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Umwelteffekte der Handels-

und Transportentwicklung in

Furopa

ie  Transitproblematik ist

nur die Spitze des in Europa

in den letzten Jahrzehnten
enorm expandierenden Giitertrans-
ports: Neben den vielen positiven
Effekten — Vertiefung der inter-
nationalen Arbeitsteilung und Spe-
zialisierung duich die Nutzung re-
gional unterschiedlicher Standort-
vorteile, Vergroberung der Konsum-
vielfalt duich die Lieferung von
Endprodukten in entfernte Gebiete
u g — hat der Gilitertransport auch
ungiinstige Auswirkungen. Er ver-
ursacht laufend steigende Umwelt-

~teilweise gekniipft an
it .der Handel

(Schwefeloxide, Kohlenmonoxid
und Rulipartikel) verringert wurden
(Abbildung 1), ethdhte sich der An-
teil der mobilen Emissionsquellen,
also 1m wesentlichen des Verkehrs,
an der Luftverschmutzung (Uber-
sichten | bis 5} In den westeuropii-
schen Lindein erreichte der Anteil
der durch den Verkehr verursachien
Emissionen an den Gesamtenissio-
nen Ende der achtziger Jahie im
Durchschnitt fiir CO 78%, NO,, 60%,
HC 50%, RuBpartikel 8% und SO,
4% (OECD, 1991B) Ebenso stieg der
Beitrag des Verkehis zur Emission

kosten, die et — wie andere .exter-
ne* Kosten (z. B. Unfallkosten) — nicht oder nu teilweise
selbst triigt {siche Kasten ,Externe Effekte — externe
Kosten”). Dies gilt {lir ganz Europa; freilich tritt dieses
Problem vorerst niigends so geballt auf wie im Alpen-
raum’)

Die votliegende Aibeit beleuchtet den Hintergrund der
Transitproblematik — die Entwicklung des europaweiten
Giitertransports und seine Umweltauswirkungen, kiinftige
Tendenzen, den EinfluBl der Vollendung des EG-Binnen-
marktes, Analyse der (umwelt-)politischen Rahmenbedin-
gungen, die diese Entwicklung stiitzten oder die Abhilfe
schaffen kénnten

Anteil des Transports an
Umweltbelastung wichst

In den letzten Jahizehnten hat der Transport in man-
cher Hinsicht die Rolle des am meisten umweltbelasten-
den Sektors?) von den traditionellen ,Schornsteinindu-
strien” {ibernommen

Wihrend in den siebziger und achtziger Jahren in
Westeuropa die Gesamtemissionen einiger Lufischadstoffe

des — zu iiber 60% fiir den . Treib-
hauseffekt™ verantwortlichen — Spurengases CO, in den
fetzten zwei Jahtzehnten von 13% auf 21% (Ubersicht 6)
Damit hat det Verkehr die Industrie Ende der achtziger
Tahre als — nach der Energieversoigung — zweitstérkster
Emittent von CO, verdrangt In zahlieichen Lindein
Westeuropas nahmen die verkehrsbedingten Emissionen
von SOy, CO, HC und besonders von NO,, sowie RuBpar-
tikeln sogar absolut zu, von CO und HC so rasch, daB sie
die Emissionsreduktion der stationdren Quellen kompen-
sierten und damit das Schadstoffniveau insgesamt steiger-
ten Dies trifft auch auf die vom Verkehr verursachten
CO,-Emissionen in allen westeuropdischen Lindern zu.
Demgegeniiber sank die Bleibelastung dorch den Ver-
kehissektor in fast allen Lindern (ausgenommen Grol-
britannien) absolut Vor allem die Schweiz, Westdeutsch-
land und die Niederlande reduzierten die verkehrsbheding-
ten CO-Emissionen, wihrend sie in GroBbritannien 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 EG stirker als in den anderen westeuropéischen
Lindern — vor allem infolge ihrer weniger strengen Stan-
dards

'} Zur Transitfrage siche Puwein (1989, 1993}

?) Der Sektor Transport oder Verkehr umfaBt den gesamten Personen- und Giitertransport mit allen Transportmitteln. Die Anteile des Giitertransports werden so-
weit Daten vorhanden sind, gesonderl ausgewiesen  ebenso die Aufteilung auf die Transportmittel
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Externe Effekte _— externe Koste'

Umweltprobleme kon en it d 'Konzept ‘der 'exter-
nen "Effekte vomr W1rtschaftsakt1v1taten erfalit werden Der.
‘Vfarktmechamsmus erfillf: seme Funktlon ‘der optimalen’
“Allokation der Ressourcen nur; wenn alie i in der Produktion.;
verwendeten: Ressourcen ‘auch als: Kosten von den Nutzern
getragen (und Zum Teﬂ oder: ganz’ auf d1e Konsumenten
iberwilzt) werden. ngegen versagt er; enn Ressourcenf
verbraucht werden,’ fur die der: Verwender mcht (oder zuwe—‘
nlg) zahit obwohl 51e Kosten verursach ;

Von allen Idrmguellen wird der StraBenverkehi als
hiufigste Stdrursache genannt (OECD, 1986) Zwischen
4% (Niederlande) und 23% (Spanien) der westeuntopdi-
schen Bevdlkerung wohnten Anfang bis Mitte der achtzi-
ger Jahie in Gebieten mit einem StraBenverkehrsliim von
iiber 65 dB(A) Diese GroBe gilt international als ,inak-
zeptabler” Lirm. Bis zu 50% der Bevlkerung sind weiters
einer ,unbefriedigenden” Lirmsituation ausgesetzt (iber
55 dB(A); Linster, 1990, Barde —Butron, 1990) Luftver-
kehrsldrm von iiber 63 dB(A) belastet 0,1% (Schweden) bis
1% der Bevélkerung (BRD, Norwegen), Schienenverkehrs-
lirm 0,3% (GroBbritannien) bis 4% (Schweiz; OFCD,
1989, S 177)") Vergleiche mit fritheren Studien zeigen,
dall sich die Larmsituation in den letzten zehn Jahren
nicht verbessert hat {Linster, 1990, S. 23)

1960 hatte der Verkehrssektor in der EG 17% der

‘Emissionen von Luftschadstoffen -

1970=100

130
120 MOy
1oL c0n

gesamten FEnergie verbraucht, bis 1970 war sein Anteil
kaum (18%) gestiegen, 1987 jedoch erreichte er bereits
27% (Eurosiat, 1989} Abgesehen davon, daB der Verkehis-
sektor damit nicht nur die hochste Wachstumsrate des
Energieverbrauchs aufweist, ist kein anderer Bereich in so
groBem Ausmall von einer nicht-erneuerbaren Ressource
abhiingig — etwa 60% des gesamten Erddlverbrauchs
entfallen auf den Verkehr SchlieBlich besteht zwischen
dem Verbrauch der vorwiegend fossilen Energietrfiger

970 1980 Letztverfligbares
Jahr
In %
Belgien . 379 443
BRD 44 5 538 679
Binemark M5 3B7
Finntand 519 62 ¢
Frankreich 406 563 778
GroBhritannien 376 432 543
frland . 282 47 0
ttalien 521 475 s22
Luxemburg . 522 636
Niederlande 463 809 632
Norwegen 704 760 835
Osterreich 608 895
Paortugal 76 4 639 631
Schweden 536 €68 805
Schweiz 597 704 679
Spanien 527 533
Q: OECD, Environmental Data, 1991, Der Transportsektor umfaBt Personen- und Gi-
tertransport aller Transportmittel, die Abgrenzungen sind nach Léndern etwas unter-
schiedlich. Letztverflghare Jahre: Belgien 1983, Luxemburg Spanien 1985 Irland
1987, Dénemark Finnland, ltalien, Osterreich, Portugal 1988 BRD GroBbritannien
Schweden 1989 Frankreich Niederlande Norwegen Schweiz 1980

*) Diese Zahlen miissen aufgrund von methodischen und MeBproblemen — insbesondere im Vergleich — sehr vorsichtig intespretiert werden
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Energieverbrauch des Transporise
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StraBe Schiene Luft

und der Emission von Schadstoffen eine sehi enge Korre-
lation

In einer Umirage in den EG-Lindern wurde die ,Be-
einttichtigung der Landschaft® an vorderster Stelle det
Auswitkungen von Umweltproblemen im lokalen Umfeld
gereiht*). Auch hier ist die zunehmende Bodenversiegelung
durch die Verkehisinfrastiuktur von Bedeutung (Anteil
des Verkehrs an der Bodenversiegelung 50%, an der Land-
schafts- und Biotopzeischneidung 80%; Weizsdcker, 1990)

Mit detr Zunahme des Verkehrs steigt weiters ceteris
patibus das Risiko eines Verkehrsunfalls, fallt mehr Abfall
an (zum Teil Sondermiill), wachsen Stauhdnfickeit und
Schiden an hisrorischen Bau- oder Kunstwerken und wer-
den nicht zuletzt andere Wirtschaftszweige — insbesondere
die Land- und Forstwirtschaft sowie der Tourismus — be-
eintrdchtigt

Der Verkehr ist also vor allem im Hinblick auf die
Luftverschmutzung und L#rmbelédstigung Hauptursache
negativer externer Effekte geworden Diese Entwicklung
griindet auf einer laufenden Verbesserung der Umweltver-
triglichkeit der einzelnen Fahrzeuge, die jedoch durch
eine Yerschiebung der Struktur zu weniger umweltvertrig-
lichen Verkehrstiigern und durch eine aubBerordentliche

Anteil des Transportsektors -~ Ubersicht 2

mten SOy -Emissionen. =

1970 1980 Letztverflighares
Jahr
In %
Belgien 14 21
BRD 41 34 74
Danemark 09 25 57
Finnland 17 17 17
Frankreich . 23 38 121
GrofBbritannien 31 24 33
irfand 23 40
Halian 27 48 48
Luxemburg a3 63
Niederlande 538 77 152
Norwegen 94 127 237
Osterreich 39 41
Portugal 60 41 4.4
Schweden 83 18 4
Schweiz 32 48 78
Spanien 24 16
Q. OECD, Environmentat Data, 1991. Der Transportsektor umfaBt Personen- und Gi-
tertransport aller Transportmittel, die Abgrenzungen sind nach Landern etwas unter-
schiedlich. Letztverfigbare Jahre: Beigien 1983 Luxemburg, Spanien 1985, Irland
1987, Halien, Osterreich Portugal 1988, BAD, Dénemark, Finnland GroBhritannien
Schweden 1889 Frankreich Miederlande Norwegen Schweiz 1990

Zunahme der Verkehrsdienstleistungen insgesamt mehr
als kompensiert wurde

Transportentwicklung und
Umwelteffekte

Die Umwelteffekte der Transportentwicklung lassen
sich in drei Komponenten zerlegen: Umweltelfekte des
einzelnen Verkehrstrigers (technische Standards u a),
~modal split® {Aufieilung zwischen unterschiedlich nm-

1970 1980 tetztverflghares
Jahr
In %

Belgien . . .
BRD 72 124 269
Danermark
Finnland .
Frankreich . 126 317
GroBbritannien a9 216 395
Irland . 85 93
Italien 264 40 58 8
Luxemburg . .
Niedertande g8 184 288
MNorwegen 333 400
Dsterreich 160 308
Portugal a3 1286 183
Schweden . . .
Schweiz 24 38 50
Spanien
GQ: OEGD, Environmental Data, 1591, Der Transporisektor umfaBt Personen- und Go-
tertransport aller Transpertmitiel die Abgranzungen sind nach Lindern etwas unter-
schiedlich. Letzlverfigbare Jahre: Portugal 1983, Irland 1987, ltalien Osterreich 1988,
BRD. GroBbritannien 1289, Belgien, D&nemark, Finnland Frankreich Luxemburg Nis-
derlande Norwegen Schweden Schweiz Spanien 1990

*) in weiterer Rangfolge tiihlern sich die Befragten durch Luftverschmutzung sowie Abfall- und Trinkwasserprableme gefahrdat (OECD 1991A § 27)
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1970 14980 letztverfigbares
Jahr
In %

Befgien .
BRD 813 734 688
Diénemark
Finnland .
Frankreich . . 825 707
GroBbritannien 838 807 888
Irland . 845 740
Halign 854 S08 883
Luxemburg . . 242
Niederlande 773 733 66,3
Norwegen 743 708
Osterreich 585 458
Portugal 931 9589 933
Schweden 984 .
Schweiz 757 629
Spanien 992 816
Q: CECD, Environmental Data, 1991, Der Trangporisektor umfaBt Personen- und Gi-
tertransport aller Transportmittel, die Abgrenzungen sind nach Lindern etwas unler-
schiedlich. Letztverfiigbare Jahre: Portugal, Spanien 1983, Luxembury 1985, Frank-
reich Irland 1987, Italien, Osterreich 1988, BRD, GroBbritannien, 1989 Belgien Déne-
mark Finnland Niederlande Norwegen Schweden Schweiz 1990

1870 1980 Letztveriigbares
Jahr
In %

Belgien . . .
BRD 358 476 502
Banemark 264 380
Finrland . 491 470
Frankreich . 575 .
GroBbritannien 230 321 381
{rfand . 597 602
Italien 798 861 877
Luxembiurg . . 400
Niederiande 535 470 526
Norwegen 338 292
(sterraich 361 296
Portugal 927 jcitirg
Schweden . 561 £84
Schwaiz 280 296 216
Spanien 327 333
Q: OECD, Environmentat Data, 1831, Der Transportsektor umfaBt Personen- und Gi-
tertransport alter Transportmittel, die Abgrenzungen sind nach Landern etwas unter-
schiedlich. Letziverfigbare Jahre: Spanien 1983, Dadnemark, Finnland, Luxemburg
1885 Irland 1887, Malien, Portugal, Osterreich, Schweden 1988, BRD Gro8britannien
1989 Belgien Frankreich Niederlande Morwegen Schweiz 1990

weltbelastenden Verkehrstrigern) und Wachstum des ge-
samten Verkehrsaufkommens

Spezifische Emissionen je Kraftfahrzeng

Hauptansatzpunkt der Umweltpolitik war bisher im
Bereich des Transports die Luft- und Larmbelastung durch
Kiaftfahizenge Um diese zu reduzieren, wurden die Stan-
dards und Normen lautend erhdht, in den europiischen
Nicht-EG-Lindern (ebenso wie in Japan und den USA) ra-
scher und deutlicher als in der EG (OECD, 1988, § §9)%)
Fiir die meist dieselbetriebenen Lkw allerdings wurden die
Emissionsstandards spiter und langsamer angehoben als
fiit benzinbetriebene Pkw: Zwar stofen dieselbetriebene
Lkw vergleichsweise weniger CO, NO, und HC aus, je-
doch mehr 8O0, RuBpartikel und 1elativ gesundheits-
schiidlichere Kohlenwasserstolfe In den siebziger und
achtziger Jahren wurde auch der fit ein Kiz erlaubte
Lirmpegel schrittweise gesenkt Ahnliches gilt fiir den
Energieverbrauch der Fahrzeuge Technische Neuetrungen
— beschleunigt durch die zwel Erdélschocks — steigerten
die Energieeffizienz der einzelnen Fahrzeuge seit den sieb-
ziger Jahien. Dies wurde jedoch durch hohere Mototlei-
stungen und Duichschnittsgeschwindigkeiten teilweise
wieder kompensiett

Obwohl die Entwicklungen nach Lindern und Schad-
stoffen variieren, ist die Umweltschadlichkeut oder |, Um-
welt-{ Verbrauchs-)ntensitdt® eines pro Gilterfahizeug ge-
fahrenen Kilometers seit Anfang der siebziger Jahve
im Durchschnitt insgesamt gesunken — eine direkte Folge
jener Umweltpolitik, die hauptsichlich auf den In-
strumenten Standards und Normen beruhte®y (Linster,
1990).

Der ,modal split*

Flir die Umweltbeeintrdchtigung durch den gesamten
Verkeh: ist neben der Umweltvertrdglichkeit jedes einzel-
nen Fahrzeugs auch die Zusammensetzung der Transport-
mittelflotte von Bedeutung, da sich die veischiedenen
Transportmittel in ihrer Umweltverbrauchsintensitit un-
tetschetden

Unterschiede in der Umweltbeeintrdchtigung nach
Verkehrstrigern

Der Transport auf der StraBe belastet derzeit die Um-
welt durch Emission von Luftschadstoffen am meisten:
Nach Schitzungen flir die BRD emittierte der Straflenver-
kehr bereits Mitte der siebziger Jahie etwa 90% der CO-,
NOy- und HC-Emissionen des Gesamtverkehis und unge-
fahr 80% der SO,- und RuBpartikel-Emissionen. Gemil
Berechnungen, die die einzelnen Schadstoffe mit Toxizi-
titsfaktoren gewichten, verursacht der deutsche Verkehi
auf der StiaBe 92% der gesamten verkehrsbedingten Luit-
verschmutzung {Giiterverkehr 20%), der Schienenverkeh:
3% und der Binnenschiffahit- und Luftverkehr 5% (Tichy,
1989y Auch verkehrsleistungsbezogen belasten die Ver-
kehistriger die Luft unterschiedlich: Der StraBienverkehr
bewiltigt 64% des Giiter- und 88% des Personentranspoits,
stoBt aber iiber 90% der verkehisbedingten Luftschadstof-
fe aus. Demgegeniiber emittiert die Bahn nur 3% der Luft-
schadstotfe, beftrdert jedoch 25% aller Giiter und 11%
aller Passagiere Andere Schiitzungen fiir die BRD erga-
ben, daB im Giterverkehr der 1kw — verkehrsleistungs-
bezogen — etwa bis 9mal soviel Schadstoffe emittiert wie
die Bahn (Ubersicht 7). Untersuchungen in der Schweiz

*) Fiir die anderen Verkehrstriiger — Schiene, Luft., Schiffahrt — gibt es kaum Daten, doch diirften auch hier die spezifischen Emissioner: je Fahrzeug-Kilemeter
eher gesunker sein Die Umweitpolitik konzentrierte sich jedoch auf den StraBenverkehr teilweise — z B in Schweden — auch auf den Luftverkehr.
*} Einzige Ausnahme einer gezielt umweltpolitisch motivierten Steuer war in zahlreichen europiischen Lindern die unterschiedliche Besteuerurng von bleifreiem

und verbleitem Benzin
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_des Traﬁ%mrfsekt@:f : Ubersicht 6

€O, Emi

1970 1980 1689
In %

Baelgian g8 izg 1638
BRD 87 124 159
Danemark . 149 167 222
Finntand . 120 105 185
Frankreich . 139 88 209
Grofibritannien 119 160 222
trland 175 143 198
ttalien 145 179 231
Luxemburg 51 4] 259
Miederlande 13 132 157
Norwegen 280 222 302
Dsterraich 179 235 247
Portugst 228 250 223
Schweden 142 200 230
Schweiz 252 250 380
Spanien 207 228 278
Q: OECD, Environmentat Data, 1991. Der Transportsekior umfagt Personen- und Gi-
tsirggggﬁgr?rt aller Transportmittel die Abgrenzungen sind nach Léndern etwas unter-

zeigen auf, daB im Giterfernverkehr die Emission von
Luftschadstoffen schweier Lkw 13mal und leichter Lkw
sogar 73mal so hoch ist wie jene der Bahn (je t-km)’)
Schitzungen fiir Osterreich ergaben in Relation zut Bahn
im Durchschnitt eine 7fache Schadstoffbelastung durch
den Lkw (Gstértner et al, 1990),

Auch in det verkehrsbedingten [drmbelasiung der Be-
vOlkerung rangieti der StraBenverkeh: an erster Stelle vor
dem Luftverkehrsldim. Nur in Lindern mit dichtem
Bahnnetz — etwa der Schweiz — folgt der Schienenver-
kehrsldrm an zweiter Stelle (Linster. 1990, S 24) Im
Schweizer Giiterfernverkehr wird die Lirmbelastung
durch den Transporti auf der StraBe als viermal (schwere
Lkw) bzw. 38mal (leichte Lkw) so hoch geschitzt wie jener
auf der Schiene®)

83% der im westeutopdischen Verkehr vetbrauchten
Energie entiallen auf den StraBenvetkehr (1960 60%), 11%
auf den Luftverkehr, 3% auf den Schienenverkeh: (OFECD,
1991A, Eurosrat, 1989, S 89; Abbildung 2} Veikehrslei-
stungsbezogen diizfte der Energiebedarf des StraBengiitet-
verkehrs den 3- bis 13fachen Wert des Schienengiiterver-
kehrs erreichen (Ubersicht 7)

Nach Schitzungen des Bedarfs an versiegeltem Boden
je Verkehrsleistung beansprucht der StraBengiitertransport
ebenfalls eine wesentlich grdleie Fliche als die Bahn

Verfligbare Schitzungen verkehrsleistungsspezifischer
Unfiille 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 StraBentranspott (Cerwenka, 1990, S. 98, Walz, 1990,
S 66)

Zwar liegen keine Untersuchungen der verkehrsmittel-
spezifischen Wirkungen auf historische Gebdude, Kunst-
werke sowie der Beeinirdchtigung anderer Sekioven vor, da
diese Effekte jedoch vor allem von verkehrsbedingten

Ubersicht 7.

Schweiz Osterreich BRD
Lkw schwer Lkw [eicht Lkw
Bahn = 1
Schadstoffbelastung der Luft') 13 73 7 1 his §9)
Larmbelastung 4 38
Fldchenbedarf 17 6B 3
Energieverbrauch 3 13 7 9

Q: Schweiz: Basler — Hoffmann (1873), Ried! (1989). Tiefenthafer (1980); BRD: UP/
!1988); Osterraich: Gstéttner ot at (1980}, Verkeh(‘sleistungsbezogen (je t-km) —
) Mit der Schddlichkelt gewichtete Emissionen — %) 80, 14 CO, 44 NO, 71 CO
51 HC 85 Stayp 93

Luttschadstofien, I &rm und Bodenversiegelung abhiingen,
diitfte auch hier der negative externe Effekt der StraBe
iiberwiegen.

Obwohl diesen Berechnungen viele grobe Schitzungen
zugrunde liegen und die Ergebnisse methoden- und daten-
bedingt stark variieren, belegen sie doch, daB der Giiter-
transport auf der Strafle die Umwelt europaweitr deutlich
mehr belastet als jener aut der Schiene Fin ,modal split®
mit Schwergewicht im StraBenglitertransport hat — fiir
die gegebenen ,,Umwelt-(Verbrauchs-)[ntensititen” — eine
hdhere Umweltbelastung zur Folge

Anderung des ,modal split®

In den siebziger und achtziger lahten verschoben sich
in Westeuropa die Anteile im Giirertransport (modal split)
von der Schiene zur Strafe, die Umwelibelastung durch
den Gesamtverkehr nahm in der Folge drastisch zu

Wihrend die Giltertransporte auf der Bahn 1965/1986
beinahe stagnierten, erhohte sich das Transportvolumen
auf der StraBe im selben Zeitraum um fast 150% Schon in
den sechziger Jahien war die StiaBe im gesamten Giiter-
transpott bevorzugt worden {in t-km) Seither erhdhte sie
ihren Anteil von 47% aut 63% (1986) (Angaben (ber die
vor allem nach 1984 gesteigerten Lkw-Kilometer lassen
auf eine weitere sehr kriftige Ausweitung auch der Stra-
Bengiitertransportleistung schlieBen; Abbildung 4) Be-
sonders deutlich veilagerte sich der .,modal split“ im
grenzliberschieitenden Giiterverkehr (ohne Transit) zum
umweltbetastenderen Transportmittel Lkw. Hier verdop-
pelte die StraBe ihren Anteil von 23% (1970) auf 45%
(1986) sogar und verdidngte Schiene und Binnenschiffahit
als traditionelle Fernverkehistransportmedien (Abbil-
dung 3)

Die Griinde fiir diese Verdnderung des modal split sind
— Strukturverschiebungen in der europdischen Industrie

— der Lkw erfiillt die neuen Transporterfordernisse

besser (Transport hochwertiger Giiter®), dank hohet

Transportgeschwindigkeit, hdufigerer Lieferungen auf

Abruf fiir die Just-in-time-Produktion (die u. a Lager-

kosten minimieten soll) und rdum!licher und zeitlicher

Flexibilitat,

— relative Verbilligung des StraBentransports

"y Anrlich Knoflacher — Macoun {1989, S 55) Eine Studie der Prognos AG errechnete fiir die BRD mehr als 20mal so hohe Schadstoffemissionen der Lkw im Ver-
gleich zur Schiene (verkehrsbezogen und toxizitdisgewichtet; Weizsdcker, 1990, 8. 87).
) Von 50% der in Osterreich Befragten die angaben sich durch StraBenverkehrslirm gestdrt zu fithlen naraten 30% Lkw als Ursache (20% Bahn 3% bis 4% Luft-

verkehr; Knoflacher — Macoun, 1989,8 71)

%) Puwein (1981) berechnete fiir Osterreich. daB Marktanteilsverluste der Bahn zu etwa 20% auf Struktureffekte (Zunahme typischer StraBengiiter } der Rest auf
Wettbewerbseffekte (u a. héhere Flexibilitdt, Transportgeschwindigkeit) zuriickzufithren waren
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triger — driingte-in den siebziger und achiziger Jahren dié anderén Ver:!
kehrstriger: weiter .in den ‘Hintergrand, Im internationalen Transport,’
wo tiaditionell die Vortede der Schiene- and der Binnenschiffahrt iiber-
wogen, ist heufe der Gii termmsport aut der. Straﬁe ebenfaHs de.r gefrag—.
teste Verkehrs.rmoer.c : . TR e et

Die Sorukturverdnderung der flir den Giitertransport
verwendeten Transportmittel wirkte also in den letzten
Jahizehnten den umweltschonenden MafBinahmen fir Ein-
zelfahrzeuge entgegen

Wachstum des gesamten Giiterverkehrsanfkommens

Die umwelt- und energieetfizienzsteigernden MaBnah-
men der einzelnen Fahrzeuge wurden in ihren Auswir-
kungen auf die gesamte Umweltbelastung aber nicht nut
duich die Anderung des modal spiit, sondern auch durch
die rasante Expansion des Giiterverkehrs in Westeuropa in
den letzten zwei Jahrzehnten zunichte gemacht Die Gii-
tertransportleistung (Strafe, Schiene, Binnenschiffahit,
Pipeline; ohne Euftfahit) stieg zwischen 1970 und 1986 in
Westeuropa um 40%, auf der Stralle sogar um 78% In #hn-
lichem Umfang nahm auch das StraBenverkehisvolumen
insgesamt (Fahrzeug-Kilometer) zu (Abbildung 4). Seit
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Eme wachsende Straﬂemnfm.struktur (msbesonderc Autabahnen) sowie:
='vor'allem. in den achtziger Jahren asch expandierende Lkw-Flot=.
ten waren Voraussetzung Fiir die grofen Zuwichse i btraﬂenguterver- :
Kehr und.:die damit. zusammenhnﬂgend’eu Umwe!tfofﬂe 1 Der:in Ver-:
gleich zur Gutertransportie:stung (t-km)} stirkere Z uwachs des StraBen-
giiterverkehts. (Falrzeug-icm). in. den. achtzigér. Jahren spiegelt neben:
dem- smkendcn Gewicht der transportierten Giiteriauch die zunehmend’e:

Kﬂometermtensxtat“ der transportierten: Giiter. mder, die auf trans--
portmtenswe Produktmnsstrukturen (Just-in- trme-Zuheferunaen ‘oder
weit entfernte Produktionsstandorte von Bauteilen) zuriickzufiikren ist,.

Anfang der achtziger Jahie wichst das StraBengiiterver-
kehrsvolumen sogar deutlich 1ascher als die Gliterproduk-
tion — ein Ausdruck zunehmender Abhéingigkeit der P1o-
duktionsstrukturen in Europa vom Gilitertransport auf dex
StraBe

Die Infrastruktur wurde ausgebaut — die Linge des
StraBennetzes stieg 197071989 um 5%, die des Bahnnetzes
ging gleichzeitig um 6% zuriick Auch die StraBen-Infra-
struktur selbst spiegelt die wachsende Umweltbelastung
wider: Das Autobahnnetz wurde um 149% ausgeweitet, da-
mit nehmen die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit
und die spezifische Lirm- und Schadstoffbelastung zu'®)
In diesem Zeitraum verdoppelte sich in Europa der Be-

™) Allerdings sinkt die Lirmbelastung da Autobahnen siedlungsdurchquerende StraBen erselzen Andererseits ziehen Autcbahnen zusitzlichen Verkehr an
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stand an Lkw. Seit 1984 beschleunigte sich das Wachstum
des Lkw-Bestands parallel zum Stralengiiterverkehrsvolu-
men (Abbildung 4)

Neben den oben angefilhiten Grunden tiir einen Zu-
wachs besonders des Transports auf der Strafle wurde das
gesamte Transportwachstum (Schiene, Strale, Luft, Was-
ser) dadurch stimuliert, dal infolge einer neuen Produk-
tionsorganisation  Standaoristrategien an Bedeutung ge-
wannen, die weltweite Faktorkostendifferentiale ausnut-
zen — Teile des Produktionsprozesses werden jeweils an
kostenoptimale Standorte vetlegt und die Vorprodukte an

‘Wahrend die Umweltpolitik in Europa im Verkehrsbereich

fast ausschheﬁltch darauf ausgerichtet war, den Standard :

~der. Fahrzeuge m bezug auf spezifische Larm- und. -
Schadstoffemussn_on_en und Energieeffizienz zu heben.
_.wirkien dem die rasch wachsenden Fahrzeugflotten,

] Verkehrs- und Transportvolumen sowie die zunehmenden _

: Ante:le des Trapsports auf der gegenuber der Schiene ..
umweltbelastenderen Strafe in den siebziger und achtziger
“Jahren entgegen und konterkarierten somit die positiven

: umweltpolltlschen Auswirkungen der technischen

: Maﬁnahmen. o :

einem anderen Standort zum Endprodukt zusammen-
gefligt. Diese Strategie gritndet auf der in den letzten Jaht-
zehnten zunehmenden Liberalisierung des AuRenhandels
und de: Auslandsinvestitionen: Durch die Veriingerung
von Handelshemmnissen werden solche Standottentschei-
dungen rational Preduktionsverlagerungen kdnnen unter-
pehmensintern durch Direktinvestitionen an kostenopti-
maleren Standorten oder -— 1m Zuge der Veningerung der
Fertigungstiefe — durch Auslagerung von Produktions-
teilen an andere Unternehmen erfolgen. Voraussetzung
fir eine solche Strategie ist — was die Produkiionstech-
nologie betrifft — eine standardisierte Massenproduktion
der einzelnen Bauteile und auf allen Produktionsstufen
Wenn die durch Standortanfgliederung und -verlagerung
entstehenden zusitzlichen Transportkosten geringer sind
als die Finspaiungen an andeien Kosten, ist diese Strategie
— [4Bt man die Umweltkosten auBeracht — rational Un-
abhiingig von der geinderten Produktionstechnologie
hat die Liberalisierung des AuBenhandels — aufgrund
der verbesserten Méglichkeiten, steigende Skalenertrige
zu nutzen — die Handels- und Transportintensitiit ei-
hoht'')

Die Vollendung des EG-Binnenmarkres durfte die Ent-
wicklung zu vermehitem AuBenhandel weiter vor-
antreiben und transportkostenintensivere Standortent-
scheidungen stimulieren Ein giéBeter Mairkt ohne Gren-
zen und ohne nichttarifdre Handelshemmnisse ermdéglicht
nicht nur die Ausrutzung hdherer Economies of Scale,
sondern forciert auch die kostenoptimale Wahl von Stand-
orten flir einzeine Produktionsstufen (mit jeweils mindest-
optimalen Kapazititen) Auch die im Binnenmarkt ge-

plante Liberalisierung des Verkehrssektors selbst wird
iiber den Effekt der bilhgeren Transporte (Kabotage,
Grenzaufenthalte u. a.) weiteres Verkehrswachstum indu-
zieren

Kinftige Entwicklung und
\nsal/punktc [tir die Umweltpolitik

Bis zum Tahie 2010 witd filt OECD-Europa ein Wachs-
tum des Gilitertransports von tber 50% erwartet; Ohne
grundlegende Anderungen der wirtschaftspolitischen Rah-
menbedingungen sollte der Giitettransport auf der Schie-
ne um 4% zuriickgehen und jener auf der Strale um 74%
steigen (Group Transport 2000 Plus. 1990) Die untersiellte
Wachstumsrate von 2% pre Tahr diizfte — insbesondere in-
folge der Schaffung des EG-Binnenmarktles und der Ost-
offnung — allerdings eine Untergrenze sein'’). Der pro-
gnostizierte positive Wachstums- und Wohlfahrtseffekt des
EG-Binnenmatktes basiert nimlich groBteils aufl einer
Handelsansweitung’®): Gegeniiber dem Basisszenario
(ohne Binnenmarkt) hebt det Abbau der Handelshemm-
nisse den Export in der EG (intra- und extta-EG) um 11%
und den Impott um 7%'%), eine entsprechende Transpori-
ausweltung ist die Folge

Mittlerweile sind kurzfristig die Stabilisierung und ldn-
geifristig die Veningerung der Luftschadstoffe und der
JTreibhausgase™ erklidrtes Ziel der Umwelipolizik in Euro-
pa. Piese witd daher auch beim Transportsekior — als
einem der Hauptverursacher — ansetzen miissen

Allein mii den geplanten Verschidrfungen ymweltrele-
vamnter technischer Standards der Fahrzeuge kann die mit
den Zuwachsraten des Strafengiiterverkehis einhergehen-
de zusiitzliche Umweltbelastung auch in Zukunft — eben-
so wie in den letzten zwei Jahrzehnten -~ waohl kaum ein-
geschrankt werden Wiirden die schidiichen Auspufigase
mit Hilfe technischer MaBnahmen sofort um ein Drittel
vertingert, wire das gegenwiirtige Emissionsniveau — un-
tet den gegebenen Wachstumsaussichten — bereits im Jah-
re 2000 wieder erteicht (OECD, zitiert in The fndepen-
dant, 1991). Die Annahme, Gesamtemissionen nur durch
eine laufende Verschiirfung der technischen Werte — die
umso strenger sein miiBten, je rascher das Verkehrsauf-
kommen wichst — verringern zu kénnen, gilt auf Dauer
als unrealistisch { Mitchell — Hickman 1990;.

Aus diesem Giund ist das Wachsium der Transpoit-
dienstleistungen, insbesondere der Nachfrage nach Stra-
Bentransportdienstleistungen, mittlerweile in Europa und
der OECD insgesamt bereits Bestandteil der Diskussionen
um umweltpolitische MalBnahmen im Verkehisbereich
(European Conference of Ministers of Tiansport — QECD
— ECMT, 1990)") Umweltpolitisch motivieite Besteue-
rungen der (StraBen-YVerkehrsaktivitat (z. B die in den
meisten westeuropiischen Lindern eingehobene Steue:

"y Zu einer Diskussion der Transport- und Umweltverbrauchsintensitit untirschiedlicher Standonstrategicn siche Prehi (1991)
) Bis zum fahr 2000 wird z B bercits mit gingr Verzchnfachung des Qse-West-Verkehios durch Qeutschland gerechnet ( v nchasisnacde 1991 siehe die Prognose

der Prognos AG fir Europa — EG-Konunission, 1989)

Yy Nach Prarten (1988) ist fiir das Wirksumwerden aller Arten von Economies of Scale die Ausweitung des Handels notwendige Voraussetzung und auch die Wepr
hewerbsintensivierung — die zweite Hauptursache der positisen Binnenmarkteffekie — basiert {iberwiegend darauf

") Ergebnis der Makroanalyse von Catinar — Donm — Ialianer (1988)

) [The development of the (transport) sector will be sustainuble if and only # transport and environment policies are better integrated This impliss some contain-

ment of the growth of traffic demand particularly for road transport

7038
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auf Kohlendioxidemissionen und Kraftsioffverbrauch)'®)
bewirken nicht nur Substitutionseffekte zwischen den un-
terschiedlich betrotfenen Verkehrstrigern, sondern auch
zwischen dem Verkehr insgesamt und allen anderen Gii-
tern und Dienstleistungen Damit bremsen sie den Zu-
wachs der Verkehrsnachfrage Mit einem um 1 Prozent-
punkt {+ 1% statt der implizierten + 2% pro Jahr) gebrem-
sten Verkehrswachstum wiirden die gesamien Abgase (bel
gegebener Technologie) bis zum Jahre 2030 um ein Drittel
bis ein Viertel veiringert (relativ zu einem Basisszenario;
Walsh, in OECD — ECMT, 1990}

Die Wittschaftspolitik kann ein solches Umweltziel
entweder vorgeben(z. B die CO,-Emissionen in der gesam-
ten EG bis 2000 auf dem Niveau von 1990 zu stabilisieren,
Déanemark und die BRD streben sogar eine Reduktion um
20% bzw 25% bis 2005 an; FG-Kommission, 19913 und da-

Daé ufﬁ\ﬁel.tp.o.litiséhe -.Inst.r&.ment-der. Auﬂageﬁ (Nor}nen und .

Standards) ist umwe[tokonomlsch nicht nur mit einigen.

-Mangein behaftet {u. a. feh!t der Anreiz zur Unterschre:tung :.'

der Norm), es ist.— allem —_— auch ungeeignet, ein
: angestrehtes Gesamtmveau an Umwe!tschutz bzw :
" “.verschmutzung zu erreichen: Die Erfilllung einzelner

soecoginen Anstleg der Zahl von Verursachern oder -
: verursachenden Tatsachen (mehr Lkw, mehr Fahrzeug- -
. Kilometer) kompensnert werden. Andere Instrumente, z; B

fiexlbler eingesetzt werden, um das. .
Gesamtemnssnonsmveau u stab1|151eren oder zu senken}.

. : Standards (Schadsioffe je km) konnen jederzelt durch " -

'__'Steuem ‘oder .ailch handelbare Rechte, konnen hier:

raus die notwendigen MaBnahmen (technische Verbesse-
rungen, Steuern u 4 ) ableiten, oder sie kann versuchen,
die etwa aus dem Verkehrsbereich externalisieiten Kosten
abzuschitzen und dann eine Steuer so bemessen, dall diese
Kosten internalisiert, also vom Verursacher getragen wer-
den {Grenzkosten) Allerdings besteht eine Versuchung,
solche Steuern eher zaghaft und in kleinen Schritten ein-
zufithren, da dies politisch leichter durchsetzbar scheint
Auch primir fiskalische Motive anstelle von Umweltmoli-
ven tendieten zu einer zu geringen Bemessung, sodaB das
Umweltziel nicht erreicht wird (OECD, 1991C, § 11} Im
Hinblick auf die Umweltdkonomie ist daraul hinzuwei-
sen, daB erstens die vom Verkehr externalisierien Kosten
ziemlich hoch sein diirften’’) und dall zweitens aufgrund
der eher geringen durchschnittlichen Preiselastizitdt der
Nachfrage nur sehr deutliche Signale das Verhalten in eine
Richtung beeinflussen kénnen, die die Fehlallokation det
Ressourcen tatsichlich kotrigiett') Eine damit verbunde-

ne Verringerung des Giiterverkehrswachstums konnte die
Frage nach Grenzen des Wachstums aufwerfen [n diesem
Zusammenhang mubB betont werden, daB primér das
Wachstum der Dienstleistung Transport gebremst wurde
und nicht das Wachstum der Voelkswirtschaft insgesamt
und des Wohlstands. Im Gegenteil, mit der Steigerung der
Okonomischen Effizienz der Ressourcenverwendung
durch die Internalisierung externer Effekte nimmt der
Wohlstand zu Dadurch verringern sich umweltbedingte
Gesundheitsschiden, Unfallkosten u a ; alierdings diirfen
diese auch nicht mehr als den Wohlstand {das BIP) erhg-
hend, sondern als ihn vermindernd gewertet werden

Die Substitution umweltschiddlicherer durch umwelt-
freundlichere Tétigkeiten infolge der kostengerechten Be-
steuerung kann als ein ,erwiinschter Strukturwandel” an-
gesehen werden (weniger Transport, Zunahme weniget
umweliverbrauchsintensiver Giiter). Da der Transport
eine abgeleitete Dienstleistung ist, ergibt sich ein weiterer
Struktuteffekt aus der Anregung zum Ubergang zu weni-
ger transpoitiniensiven Produktionsstrukturen und Stand-
ortentscheidungen: zu mehr (umweltfreundlichen) Lager
statt {umweltbelastender) Just-in-time-Transporte (GEOQ
Wissen 1991, Fandel — Frangois, 1989}, zu weniger trans-
portintensiven Standort- und Zulieterstiukturen, zu flexi-
bler Automation in kleineren Einheiten anstatt standardi-
sierter Massenproduktion (Pichl, 1991)

Jede dieser Strukturverdnderungen verbessert die dko-
nomische Effizienz des Ressourceneinsatzes. Je flexibler
die Stiukturdnderungen, umso geringer sind die Anpas-
sungskosten — hier liegt auch eine der méglichen Begrin-
dungen fiir Subventionen des Anpassungsprozesses

Verlagerungen des Transports von der Strafe auf die
Schiene senken ebentalls die Emissionen (bei gegebenen
technischen Standards und gegebenem Transportzu-
wachs), aber auch hier sind — gleich den technischen
Standards — die Mdaglichkeiten eingeschrinkt. Im Hin-
blick auf die Kosten setzt der break-even point die Grenze:
Kombinierter Transport technet sich erst (ibet eine Entfer-
nung von mindestens 500 km, jedoch ist die haufigste Di-
stanz unter 200 km (Group Transport 2000 Plus, 1990).
Wiitden jedem Verkehrstidger die von ihm verursachten
Kosten (auch die Umweltkosten) angelastet, so wilirde sich
diese Gienze nach unten verschieben und der Transport
auf der Schiene daher bereits auf geringeren Distanzen
1entabel werden Auch effizienz- und gualitidtssteigernde
MalBnahmen der Bahn wirken in dieselbe Richtung. (Eine
Anlastung auch der Umwelt- und der gesamten Wegeko-
sten wiirde jedoch nicht nur den ,modal spli™ dndern,
sondern das Verkehisvolumen insgesamt — aufgrund er-

"} Nur erginzend zu solchen ver- und/oder gebrauchsabhiingigen Steuern, die eine verstirkte Nutzung der Fabrzeuge stimulicren sind Abgaben auf den Erwerb
oder Besitz eines Kfz sinnvoll. Fiir mobile Emissionsquellen wic den Verkehr sind Emissionssteuern schwer administrierbar, [nputsteuern kdanen substitutiv ver-
wendet werden Handelbare Verfilgungsrechic sind ebenfalls nicht zu emplehlen wenn die Auswahl der Verursacher™ und der Gpfer” umfangreich ist (QECD
1991C. § 31)

") Per Giiterverkehr tiiigt sogar nur etwa zwei Drittel der (betriebswinschaftlichen) Wegekosten (Rothengarter, 1990 8. 166, Tickhy 1989 S 12 Riedel 1989 S 55)
Er miiBte jedoch zusdtzlich auch fir dic externen (volkswirtschaftlichen) Kosten dic er verursacht, aufkommen Schilzungen [iir diese Kosten streuen breit — je
nach Land Autor und verwendeter Methode zwischen 0 3% und 1 4% des BIP fiir Luftserschmutzung, Lirm und Unfilie (gerechnet fir den Lkw-Verkehr) Wiirde
man diese Kosten {die selbst nur Teile der Umweltbelastungen erfassen) ebenso wie die gesamten Wegekosten dem Lkw-Verkehr anlasten, so wiirden sich die
Transportkosten deutlich erhéhen {+ 14% bis +90% je nuch Annahmen) (Einc nach Pigon oplimale Steuer wiirde eine Bemessung an den Grenzkosten erfordern
Meist st aHerdings dic Grenzkostenkuryve nicht bekannt ) Legt man etwa den Treibsteffverbrauch der Bemessung zugrunde, so miiBte sich dieser — mit cirem An-
teil an den Gesam[kosian von 20% und in Abhiingigkeit von der Preiselastizitit der Nachfrage — durch die Besteuerung vervielfachen. um wenigstens die wichtig-
sten externen Kosten sowie die Wegekesten zu internalisieren. Es witre daher zu empfehlen, die Steuer nicht nur am Treibstoffs erbrauch allein zu bemessen Die
Erhdhung des Satzes einer bereits wirksamen Steuer verursucht allerdings geringere Transaktionskoesten

'y Das ist das Ergebnis einer Untersuchung der Auswirkungen von Umweltsienern auf den StraBentransport des Helsinki Research Instituie for Business Admi-
nistrarion (1991; vel. Cernenka. 1990) Eine von der EG-Kommission vorgeschlagene schrittweise Erhohung des Dieselpreises um 11% bis zum JTahr 2000 wiirde die
negativen externen Effekte nicht abdecken ist jedoch ein Schritt in die richtige Richtung (EG-Kommission 1991)
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hohter Kosten -— reduzieren ) Subventionen relativ um-
weltvertrdglicher Verkehrstriger sind im Sinn der Um-
weltokonomie kontraproduktiv'®), wenn sie nicht mit dex
Besteuerung der umweltbelastenderen Verkehrstriger ein-
bergehen: Zwar verdndern solche Subventicnen den ,,mo-
dal split” in die gewiinschte Richtung, sie exhshen jedoch
zugleich das Gesamtverkehrsaufkommen, da — anstelle
einer vollen Kostenanlastung {Internalisierung externer
Effekte und der gesamten Wegekosten) — zusitzliche Ko-
sten externalisiert werden und dadurch die Allokation der
Ressourcen zusiitzlich verzerrt wird Eine Subventionie-
rung z. B des kombinierten Verkehrs auf der Schiene zu
Beschleunigung des Strukturwandels st nu1 gemeinsam
mit einer Besteuerung des Gilitettrtansports auf der Stiale
umweltdkonomisch rational, da nur dadurch das Gesamt-
ziel einer Stabilisierung oder Verringerung der Umwelt-
schadigung erreicht werden kann, ohne weitere Kosten an
die Geselischaft zu externalisieren®).

Eine umtangreiche Verfagerung des Stiallengiitertrans-
poits aut die Schiene dilifte fiir das gegebene (oder duich
Subventionen zusitzlich beschleunigte) Transportwachs-
tum guBerdem neue Kapazititsprobleme im Schienen-
transport autwerfen Berechnungen fiir die Schweiz ciga-
ben, daB die gepiante Neue-Eisenbahn-Alpen-Transversale
(NEAT) mit den Zuwachsraten im Giiterverkehr von det-
zeit 2.5% pro Jahr bereits nach 32 Jahren ausgelastet wire,
die niiciiste NEAT dann nach weiteien 18 Jahien, die drit-
te nach 13 Jahren usw {(Romann, 1987)°)

Eine Kombination aller wirischafispolitischen Instru-
mente (Festsetzen technischer Normen, Vertingerung des
Vetkehtswachstums und Anderung des modal split durch
Anlastung der externen Kosten — mit Besteuerung oder
dem Handel von Umweltrechten — eventuell verbunden
mit einer Forderung des umweltfreundlicheien Verkehrs-
tragers) diifte am ehesten geeignet sein, die angestrebte
Verringerung det Umweltbelastung duich den Verkehr zu
erreichen. In allen drei Bereichen gibt es europaweit be-
reits erste Ansiitze (Normen fur Schadstoff- und Lirm-
emissionen von Lkw, Ausbau des kombinierten Verkehrs,
Besteuerung des Treibstoffs, der geleisteten Fahrzeug-km
und/cder der Emissionen: siehe dazu die jiingste Initiative
— die erste dieset Att — der EG-Kommission zu einer ge-
nerellen kombinierten Besteuerung der CO,-Emissionen
und des Energieverbrauchs), die — besonders im Bereich
der Anderung des ,modal split“ und der generellen Ko-
stenanlastung — ausgebaut werden miissen, wenn das Ziel
der Stabilisierung oder Verbesserung der Umweltqualitét
erreicht werden soll
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