich BRD 

Lkw schwer Lkw leicht Lkw 

Bahn = 1 

Schadsto f fbe las tung der Luf t ' ) 
Lärmbelastung 
Fiächenbedarf 
Energ ieverbrauch 13 

1 bis 9*) 

Q: Schweiz : Basler - Hoffmann (1973), Riedl (1989). Tiefenthaler (1990); BRD: UPI 
(1988); Ös te r re i ch : Gstöttner et al (1990). Verkehrs le is tungsbezogen (je t -km) — 
*) Mit der Schädl ichkei t gewich te te Emiss ionen - a ) S 0 2 1 4 C Ö 2 4 4 NC\, 7 1 CO 
6 1 HC 8 5 Staub 9,3 

Luftschadstoffen, Lärm und Bodenveisiegelung abhängen, 
dürfte auch hier der negative externe Effekt der Straße 
überwiegen. 

Obwohl diesen Berechnungen viele grobe Schätzungen 
zugrunde liegen und die Ergebnisse methoden- und daten­
bedingt stark variieren, belegen sie doch, daß der Güter­
transport auf der Straße die Umwelt europaweit deutlich 
mehr belastet als jener auf der1 Schiene. Ein „modal split" 
mit Schwergewicht im Straßengüteitransport hat — für 
die gegebenen „Umwelt-(Verbrauchs-)Intensitäten" — eine 
höhere Umweltbelastung zur Folge 

Ä n d e r u n g des „modal spl i t" 

In den siebziger und achtziger Jahren verschoben sich 
in Westeuropa die Anteile im Gütertransport (modal split) 
von der Schiene zur Straße, die Umweltbelastung durch 
den Gesamtverkehr nahm in der Folge drastisch zu 

Während die Gütertransporte auf der Bahn 1965/1986 
beinahe stagnierten, erhöhte sich das I ranspoi tvo lumen 
auf der Straße im selben Zei traum um fast 150% Schon in 
den sechziger Jahren war die Straße im gesamten Güter­
transport bevorzugt worden (in t-km) Seither erhöhte sie 
ihren Anteil von 47% auf 63% (1986) (Angaben über die 
vor1 allem nach 1984 gesteigerten Lkw-Kilometer lassen 
auf eine weitere sehr kräftige Ausweitung auch der Stra­
ßengüter t iansportleistung schließen; Abbi ldung4. ) Be­
sonders deutlich verlagerte sich der „modal split" im 
grenzüberschreitenden Güterverkehr (ohne Transit) zum 
umweltbelastendeien Transportmittel Lkw. Hier verdop­
pelte die Straße ihren Anteil von 23% (1970) auf 45% 
(1986) sogar, und verdiängte Schiene und Binnenschiffahrt 
als traditionelle Fernveikehistranspoi tmedien (Abbil­
dung 3) 

Die Gründe für diese Veränderung des modal split sind 
— Strukturverschiebungen in der europäischen Industrie 

— der Lkw erfüllt die neuen Tiansporterfoidernisse 
besser (Transport hochwertiger Güter 9 ) , dank hoher 
Transportgeschwindigkeit, häufigerer Lieferungen auf 
Abruf für die Just-in-time-Produktion (die u. a Lager­
kosten minimieren soll) und räumlicher 1 und zeitlicher 1 

Flexibilität, 
— relative Veibilligung des Straßentransports 

Ä h n l i c h Knoßacher — Macoun (1989, S 55) E i n e S tud ie d e r P r o g n o s A G e r r e c h n e t e für d i e B R D m e h r a ls 2 0 m a l so h o h e Schads t o f f em i s s i onen der T k w i m Ver­
g l e i ch z u r S c h i e n e ( v e r k e h r s b e z o g e n u n d tox iz i t ä t sgewich te t ; Weizsäcker, 1990, S. 87) . 
s ) V o n 5 0 % der in Ö s t e r r e i c h Bef rag ten d i e a n g a b e n s ich d u r c h S t r a ß e n v e r k e h r s l ä r m ges tör t zu füh len n a n n t e n 30?b L k w als U r s a c h e (20% B a h n 3 % bis 4 % Luft­
v e r k e h r ; Knoßacher — Macoun, 1989, S 71) 
9) Piiwein (1981) b e r e c h n e t e für Ös te r re ich , d a ß M a r k t a n t e i l s v e r l u s t e d e r B a h n z u e t w a 2 0 % auf S t r u k t u r e f f e k t e ( Z u n a h m e typ i sche r S t r a ß e n g ü t e r ) der Res t auf 
W e t t b e w e r b s e f f e k t e (u a h ö h e r e F lex ib i l i t ä t , T r a n s p o r t g e s c h w i n d i g k e i t ) z u r ü c k z u f ü h r e n w a r e n 
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Gütertransport nach Verkehrsträgern 
OECD-Europa 

Abbild uns 3 
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Der Transport auf der Straße — traditionell der bevorzugte Verkehrs­
träger — drängte in den siebziger und achtziger Jahren die anderen Ver­
kehrsträger weiter in den Hintergrund, fm internationalen Transport, 
wo traditionell die Vorteile der Schiene und der Binnenschiffahrt über­
wogen, ist heute der Gütertransport auf der Straße ebenfalls der gefrag­
teste Verkehrsträger. 

Die Strukturveränderung der für den Gütertransport 
veiwendeten Transportmittel wirkte also in den letzten 
Jahrzehnten den umweltschonenden Maßnahmen für Ein-
zeltahrzeuge entgegen 

Wachstum des gesamten Güterver kehr sauf kommens 

Die umweit- und energieeffizienzsteigernden Maßnah­
men der einzelnen Fahrzeuge wurden in ihren Auswir­
kungen auf die gesamte Umweltbelastung aber nicht nur 
durch die Änderung des modal split, sondern auch durch 
die rasante Expansion des Güterverkehrs in Westeuropa in 
den letzten zwei Jahrzehnten zunichte gemacht Die Gü­
tertransportleistung (Straße, Schiene, Binnenschiffahrt, 
Pipeline; ohne Luftfahrt) stieg zwischen 1970 und 1986 in 
Westeuropa u m 40%, auf der Straße sogar um 78% In ähn­
lichem Umfang n a h m auch das Straßenveikehisvolumen 
insgesamt (Fahrzeug-Kilometer) zu (Abbildung 4). Seit 

Straßennetz. Kraftfahrzeuge und 
Verkehrsleistungen auf der Straße 
OECD-Europa 

Abbildung 4 
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Eine wachsende Straßeninfrastruktur {insbesondere Autobahnen) sowie 
— vor allein in den achtziger Jahren — rasch expandierende Lkw-Flot-
ten waren Voraussetzung lür die großen Zuwächse im Straßengüterver­
kehr und die damit zusammenhängenden Umweltfolgen. Der in Ver­
gleich zur Gütertransportleistung (t-km) stärkere Zuwachs des Straßen­
güterverkehrs (Fahrzeug-km) in den achtziger Jahren spiegelt neben 
dem sinkenden Gewicht der transportierten Güter auch die zunehmende 
„Kilometerintensität" der transportierten Güter wider, die auf trans­
portintensive Produktionsstrukturen (Just-in-time-Zulieferungen oder 
weit entfernte Produktionsstandorte von Bauteilen) zurückzuführen ist. 

Anfang der achtziger lahre wächst das Straßengüter ver-
kehrsvolumen sogar deutlich rascher als die Güterproduk­
tion — ein Ausdruck zunehmender Abhängigkeit der Pro­
duktionsstrukturen in Europa vom Gütertransport auf der 
Straße 

Die Infrastruktur wurde ausgebaut — die Länge des 
Straßennetzes stieg 1970/1989 um 9%, die des Bahnnetzes 
ging gleichzeitig um 6% zurück Auch die Straßen-Infra­
struktur selbst spiegelt die wachsende Umweltbelastung 
wider: Das Autobahnnetz wurde um 149% ausgeweitet, da­
mit nehmen die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit 
und die spezifische Lärm- und Schadstoffbelastung zu 1 0 ) 
In diesem Zeitraum verdoppelte sich in Europa der Be-

!") A l l e r d i n g s s i n k t d ie L ä r m b e l a s t u n g d a A u t o b a h n e n s i e d l u n g s d u r c h q n e r e n d e S t r a ß e n e r s e t zen A n d e r e r s e i t s z i e h e n A u t o b a h n e n zusä t z l i chen V e r k e h r a n 
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stand an Lkw Seit 1984 beschleunigte sich das Wachstum 
des Lkw-Bestands paiallel zum Straßengüterverkehrsvolu-
men (Abbildung 4) 

Neben den oben angeführten Gründen lüi einen Zu­
wachs besondeis des Transports auf der Straße wurde das 
gesamte Transportwachstum (Schiene, Stiaße, Luft, Was­
ser) dadurch stimuliert, daß infolge einer neuen Produk­
tionsorganisation Standorts!zulegten an Bedeutung ge­
wannen, die weltweite Fakioikostendifferentiale ausnut­
zen — Teile des Pioduktionspiozesses werden jeweils an 
kostenoptimale Standorte vetlegt und die Vorprodukte an 

einem anderen Standort zum Endprodukt zusammen­
gefügt. Diese Strategie gründet auf der in den letzten Jahr­
zehnten zunehmenden Liberalisierung des Außenhandels 
und det Auslaudsinvesti t ionen: Durch die Venmgerung 
von Handelshemmnissen weiden solche Standottentschei­
dungen rational Produktionsverlagerungeu können unte i -
nehmensintern durch Direktinvestitionen an kostenopti-
maleien Standorten oder — im Zuge der Vei i i ngerung der 
Eertigungstiefe — durch Auslagerung von Pioduktions-
teilen an andere Unternehmen erfolgen. Voraussetzung 
für eine solche Stialegie ist — was die Produktionstech­
nologie betiifft — eine standardisierte Massenproduktion 
der einzelnen Bauteile und auf allen Pioduktionsstufen 
Wenn die duich Standortaufgliederung und -Verlagerung 
entstehenden zusätzlichen Transportkosten geiinger sind 
als die Einsparungen an andeien Kosten, ist diese Strategie 
— läßt man die Umweltkosten außeracht — rational Un­
abhängig von der geänderten Produktionstechnologie 
hat die Liberalisierung des Außenhandels — aufgrund 
der verbessei ten Möglichkeiten, steigende Skalenet träge 
zu nutzen — die Handels- und Transportintensität er­
höht 1 1 ) 

Die Vollendung des EG-Binnenmarktes dürfte die Ent­
wicklung zu vermehr tem Außenhandel weitei vor­
antreiben und transportkostenintensiveie Standorten t-
scheidungen stimulieren Ein größerei Markt ohne Gren­
zen und ohne nichttarifäie Handelshemmnisse ei möglicht 
nicht nur die Ausnutzung höherer Economies of Scale, 
sondern foiciett auch die kostenoptimale Wahl von Stand­
orten für einzelne Produktionsstufen (mit jeweils mindest­
optimalen Kapazitäten) Auch die im Binnenmarkt ge­

plante Liberalisierung des Vei kehrssektors selbst wird 
über den Effekt der billigeren Transporte (Kabotage, 
Grenzaufenthalte u . a . ) weiteres Veikehrswachstum indu­
zieren 

K ü n d i g e E n t w i c k l u n g u n d 
A n s a l z p u n k t e f ü r rlio L m v v e l t p o l i l i k 

Bis zum Jahie 2010 witd für OECD-Eutopa ein Wachs­
tum des Güte i t ianspoi ts von über 50% eiwaitet : Ohne 
grundlegende Änderungen dei wirtschaftspolitischen Rah­
menbedingungen sollte der Gütertransport auf dei Schie­
ne um 4% zurückgehen und jener auf der Stiaße um 74% 
steigen (Group Transport 2000 Plus. 1990) Die unterstellte 
Wachstumsiate von 2% pro Jahr dürfte — insbesondere in­
folge der Schaffung des EG-Binnenmaiktes und dei Ost­
öffnung — allerdings eine Unteigrenze sein 1 2 ) . Der pro­
gnostizierte positive Wachstums- und Wohlfahrtseffekt des 
EG-Binnenmaiktes basiert nämlich großteils auf einer 
Handelsausweitung 1 3 ) : Gegenüber dem Basisszenario 
(ohne Binnenmarkt) hebt der Abbau der Handelshemm­
nisse den Export in der EG (intia- und extia-EG) um 11% 
und den Import um 7% u ) , eine entsprechende Transport-
ausweitung ist die Folge 

Mittlerweile sind kurzfristig die Stabilisierung und län-
geiflistig die Veuingerung der Luftschadstolle und der 
„Tieibhausgase" erklärtes Ziel der Unnveltpohtik in Euro­
pa. Diese wird daher auch beim Transportsektor — als 
einem der Hauptverursacher — ansetzen müssen 

Allein mit den geplanten Verschärfungen itmueltrele-
\anter technischer Standards der Fahrzeuge kann die mit 
den Zuwachsraten des Straßengüteiverkehis einhergehen­
de zusätzliche Umweltbelastung auch in Zukunft — eben­
so wie in den letzten zwei Jahrzehnten — wohl kaum ein­
geschränkt weiden Würden die schädlichen Auspuffgase 
mit Hilfe technischer Maßnahmen sofort um ein Drittel 
verringert, wäre das gegenwärtige Emissionsniveau — un­
ter den gegebenen Wachskimsaussichten — bereits im Jah­
re 2000 wieder erreicht (OECD, zitiert in The Indepen-
dant, 1991) Die Annahme, Gesamtemissionen nur durch 
eine laufende Verschärfung der technischen Werte — die 
umso strenger sein müßten, je rascher das Verkehrsauf­
kommen wächst — verringern zu können, gilt auf Dauer 
als unrealistisch {Mitchell — Hickman 1990} 

Aus diesem Grund ist das Wachstum der Transport­
dienstleistungen, insbesondere der Nachfrage nach Stra­
ßentransportdienstleistungen, mittlerweile in Europa und 
der OECD insgesamt bereits Bestandteil der Diskussionen 
um umweltpolitische Maßnahmen im Vei kehr sbereich 
(European Conference of Ministeis of Transport — OECD 
— ECML.: 1990)") Umweltpolitisch motivieite Besteue­
rungen der (Straßen-)Verkehrsaktivität (z B die in den 
meisten westeuropäischen Ländern eingehobene Steuer 

Während die Umweltpolitik in Europa im Verkehrsbereich 
fast ausschließlich darauf ausgerichtet war, den Standard 

der Fahrzeuge in bezug auf spezifische Lärm- und 
Schadstoffemissionen und Energieeffizienz zu heben, 
wirkten dem die rasch wachsenden Fahrzeugflotten, 

Verkehrs- und Transportvolumen sowie die zunehmenden 
Anteile des Transports auf der gegenüber der Schiene 

umweltbelastenderen Straße in den siebziger und achtziger 
Jahren entgegen und konterkarierten somit die positiven 

umweltpolitischen Auswirkungen der technischen 
Maßnahmen. 

1 ! ) Z u e i n e r D i s k u s s i o n d e r T r a n s p o r t - und U m \ v e l t \ e r b r a u c h s i n l e n s i t ä t unl i . r schiedl i cher S t a n d o n s i r a t e g i e n s iehe Pithl ( 199] ) 
! ; ) Bis z u m J a h r 2000 wird z ß bere i ts mit ei riei Vermehrt f a chung de.i O s l - W e s i - V e r k e h r s d u r c h D e u t s c h l a n d g e r e c h n e t ( H u n c / i a / t m o d i c 1 9 9 ! : s iehe die P rognose 
der P r o g n o s A G für E u r o p a — EG-Kommhiion, 1989) 
i ; ) N a c h Prallen (1988) ist für d a s W i r k s a m e e r d e n a l le r A r t e n ^on Economies of Scale d ie A u s w e i t u n g des H a n d e l s n o t w e n d i g e V o r a u s s e t z u n g und a u c h die Wett-
beueibsiiitenshientng — die zwe i t e H a u p t u r s a c h e der pos i t iven B i n n e n m a r k t e l ' f e k t e — basier t ü b e r w i e g e n d d a r a u f 
! 4 ) E r g e b n i s d e r M a k r o a n a l \ s e von Caiinai — Donm — hahanei (198S) 
''') J h e d e v e l o p m e m of t he ( t r a n s p o r t ) sec tor will be s u s t a i n a b l e if and o n l ; if t r a n s p o r t a n d e n v i r o n m e n t po l ic ies a r e be t t e r in tegra ted This impli^'i s o m e Contain­
m e n t of t he g r o w i h of t raff ic d e m a n d r ^ r i i c u l a r 1\ for road I r a n s p o r t " OECD 1991B: s iehe a u c h OECD — ECWT, 1990) 
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au! Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffveibiauch) 1 6 ) 
bewirken nicht nur Substitutionseffekte zwischen den un­
terschiedlich betroffenen Verkehrsträgern, sondern auch 
zwischen dem Verkehr insgesamt und allen anderen Gü­
tern und Dienstleistungen Damit bremsen sie den Zu­
wachs der Verkehrsnachfrage Mit einem um 1 Prozent­
punkt ( + 1% statt der implizierten + 2% pro fahr) gebrem­
sten Verkehrswachstum würden die gesamten Abgase (bei 
gegebener Technologie) bis zum Jahre 2030 um ein Drittel 
bis ein Viertel verringert (relativ zu einem Basisszenario; 
Wahh, in OECD - ECMT, 1990) 

Die Wirtschaftspolitik kann ein solches Unmeltziel 
entweder vorgeben (z. B die CO,-Emissionen in der gesam­
ten EG bis 2000 auf dem Niveau von 1990 zu stabilisieren, 
Dänemark und die BRD streben sogar eine Reduktion um 
20% bzw 25% bis 2005 an; EG-Kommission, 1991) und da­

raus die notwendigen M a ß n a h m e n (technische Verbesse­
rungen, Steuern u ä ) ableiten, oder sie kann versuchen, 
die etwa aus dem Verkehrsbereich externalisierten Kosten 
abzuschätzen und dann eine Steuer so bemessen, daß diese 
Kosten intet nalisiert, also vom Verursacher getragen wer­
den (Grenzkosten) Allerdings besteht eine Versuchung, 
solche Steuern eher zaghaft und in kleinen Schritten ein­
zuführen, da dies politisch leichter durchsetzbar scheint 
Auch pr imär fiskalische Motive anstelle von Umwellmoti-
ven tendieren zu einer zu geringen Bemessung, sodaß das 
Umweltziel nicht erreicht wird (OECD, 1991C, S 11) Im 
Hinblick auf die Umweltökonomie ist darauf hinzuwei­
sen, daß erstens die vom Verkehr externalisierten Kosten 
ziemlich hoch sein dürf ten 1 ' ) und daß zweitens aufgrund 
der eher geringen durchschnitt l ichen Preiselastizität der 
Nachfrage nur sehr deutliche Signale das Verhalten in eine 
Richtung beeinflussen können, die die Fehfallokation der 
Ressourcen tatsächlich korrigiert 1 8 ) Eine damit verbunde­

ne Verringerung des Güter Verkehrswachstums könnte die 
Frage nach Grenzen des Wachstums aufwerfen In diesem 
Zusammenhang muß betont werden, daß primär das 
Wachstum der Dienstleistung Transport gebremst wurde 
und nicht das Wachstum der Volkswirtschaft insgesamt 
und des Wohlstands Im Gegenteil, mit der Steigerung der 
ökonomischen Effizienz der Ressourcenverwendung 
durch die Internalisierung externer Effekte n immt der 
Wohlstand zu Dadurch verringern sich umweltbedingte 
Gesundheitsschäden, Unfallkosten u a ; allerdings dürfen 
diese auch nicht mehr als den Wohlstand (das BIP) erhö­
hend, sondern als ihn vermindernd gewertet werden 

Die Substitution umweltschädlicherer durch umwelt­
freundlichere Tätigkeiten infolge der kostengerechten Be­
steuerung kann als ein „erwünschter Strukturwandel" an­
gesehen werden (weniger Transport, Zunahme weniger 
umweltverbiauchsintensiver Güter) Da der Transport 
eine abgeleitete Dienstleistung ist, ergibt sich ein weiterer 
Struktureffekt aus der1 Anregung zum Übergang zu weni­
ger transportintensiven Produktionsstrukturen und Stand-
ortentscheidungen: zu mehr (umweltfreundlichen) Lager1 

statt (umweltbelastender) Just-in-time-Transpoite (GEO 
Wissen 1991, Pandel — Ftancois, 1989), zu weniger trans-

portintensiven Standort- und Zulief er strukturen, zu flexi­
bler Automation in kleineren Einheiten anstatt standardi­
sierter Massenproduktion (Pichl, 1991) 

Jede dieser Strukturveränderungen verbessert die öko­
nomische Effizienz des Ressourceneinsatzes Je flexibler 
die Strukturänderungen, umso geringer sind die Anpas­
sungskosten — hier liegt auch eine der möglichen Begrün­
dungen für Subventionen des Anpassungsprozesses 

Verlagerungen des Transpotts von der Straße auf die 
Schiene senken ebenfalls die Emissionen (bei gegebenen 
tech nischen Standar ds und gegebenem T ranspor tzu-
wachs), aber auch hier sind — gleich den technischen 
Standards — die Möglichkeiten eingeschränkt. Im Hin­
blick auf die Kosten setzt der break-even point die Grenze: 
Kombinierter Transport rechnet sich erst über eine Entfer­
nung von mindestens 500 km, jedoch ist die häufigste Di­
stanz unter 200 km (Group Transport 2000 Plus, 1990). 
Würden jedem Verkehrsträger die von ihm verursachten 
Kosten (auch die Umweltkosten) angelastet, so würde sich 
diese Grenze nach unten verschieben und der Transport 
auf der Schiene daher 1 bereits auf geringeren Distanzen 
rentabel werden Auch effizienz- und qualitätssteigernde 
Maßnahmen der Bahn wirken in dieselbe Richtung. (Eine 
Anlastung auch der Umwelt- und der gesamten Wegeko­
sten würde jedoch nicht nur den „modal split'' ändern, 
sondern das Verkehrsvolumen insgesamt — aufgrund er-

Das umweitpolitische Instrument der Auflagen (Normen und 
Standards) ist umweltökonomisch nicht nur mit einigen 

Mängeln behaftet (u., a, fehlt der Anreiz zur Unterschreitung 
der Norm), es ist — allein — auch ungeeignet, ein 
angestrebtes Gesamtniveau an Umweltschutz bzw. 

-Verschmutzung zu erreichen: Die Erfüllung einzelner 
Standards (Schadstoffe je km) können jederzeit durch 

einen Anstieg der Zahl von Verursachern oder 
verursachenden Tatsachen (mehr Lkw, mehr Fahrzeug-

Kilometer) kompensiert werden. Andere Instrumente, z, B, 
Steuern oder auch handelbare Rechte, können hier 

flexibler eingesetzt werden, um das 
Gesamtemissionsniveau zu stabilisieren oder zu senken, 

l 6 ) N u r e r g ä n z e n d zu so l chen ver- u n d / o d e r g e b t a u c h s a b h ä n g i g e n S t e u e r n , d ie e ine v e r s t ä r k t e N u t z u n g der F a h r z e u g e s t i m u l i e r e n s ind A b g a b e n auf d e n E r w e r b 
o d e r Besi tz e ine s Kfz s i n n v o l l . F ü r m o b i l e E m i s s i o n s q u e l l e n wie den V e r k e h r s ind E m i s s i o n s s t e u e r n s c h w e r a d m i n i s t r i e r b a r . I n p u t s t e u e r n k ö n n e n subst i tu t iv ver­
w e n d e t w e r d e n H a n d e l b a r e V e r f ü g u n g s r e c h t e s ind ebenfa l l s n ich t zu e m p f e h l e n w e n n die A u s w a h l der V e r u r s a c h e r ' u n d d e r O p f e r " u m f a n g r e i c h ist (OECD 
I991C. S 51) 

! ) D e r G ü t e i v e r k e h r t rägt sogar n u r e t w a zwei Dr i t t e l d e r ( be t r i eb swi r t s cha f t l i chen ) W e g e k o s t e n (Rolhtngaittr, 1990 S 166 Titln 1989 S 12 Riedel 1989 S 55} 
Er m ü ß t e j e d o c h zusä tz l i ch a u c h für die e x t e r n e n (vo lk swi r t s cha f t l i chen ) K o s t e n die er verursacht . , a u f k o m m e n S c h ä t z u n g e n für diese Kos ten s t r e u e n brei t — j e 
n a c h L a n d A u t o r u n d vei w e n d e l e r M e t h o d e z w i s c h e n 0 30 /o und 1 Wo des BIP für L u f t v e r s c h m u t z u n g . L ä r m u n d Unfä l l e ( ge r echne t für den L k w - V e r k e h r ) W ü r d e 
m a n diese K o s t e n (die selbst n u r Te i l e d e r U m w e l t b e l a s t u n g e n er fassen) e b e n s o wie die g e s a m t e n W e g e k o s t e n d e m L.kw-Vcrkehr a n l a s t e n , so w ü r d e n sieh die 
T r a n s p o r t k o s t e n d e u t l i c h e r h ö h e n ( + 1 Wo bis + 9 0 % j e n a c h A n n a h m e n ) (E ine n a c h P igon o p t i m a l e S t eue r w ü r d e e i n e B e m e s s u n g a n d e n G r e n z k o s t e n e r f o r d e r n 
Mei s t ist a l l e r d i n g s die G r e n z k o s t e n k u r v e nicht b e k a n n t ) Legt m a n e twa d e n T r e i b s t o f f v e r b r a u c h d e r B e m e s s u n g z u g r u n d e so m ü ß t e sich d ieser — mit e i n e m A n ­
teil a n d e n G e s a m t k o s t e n von 2 0 % und in A b h ä n g i g k e i t von d e r Pre ise las t iz i tä t d e r N a c h f r a g e — d u r c h die Bes t eue rung verv iel fachen, u m wen igs t ens die wicht ig­
s ten e x t e r n e n K o s t e n sowie die W e g e k o s t e n zu i n t e rna l i s i e r en Es w ä r e d a h e r zu e m p f e h l e n , d ie S t eue r n ich t n u r a m T r e i b s t o f f v e r b r a u c h a l le in zu b e m e s s e n Die 
E r h ö h u n g des Sa tzes e i n e r be re i t s w i r k s a m e n S t eue r v e r u r s a c h t a l l e r d i n g s g e r i n g e r e T r a n s a k t i o n s k o s t e n 

D a s ist das E r g e b n i s e i n e r U n t e r s u c h u n g der A u s w i r k u n g e n von U m w e l t s t e u e r n auf d e n S t r a ß e n t r a n s p o r t des Hehinki Research Institute for Business Admi­
nistration ( 1 9 9 1 ; vgl . Cerwenka. 1990) Eine von der E G - K o m m i s s i o n v o r g e s c h l a g e n e sch r i t twe i se E r h ö h u n g des Diese lp re i ses u m 1 1 % bis z u m Jah r 2000 w ü r d e die 
n e g a t i v e n e x t e r n e n Effekte n ich t a b d e c k e n ist jedoch ein Schr i t t in die r ich t ige R i c h t u n g {EG-Konunisswn 1991) 
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höhtet Kosten — reduzieren ) Subventionen relativ um-
weitverträglicher Verkehrsträger sind im Sinn der Um­
weltökonomie kontraprodukt iv 1 9 ) , wenn sie nicht mit der 
Besteuerung der umweltbelastenderen Verkehrsträger ein-
bergehen: Zwar verändern solche Subventionen den „mo­
dal split" in die gewünschte Richtung, sie erhöhen jedoch 
zugleich das Gesamtverkehisaufkommen. da — anstelle 
einer vollen Kostenaniastung (Internalisierung externer 
Effekte und der gesamten Wegekosten) — zusätzliche Ko­
sten externalisiert werden und dadurch die Allokation der 
Ressourcen zusätzlich verzerrt wird Eine Subventionie­
rung z. B des kombinierten Verkehrs auf der Schiene zur 
Beschleunigung des Strukturwandels ist nui gemeinsam 
mit einer Besteuerung des Gütertransports auf der Straße 
umweltökonomisch rational, da nur dadurch das Gesamt­
ziel einer Stabilisierung oder Verringerung der Umwelt­
schädigung erreicht werden kann, ohne weitere Kosten an 
die Gesellschaft zu externalisieren 2 0 ) . 

Eine umfangreiche Verlagerung des Straßengüteitrans-
ports aui die Schiene düifie für das gegebene (oder durch 
Subventionen zusätzlich beschleunigte) Transportwachs­
tum außerdem neue Kapazitätsprobleme im Schienen­
transport aufwerfen Berechnungen für die Schweiz erga­
ben, daß die geplante Neue-Eisenbahn-Alpen-Transversale 
(NEAT) mit den Zuwachsraten im Güterverkehr von der­
zeit 2,5% pro Jahr bereits nach 32 Jahren ausgelastet wäre, 
die nächste NEAT dann nach weiteren 18 Jahien, die drit­
te nach 13 Jahren usw (Romann, 1987)'') 

Eine Kombination aller wutschaft apolitischen Instru­
mente (Festsetzen technrscher Normen, Verringerung des 
Verkehrswachstums und Änderung des modal split durch 
Anlastung der externen Kosten — mit Besteuerung oder 
dem Handel von Umweltrechten — eventuell verbunden 
mit einer Förderung des umweltfreundlicheren Verkehrs­
trägers) dürfte am ehesten geeignet sein, die angestrebte 
Verringerung der Umweltbelastung durch den Verkehr zu 
erreichen. In allen drei Beieichen gibt es europaweit be­
reits erste Ansätze (Normen für Schadstoff- und Lärm­
emissionen von Lkw, Ausbau des kombinier ten Verkehrs, 
Besteuerung des Treibstoffs, der geleisteten Fahrzeug-km 
und/oder der Emissionen; siehe dazu die jüngste Initiative 
— die erste dieser Art — der EG-Kommission zu einer ge­
nerellen kombinier ten Besteuerung der CCL-Emissionen 
und des Energieverbrauchs), die — besonders im Bereich 
der Änderung des „modal split" und der generellen Ko­
stenaniastung — ausgebaut werden müssen, wenn das Ziel 
der Stabilisierung oder Verbesserung der Umweltqualität 
eneichl werden soll 
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