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Neutralisierung der sozialen
Kosten des StraBlenverkehrs

ie Diskussion iiber die so-

zialen Kosten im Verkehr

entziindete sich bereits En-
de der zwanziger Jahre an der wett-
bewerbsverzerrenden unterschiedli-
chen Deckung der Wegekosten im
Giterverkelhir auf Schiene, StiaBe
und WasserstraBe (Dreskornfeld,
1969}, Daraus entwickelte sich eine
in periodischen Abstinden aufflam-
mende ,Wegekostendebatte™ Beteits
in den funfziger lahren wurde gefor-
dert, daB neben den Wegekosten
auch andere . volkswirtschaftliche®

Neulralisierung sozialer
Kosten durch staatliche
Intervention

im tolgenden wird in Anileh-
nung an die anglo-amerikanische Li-
teratur unterschieden zwischen pri-
vaten und sozialen Kosten des Stra-
Benverkehis.

Die privaten Kosten werden vom
Kiz-Besitzer direkt getragen und lei-

Kosten des Verkehrs, wie Unfall-
und Umweltkosten, von den Verur-
sachern zu tragen seien (Kapp, 1958) Die verschitfte Um-
weltproblematik und die beabsichtigte Tiberalisierung des
Veikehtsmarkies im EG-Binnenmarkt haben in den letz-
ten Jahren das Problem der sozialen Kosten wieder aktua-
lisiert.

Die dsterreichische Verkehrspolitik beabsichtigt in den
neunziger lahren stirker aut .Kostenwahrheit im Ver-
keht* abzuzielen. Durch die Internalisieiung der externen
Kosten soll jene Voraussetzung geschaffen werden, unter
der .die freien Krifte am Verkehrsmarkt in Richtung des
volkswirtschaftlichen Optimums wirken® (Bundesministe-
rium fiir dffentliche Wirtschaft und Verkehs, 1990} Die EG
forciert zur Zeit eine ,Harmonisierung” der Lkw-Abgaben
{Steuern auf Diesetkrafistoff, Kraftfahrzeugsieuer), eine
Voraussetzung filr fairen Wettbewerb im liberalisierten
StraBengiiterverkehrsmarkt. Dazu wurde der Vorschlag
fiir eine ,Richtlinie des (Verkehtsminister-)Rates zur An-
lastung der Wegekosten an schwere Nutzfahizeuge™ geiin-
dert (Kommission der Europdischen Gemeinschaften,
1991} Die anderen sozialen Kosten des Lkw-Verkehis
(durch Unféille, Lirm und Lufiverschmutzung) kdnnen
vorerst mangels genaver Angaben liber die anzulastenden
Betrige noch nicht einbezogen werden.

Der vorliegende Beitrag untersucht, ob mit dem Kon-
zept der , Kostenwahrheit®, so wie es in Osterreich derzeit
zur Diskussion steht, die erhofften Wirkungen zu erzielen
sind, und beleuchtet verschiedene Moglichkeiten der In-
ternalisterung bzw Neutralisierung sozialer Kosten, die
gleichzeitig zur Losung der anstehenden Probleme des mo-
torisierten Straflenverkehrs beitragen kdnnten
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ten sich von Maiktpreisen ab. Sie
bestehen aus den Awusgaben fii1
Krattfahrzeuge {Anschaffungen, Reparaturen, Versiche-
rungen, Treibstoft usw ), .

Die soziglen Kosten (exteine Kosten, volkswirtschaftli-
che Kosten), die das Autofahren verursacht, trigt die Ge-
sellschaft. Es sind dies Kosten von StraBenbau und -erhal-
tung, StraBenaufsicht, Personenschiden nach Veikehrsun-
fillen, soweit sie nicht durch Kfz-Haftpflicht- und Insas-
senversicherungen gedeckt sind, Umweltschiaden duich
Abgase, Lirm, Landschaftsbeeintidichtigung, Bodenversie-
gelung usw. Mangels entsprechender Mirkte stenern die-
sen Bereich keine Preismechanismen Staukosten in Form
von vetlorener Zeit und versdumten Terminen treffen
zwat hauptsichlich nur die Autofahrer im Kollektiv. So-
weit Staukosten vor Fahitantritt feststehen, wird sie der
Autofahrer in seine Entscheidung einbeziehen Allerdings
ist das Entscheidungskriiterium ,Stauzeit® odkonomisch
dhnlich suboptimal wie das Kriterium ,,Wartezeit in der
Schiange” bei der Verteilung knapper Waren Ein GroBteil
detr Staus ist auflerdem nicht voraussehbat und witd von
einzelnen Autofahrern ausgelost (Unfille, Pannen, veilo-
renes Ladegut), die die verursachten Staukosten nicht tra-
gen So gesehen kénnen die Stavkosten zu den sozialen
Kosten gerechnet werden.

Die privaten Kosten belasten den Verursacher unmit-
telbar, dementsprechend trifft er seine Entscheidungen.
Die sozialen Kosten werden dem Verursacher dagegen nur
zum geringsten Teil und nur indirekt iber héhere Steuern,
Sozialversicherungsabgaben u a. aufgelastet. Daher ist er
wenig motiviert, zur Kostensenkung beizutragen, obschon
dies zum Teil von der Gesellschaft heftig gefordert wird
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(vor allem die Verringerung der Unfall, Umwelt- und
Staukosten)

Das Problem der sozialen Kosten spielt eine wichtige
Relle in der necklassischen Theotie der elfizienten Res-
sourcenallokation bei dezentralen Entscheidungen ( Schlie-
per, 1980). Werden die externen Kosten vom Produzenten
oder Konsumenien nicht getragen, so verzerrt dies den
Wettbewerb und hat letzlich gesamtwirtschaftlich betrach-
tet suboptimale Entscheidungen zur Folge Das geforderte
Pareto-optimale Konkurienzgleichgewicht 146t sich hei-
stellen, wenn die sozialen Kosten neutralisiert werden
Dies kann durch staatliche Interventionen oder duich pri-
vate Vereinbarungen geschehen

FPrivate Vereinbarungen im Sinne von Coase (1960)
spielen im Stralenverkehr eine 1elativ geringe Rolle Zum
Teil werden Verhandlungslésungen zwischen privaten Ge-
schidigten und der &ffentlichen StraBenverwaltung ange-
strebt. So kdnnte z B die Fiage, ob larmgeschidigte An-
rainer abzusiedeln und entsprechend zu entschidigen sind
oder aufwendige Larmschutzbauten zu errichten sind, im
Sinne einer Minimierung der sozialen Kosten durch Ver-
handlungen geldst werden

Staatliche Interventionen erfolgen iiber Abgaben (z. B
Kraftfahrzeugstener, Mineraldlsteuer) in der Hoéhe dex
verursachten Schiden {(im Sinne von Pigou, 1930) oder
Auflagen (Standards fiir hochstznlissige Lirm- und Schad-
stoffemissionen, Sicherheitsnormen fiir Fahrzeugbau und
-ausriistunigen). Zur Neutralisierung von Umweltkosten
des motorisierten StraBBenverkehrs ist zumeist eine kombi-
nierte Anwendung von Abgaben und Auflagen zielfiih-
rend. So bilden z. B emissionsbhezogene Abgaben einen
stindigen 6konomischen Anteiz, die Emissionswerte iiber
die gesetzlichen Standards hinaus zu verringein

Wegekostenrechnungen und ihre
Erginzungen

Die uispriinglichen Konzepte fiit Wegekostenrechnun-
gen wollten aufzeigen, wieviel von den Gesamtkosten der
verschiedenen Verkehiswege durch Beitrige der Benutzer
abgedeckt wird Als Wegekostenbeitrdge des StiaBenver-
kehrs wurden Sondeistevern wie die Kraftfahrzeugsteuer
und Treibstoffabgaben anerkannt, obschon diese ur-
spriinglich nicht als solche gedacht waren. Die wissen-
schaftliche Diskussion entziindete sich an den Fragen, ob
eine Einnahmen-Ausgaben-Rechnung oder eine Kapital-
rechnung zugrundegelegt werden soll, welche Wegekosten-
anteile auf ,veikehrsftemde Funktionen entfallen bzw.
nicht dem Kfz-Verkehr anzulasten sind, wie hoch die Ka-
pitalverzinsung anzunehmen ist oder welche Kfz-Abgaben
Wegekostenbeitriige sind

SchlieBlich wurde auch versucht, die Wegekostenrech-

nung zu kategorisierten — also nach Benutzergiuppen
{Pkw, Lkw leicht, Lkw schwer, auslindische Fahrzeuge)
aufzugliedern

Die Ergebnisse der Rechenwerke dienen in erster Linie
als Argumentationsbasis fiir oder gegen eine hohere Be-
steuerung des Kiz-Verkehrs. In der Schweiz fithrt das Eid-
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gendssische Statistische Amt seit 1959 eine Amtliche Stra-
Benrechnung (Meyer, 1976). In der Bundestepublik
Deutschland eistellte die Arbeitsginppe Wegekosten im
Bundesverkehrsministerium (1969) einen methodischen
Ansatz, die Berechnungen werden laufend vom Deutschen
Institut fiir Wirtschaftsforschung (Berlin) durchgef{ihst
Sowohl die Schweizer als auch die deutsche Wegekosten-
rechnung liefern eine Kapitalrechnung und eine Einnah-
men-Ausgaben-Rechnung Flir die verkehrspolitische Re-
levanz dieser Rechnungen ist bezeichnend, daB die stindig
ausgewiesene startke Unterdeckung der Wegekosten im
Schwerverkehsr {z. B Satteleinheiten BRD: 1987 Wegeko-
stendeckungsgrad 54,2%; Enderlein — Kunert, 1990) bisher
keine adiquate Anhebung der Abgaben filir Schwerfaht-
zeuge bewitkt hat

In Jsterreich gab es mehrere Ansitze fiir eine Wegeko-
stenrechnung (Hassler, 1937, Kohlhauser, 1961, Fanil,
1966). Die Bemithungen, im Rahmen des Vetkehrskon-
zepts 1968 eine ,amtliche® Wegekosteniechnung einzu-
richten, hatien keinen nachhaltigen Frfolg Die aktuelle
Diskussion geht um den Ausbau der Wegekostenrechnung
zu etner ,volkswirtschaftlichen® Kostentechnung der Ver-
kehrstriger, die auch Unfall- und Umweltkosten einbe-
zieht Das Hauptproblem liegt hier in der Bewertung der
Kosten; Studien dariiber gaben die EG und verschiedene
euiopdischen Regierungen bereits Antang der siebziger
Tahre in Auftrag (Moosimayer, 1975) Allein die Kosten der
Luftverschmutzung erreichen in den westlichen Industrie-
lindern zwischen 0,07% und 0,5% des BIP {Quiner, 1988)
Einen Versuch, aus den fiir die BRD verliegenden Kosten-
schitzungen auf die Situation in Osterreich zn schlieBen,
untetnahm Tichy (0. 1)

Berechnungen Uber die sozialen Kosten des Kfz-Ver-
kehrs und ihre Deckung durch anrechenbare Sonderabga-
ben erleichtern die Argumentation um die Festlegung der
Abgabensitze Fiir einzelne Kfz-Kategoiien lassen sich
durchschnittliche soziale Kosten pro Fahrzeug-Kilometer,
Personen-Kilometer oder Netto-Tonnenkilometer errech-
nen und mit entsprechenden Wertten alternativer Ver-
kehrstrdger vergleichen Daraus kdnnen Schliisse {iber die
relative , Kostenglinstigkeit® (einschlieBlich de: sozialen
Kosten) von Verkehrsmitteln gezogen werden

Eine Bemessung der Kfz-Abgaben nach den durch-
schnittlichen sozialen Kosten wilrde aber den Anspriichen
der Pareto-Optimalitit eines Konkuirenzgleichgewichtes
nicht entsprechen Dies wird nur erreicht, wenn die Preise
substituierbarer Verkehrsleistungen zueinander im glei-
chen Verhalinis stehen wie die zugehdrigen Grenzkosten.
Im Sinne de:r Wohlfahrtsdkonomie kidme es bel gegebe-
nem Verkehrsangebot zu einer ,schlechten Wahl®, wenn
nicht die Grienzkosten, sondern die durchschnittlichen
Kosten die Hohe der Preise (Abgaben) bestimmen ( Hamm
— De Waele, 1965). Dies gilt insbesondere fiir die Wegeko-
sten. Die Grenzkosten und Duichschnitiskosten emis-
stonsbezogener Umweltkosten kdnnte man hingegen
gleichsetzen Die Wege- und Lirmkosten und insbesonde-
re die Staukosten (die in den Konzepten der Gesamtko-
stentechnungen nicht berticksichtigt sind) sind auBerdem
in hohem MabBe abhingig vom Ort nnd Zeitpunki der Stra-
Benbeniitzung, die Anrechnung von fiir das Staatsgebiet
einheitlichen Kosten bringt hier nicht die gewiinschten
Lenkungsetfekte
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Abgaben und Standards zur
Neutralisierung sozialer Kosten

Ein System der Internalisierung sozialer Kosten, das
den Verkehrsteilnehmer filr jede Entscheidung laufend
{iber seine Gienzkostenpreise informiert und ihm diese
verrechnet, erscheint kaum realisierbar. Fiir die Stauko-
sten gibt es bereits gewisse Ansitze, iiber Marktmechanis-
men die Pieise zu finden Hauptzielrichtung der staatli-
chen Interventionen zur Neutralisierung der Kosten von
Unfall- und Umweltschiden sollte die Senkung dieser Ko-
sten sein. Dazu dienen staatliche Auflagen und Abgaben
Die Verschirfung technischer Standaids fiir Fahizeuge
verteuert ihre Anschatfung und ihren Betiieb, erhdht da-
mit die privaten Kosten, verringert aber gleichzeitig die so-
zialen Kosten. Abgaben sollten so dimensioniert sein, daf
sie einen stdndigen starken Anreiz zur Senkung der sozia-
len Kosten ergeben.

Die sozialen Kosten des StraBenverkehrs sind ein recht
kompiexes Problem So beriihit z B eine aul die Interna-
listerung der Wegekosten abzielende Treibstoffabgabe
auch alle anderen sozialen Kosten (Kasten ,,Neutralisie-
rung sozialer Kosten durch Abgaben und Auflagen™) Im
folgenden werden Mehifachwirtkungen angefithit

Wegekosten

Die Grenzkosten der StraBenbeniitzung resultieren aus
der vom Fahrzeug verursachten Straflenzerstéiung und
den Kosten von Kapazititsengpdssen, die zunéchst Stauko-
sten, in der Folge Kosten des Baus und des Betriebs der fiir
den zusitzlichen Verkehr notwendigen Strallenfliche ver-
ursachen

Solange also eine Strafle nicht vollstindig ausgelastet
ist, richtet sich der Benutzerpreis nur nach den Grenzko-
sten der Abniitzung Hotelling (zitiert nach Hamm —
De Waele, 1965) verdeutlicht die Zusammenhiinge am Bei-
spiel einer Briicke: .Eine abgabenfiete Briicke hat die glei-
chen Baukosten wie eine abgabenpflichtige Briicke und
verursacht niedrigere Betriebskosten; aber die Volkswirt-
schaft, die die Kosten in irgendeiner Weise bezahlen mubB,
hat einen weit gréBeren Nutzen von der Briicke, wenn sie
abgabenfrei ist, da sie in diesem Fall stitker benutzt wird
Erhebt man jedoch einen Bilickenzoll, auch wenn er nur
geringfiigig ist, so werden einige Leute Zeit und Geld auf
langeren, aber billigeren Umwegen verschwenden, und an-
dere werden vom Uberschreiten der Briicke abgehalten Je
héher der Briickenzoll ist, desio gréfer ist der Schaden,
der auf diese Weise angerichtet wird «

Erst wenn die Kapazitdt der Briicke ausgelastet ist,
miissen Beniitzungsabgaben eingehoben werden, um ihre
Okonomisch optimale Nutzung zu gewihrleisten Die Ab-
gabe miiBte so hoch sein, dall die Briicke den Verkehr
ohne Stauungen bewiltigt Ab einer gewissen Belastung
wird die VergidBerung der Briicke oder der Bau einer neu-
en Briicke volkswirtschaftlich sinnvoll sein Die Grenzko-
sten steigen mit den Baukosten sprunghaft an; wenn die
neue Biilickenkapazitdt aber bereitsteht, sinken die Grenz-
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kosten wieder auf Null; ein Briickenzoll wire erst wieder
mit der Vollauslastung einzufiihren Das preispolitische
Problem, wie man fixe Infrastiukturkosten den Straflenbe-
nutzern anlastet, ist in der wissenschaftlichen Literatur
nicht eindeutig geldst (Hamm — De Waele, 1965) Im fol-
genden werden diese Fixkosten als FVorhaltekosten be-
trachtet, die iiber fixe Beitréiige aller StraBenbenutzer zu
finanzieren sind In der Vergangenheit bildeten die Voi-
haltekosten den grofiten Teil der Wegekosten, mit dem
Riickgang des Stralenausbaus verlieren sie aber an Bedeu-
tung

Die vorliegende Arbeit untersucht, welche Abgaben
und Auflagen zur Neutralisierung der Wegekosten beitra-
gen kénnen. Dabei geht es sowohl um die Abdeckung der
Vorhaltekosten als auch der StraBenabniitzung. Das Pro-
blem der Staukosten wird gesondert behandelt

Vorhaltekosten

Wenn ein Kraftfahrer eine voll ausgelastete StraBe be-
fahrt, verstiirkt er die Notwendigkeit, die vorgehaltenen
Stralenkapazititen zu vergréferen. Da jeder Kraftfahrer
ein potentieller  Kapazitdtsvollauslaster™ ist, hat er die
Vorhaltekosten (gesamte Wegekosten abziiglich der Ab-
niitzungskosten), unabhingig von seinen Fahileistungen,
mitzutiagen. Die vorgehaltenen StraBenkapazititen rich-
ten sich nach der hochsten Verkehrsdichte, die Kostenauf-
teilung ergibt sich aus dem Flichen- und Zeitliickenbedaif
(AuBenmaBe, moégliche Fahirtgeschwindigkeit insbhesonde-
re auf Steigungen) StraBen und Briicken sind auBerdem
nach dem héchstzulissigen Fahrzeuggewicht zu dimensio-
nieren — ein Kostenfaktor, der ebenfalls bei der Bemes-
sung der fahrzeugspezifischen Abgaben zu berticksichti-
gen 18t

Das Problem der Neutralisietung ven Vorhaltekosten
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145t sich demnach mit fixen Abgaben fiir die Fahrzeughal-
tung oder den Fahizeugerwerb ldsen, die von Fahrzeug-
oréBe und Hochstgewicht abhiingig sind

In Osterreich wetden fixe Kfz-Abgaben in Form det
Kraftfahrzeugsteuer, des Stralenverkehrsbeitiags und seit
1. Janner 1992 einer Zulassungsabgabe (,Normverbrauchs-
abgabe“) eingehoben Die Kraftfahrzeugsteuer brachte
1990 Einnahmen von 6,2 Mid S Urspriinglich als , Lu-
xussteuer” auf Pkw und Motortdder eingefiihit, mimmt sie,
entsprechend einer unferstellten finanziellen Leistungsti-
higkeit der Fahrzeugbesitzer, mit der HubraumgroBe pro-
gressiv zu. Ab Oktober 1992 soll die Staffelung nach de:
Motorleisiung erfolgen. Die Steuersdtze tiir Nutzfahizeuge
{Autobusse und Lkw) sind vergleichsweise niedrig Damit
erfiillt die Kiaftfahrzeugsteuer nicht die Anforderungen
einer Vorhalteabgabe Die wenig kostenaddquate Hohe der
Krafttahrzeugsteuer fiir Lkw wird zum Teil durch den
Strafenverkehrsbeitrag ausgeglichen Dieser wurde 1978
eingefiihrt und sollte die Wettbewerbsposition der Bahn
im Giiterverkehr verbessern. 1990 etreichten die Einnah-
men 3,1 Mrd. 8. Die Steuver gilt {iir Lkw und Anhinger mit
mehr als 5 t hdchstzulissiger Nutzlast, die pauschalen Sét-
ze fiit Fahizeuge iiber 8t Nutzlast sind doppelt so hoch
wie flir leichtere Fahrzenge Die Abgabe fiir auslindische
Fahrzeuge betrigt 0,35 S je t Nutzlast und in Osterreich
gefahrenen Kilometer, die fiir inlindische Fahizeuge gel-
tende Monatspauschale bildet aber die Obergrenze der Ab-
gabenhdhe Seit 1 Tdnner 1992 witd der Kauf fabtiksneuer
Pkw mit einer Nosmverbrauchsabgabe belastet, gleichzeitig
wurde der Umsatzsteuersatz von 32% auf 20% gesenkt. Die
Normverbrauchsabgabe wird nicht nach Kriterien von
Vorhaltekosten, sondern von Umweltkosten gestaffelt {sie-
he dazu weiter unten, ,,Umweltkosten™) Maut- und Park-
gebiithren lieBen sich nach Vorhaltekosten dimensionieren
In erster Linie sollten diese Abgaben aber zur Internalisie-
rung der Staukosten dienen.

Eine Senkung von Vorhaltekosten wire iiber kraftfahi-
zeugiechtliche Normen fiit Fahizeugabmessungen und -ge-
wichte moglich Eine Herabsetzung der Normen wiirde
woh! Strafienbaukosten {gevingere Straffenbieite, Tunnel-
profile, Briickendimensionierungen) ersparen, private Ko-
sten des Straflentransports und zum Teil Umweltkosten
aber erhdhen

Abniitzungskosten

Die modern ausgebauten StraBlen zerstort, abgesehen
von Alterungsprozessen und Witterungseintliissen, haupt-
sichlich der Schwerverkehr Die Abniitzungskosten richten
sich nach Gesamtgewicht und Achszahl der Fahizeuge
Die Zzistdrungskraft und damit die Grenzkosten der Stia-
Benbeniitzung steigen mit der dritten Potenz der Achslast
(Small — Winston — Fvans, 1988). Eine Neutralisierung
der Abniitzungskosten der Schwerfahrzeuge (Lkw und An-
hinger, Busse) wire durch Kilometer-Abgaben, die nach
hochstzuldssigen Achslasten bemessen weiden, und durch
die Herabsetzung der Gewichtsnormen méglich. In Oster-
reich verursachen auch Pkw mit Spike-Reifen erhebliche
Fahrbahnschiden (Spurrillen) Hier kdnnten die Grenzko-
sten iiber eine Spike-Beniitzungsabgabe neutralisiert wer-
den. Dazu wiirde sich eine kostenpflichtige Spike-Vignette
anbieten
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Staukosten

Staukosten resultieren sowoht aus der ,iiblichen®
Uberlastung von StraBen (wihrend der tiglichen StoBzei-
ten in Ballungszentren, Wochenend- und Utrlaubsver-
kehrsspitzen) als auch aus besonderen Ereignissen, wie
StraBenreparaturarbeiten, Fahrzeugpannen, Verkehisun-
fallen usw. De1 laufende Zuwachs im Kiz-Verkehr und der
Riickgang im StraBenbau {Puwein, 1991A) lassen stark
steigende Staukosten erwarten. Bereits jetzt entfdllt der
weitaus gréfbte Teil der sozialen Kosten des Straflenver-
kehis in Ballungsidumen auf die Stankosten (Newbery,
1990)

Das ,notmale” Stauproblem entspricht dem klassi-
schen Beispiel detr ,,T1ag6die der Allmende™:

Die StraBe witd als dffentliches Gut angeboten, die Ver-
kehisdichte nimmt solange zu, bis der Verkehr zum Still-
stand kommt und der Nutzwert der Stiallen gleich Null
ist. Tatséichlich hat eine ausgelastete StraPe fiir den Kfz-
Verkeht keine der wesentlichen Eigenschaften eines 6f-
fentlichen Gutes, denn es besteht weder
— Nichtrivalitit um die Verkehistliche zwischen den

Kiaftfahrern noch sind
— die Kosten, zu denen Krafifahrer von der Strallenbe-

nitzung ausgeschlossen werden kénnen, unverhiltnis-

miiBig hoch.

Die StraBen sind demnach ein privates Gut (im 6ffent-
lichen Besitz), dessen dkonomisch optimale Nutzung tiber
Marktpreise gestenert werden kénnte. Freilich kdnnen so-
ziale und siedlungspolitische Zielsetzungen zusitzlich
auch andere Regulative erfordern. Derzeit wird der Wett-
bewerh um die knappe Vetkehistliche nicht itber Markt-
mechanismen, sondern {iber Staukosten gesteuert: Kraft-
fahrer, fiir die Zeitverluste bzw versiumte Termine hohe,
nicht tiberwilzbare Kosten verursachen, scheiden aus der
Konkurienz aus. In Weltstidten mit stindiger Verkehis-
iiberlasitung etwa f{ibersiedeln Fithrungskrifte, Arzte,
Rechtsanwillte u a von Voiroiten mit hohet Wohngualitét
in eine zentrale Lage nahe ihrer Arbeitsstitte (Biitos in det
Innenstadt, Krankenh#user, Gerichtsgebiude 1 a ). Staat-
liche Interventionen zur Edsung des Stauproblems treffen
meist den Giiterverkehr: An Sonn- und Feiertagen sowie
fiir {iberlastete StraBen withrend der tiglichen StoBzeiten
werden Fahiverbote verhingt

Auf den stautriichtigen StraBen verbleiben Kraftfahres
mit geringen Zeitkosten bzw solche, die die Stauzeit pro-
duktiv (mit Autotelefon, PC u. a) oder konsumptiv (Ra-
sieren, Frtihstiicken, Unterhaltungselektiontk, Weiterbil-
dung) gut niitzen kénnen und wollen Dieser gesamtwirt-
schaftlich wenig wiinschenswerten Entwicklung kann
durch technische Mallnahmen, Abgaben und Auflagen
entgegengetreten werden Rechtzeitige Information und
elektronische Leitsysteme kdnnten Staus verringern. Auf
regelmiBig tiberlasteten StiaBen 18Bt sich der Verkehr
itber Beniitzungsgebiihren, die der Verkehrsdichte ange-
paBit sind, stenern {Road Pricing). Mit Road Pricing befal-
ten sich Okonomen der USA bereits in den fiinfziger Jah-
ren (Beckmann — McGuire — Winston, 1956, Walters,
1961). Besonders problematisch war die Mauteinhebung,
die zusdtzliche Stau- und hohe Verwaltungskosien verur-
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sacht Nach iiber drei Jahizehnten wissenschaftlicher Dis-
kussion wurde Road Pricing in den letzten Tahren mitiels
elekironischer Zihl- und Abbuchungseinrichtungen er-
folgreich angewendet (Dawson — Catling, 1986). Die Be-
mautung einzelner StiaBenzlge schafft zwar Platz fiir Ver-
keht mit hohem Nutzen bzw. hoher Zahlungskraft, dringt
aber Verkehr auf nicht bemautete Umfahrungsstrecken ab
und erhoht dort die Staukosten. Vor allem in Ballungszen-
tren, wo ein dichtes StraBennetz viele Umfahrungen er-
moglicht, miissen auch andere Lésungen gefunden wer-
den.

Als zentrales Steuerungselement bieten sich dffentliche
Parkpldtze an In der Innenstadt sollte die Zahl der Park-
plitze so ausgelegt sein, dalB die Kapazitit der Einfallstra-
Ben auch fiir den Verkehr zu den StoBzeiten ausreicht
Parkplitze miilten grundsitzlich kostenpflichtig sein, die
Hohe der Parkgebiihren ist so anzusetzen, dall immer freie
Parkplétze zur Vertfiigung stehen. Daraus ergibt sich eine
Abstufung der Gebithien nach Ort und Zeit Entsprechen-
de Beispiele finden sich beieits in vielen Stddten, die auch
Regelungen fiir Dauerparkplitze von Anrainern vorsehen
Eine , Parkplatzvermarktung® kbnnte ebenso die Staupro-
bleme aut den Zufahrten zu Freizeit- und lTourismuszen-
tren mildern. Voraussetzung fiir ein klagloses Funktionie-
ren dieser MaBnahme ist freilich eine rechtzeitige Info1-
mation potentieller Besucher iiber die voraussichtliche
Mietenhdhe des Parkplatzes. Finige werden dann viel-
leicht ein anderes Ziel wihlen oder mit einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel anteisen

Das Problem der stindigen StraBenitberlastung in Bal-
lungszentren mildein auch die Bindung der Kfz-Zulassung
an den Besitz eines Abstellplatzes sowie eine Limitierung
und &ffentliche Auslobung von Kfz-Fahrgenehmigungen
(wie z. B bereits in Singapur). Tageweise wechselnde
Fahrgenehmigungen iiir gerade und ungerade Kennzei-
chennummetn sind 6konomisch nicht optimal Indirekt
beeinfluBen alle Abgaben auf Haltung und Betiieb eines
Kraftfahrzeugs die Staukosten, da sie das Wachstum des
Kfz-Verkehrs insgesamt hemmen.

Neben den ,,normalen® Verkehrsstaus kann {iber Abga-
ben und Autlagen auch die Zahl der durch besondere Er-
eignisse verursachten Staus gesenkt werden. Staukosten in-
folge von Straflenreparaturarbeiten sind dhnlich zu neutra-
lisieren wie Abniitzungskosten (Abgaben fin Schwerfahi-
zeuge und Spikereifen) Das Pannenrisiko 146t sich tiber
strengere technische Uberpriifung der Fahrzeuge und Ab-
gaben fiir hidngengebliebene stauverursachende Fahrzeuge
vermindern Alle MaBnahmen, die das Unfallrisiko sen-
ken, verringern auch die Stanhiufigkeit.

Unfallkosten

In Osterreich ereigneten sich 1990 46.338 Stralenver-
kehrsunfdlle mit Personenschaden, verletzt wurden
60 650 Personen und getdtet 1 391 11,6% der Verungliick-
ten waren Auslinder Wihrend die Sachschiden aus-
schlieBlich private Kosten sind (beglichen durch Versiche-
rungen und Kfz-Besitzer), wird nur ein Teil der Personen-
schiden privat getragen Die Kfz-Versicherungen (Haft-
pflicht- und Insassenveisicherung) zahlien [98% rund
7 Mrd. § tir Schmerzensgeld (50% der Entschidigungen),
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Todhch Verungluckte im Straﬁen-'f

 Ubersiehe 1
verkehr 1989 L

Verkehrstote

Absclut Je Milk. Je Mrd.
Fahrzeuge Fahrzeug-
Kilometer
Osterreich 1402 374 348
Schweiz 905 238 -
B8RD 8213 245 187
Jugeskawien 4619 1.242 —
Schweden 204 230 142
UsSA 45 555 260 159

Q: UNO Statistics of Road Traffic Accidents in Europe New York 1981

Verdienstentgang, Regrefl der Sozialversicherung u a. aus
(laut Verband der Versichetungsunternehmen Oster-
reichs). Der durch die Sozialversicherung gedeckte Teil
der Personenschiden (Behandlungen, Krankenstandsgel-
der, Renten) — er ist den sozialen Kosten des Kiz-Ver-
kehrs zuzurechnen — erreicht vermutlich ein Vielfaches
davon Uber die Berechnung der Unfallkosten bestehen
seit Jahrzehnten methodische Auseinandersetzungen, die
Ergebnisse hingen von Annahmen iiber Fakioren wie den
Kostenwert” der Todesopfer und die Produktionsausfille
durch Erwerbsunfdhigkeit ab.

Das Ziel der Neutralisierung sozialer Kosten von Ver-
kehrsuntilien sollte in erster Linie die Senkung der Zahl
der Unfille und ihrer Auswirkungen sein. Pazu dienen
StraBenverkehrsordnung, Verkehrsiiberwachung, Strafgel-
der, Sicherheitsstandards fiir Fahrzeuge (z. B. versteifte
Fahrgastzellen, ABS-Bremsen) und Sicherheitseinrichtun-
gen im StraBennetz Wenngleich sich die 1elative Ver-
kehrssichetheit (Unfille mit Personenschiden in Relation
zum Kfz-Bestand oder zu den Fahrleistungen) in Oster-
reich wesentlich verbessert hat, besteht hier noch immer
ein grofler Aufholbedarf Schwedische oder Schweizer
LVerhiltnisse® wiirden die Zahl der Unfalltoten in Oster-
reich um mehr als ein Drittel senken, auch unter Beriick-
sichtigung des hohen Anteils des Auslinderverkehrs in
Osterreich (Ubersicht 1).

Eine Ausweitung der Kfz-Haftpflichtversicherung auf
den FEigenschaden der Unfallverursacher wiitde weitere
Unfallkosten internalisieren und die Sozialversicherungen
entlasten. Mit einem entsprechenden Bonus-Malus-System
sollte mehr Anieiz zu weniger 1iskanter Fahrweise ge-
schaffen werden.

Umweltkosten

Die Umweltkosten des StraBenverkehrs leiten sich aus
den emittierten Luftschadstoffen Kohlendioxid, Lirm,
Staub, Blei und Asbest ab, aus der Beeintrichtigung der
Landschaft durch den StraBenbau, der Bodenversiegelung,
der Salzstreuung, der Erzeugung und dem Vertiieb von
Treibstoften, der Erzeugung und Entscrgung von Kraft-
fahrzeugen u a. Die dem einzelnen Kraftfahrer anrechen-
baren Kosten der Umweltschiden hingen von Ot und
Zeitpunkt der Kfz-Beniitzung (Folgekosten der Land-
schaftsbeeintridchtigung durch StraBen, StraBenstreuung,
Staub- und LArmemissionen), Menge und Aist des ver-
brauchten Tieibstoffs, den Lirm- und Abgasemissionen
u a ab Die MaBnahmen soliten, dem Beispiel fiir Unfall-
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kosten folgend, vorwiegend aut eine Senkung der Umweli-
kosten abzielen.

Die Mineraldlsteuer konnte wohl als zentrale Umwel-
steuer  bezeichnet werden Mit Einnahmen von
19,6 Mrd. S war sie 1990 die weitaus ergiebigste Kfz-Abga-
be In Osterreich wuide sie 1931 gemeinsam mit der Kraft-
fahrzeugsteuer aus rein fiskalischen Griinden eingefiihrt
Ab 1950 wurde auch ein fiu den BundesstraBenbau zweck-
gebundener ,,.Bundeszuschlag zur Mineraldlsteuer®” einge-
hoben; damit sollten die Autofahrer die Wegekosten abgel-
ten. 1987 wurde die Zweckbindung aufgehoben Damit
kann die Mineialdlsteuer, unabhingig vom StraBenbau,
nach andeten Erfordernissen gestaltet werden

Eine Anhebung der Mineraldlsteer 16st viele kurz-
und Engerfristige Anpassungsprozesse aus, die den Treib-
stoffverbrauch senken:

— Verringerung der Fahrleistungen,

— treibstoffsparende Fahiweise,

— Anschaffung von Fahizeugen mit geringetem Treib-
stoffverbrauch,

— Entwicklung von treibstoffsparenden Verkehrstechni-
ken {Kraftfahrzeuge und Verkehrssteuerung)

Die Mineraldlsteuer senkt so nicht nur die Umweliko-
sten (durch Emission von CO,, Schadstofien, Larm) son-
dern auch genetelle Stau- und Unfallkosten Als Teil des
Tretbstoffpreises privatisiert sie soziale Kosten, ihr Steue-
rungseffekt ist aber eher allgemein; spezielle Probleme
von orts- und zeitbezogenen sozialen Gienzkosten (fiir
Staus und zum Teil Umweltschiden) kann sie kaum losen.

Far die Festsetzung der Héhe der Mineraldlsteuer sind
verschiedene Faktoren zu beachten. Die Nachfrage nach
Treibstoff ist relativ starr In Osterreich verursacht ein An-
stieg des Benzinpreises um 10% einen Riickgang des Tieib-
stoffverbrauchs im Inland um nur 1% (Puwein, 1990) We-
sentlich deutlicher sind die Auswitkungen auf den Benzin-
absatz, da entsprechend der Preisdifferenz weniger Auns-
linder in Osterreich und mehr Osterreicher im Ausland
tanken. Dieses Arbitrage-lanken engt den Spielraum der
Treibstoffbesteuesung in einer kleinen offenen Volkswirt-
schaft ein Ein Vergleich Osterreichs mit seinen Nachbar-
¥indern zeigt, daB im September 1991 die Benzinbesteue-
rung (Mineraldlsteuer, Umsatzsteuer, sonstige Abgaben)
nur in der CSFR niedriger war als in Osterreich (Uber-
sicht 2) Die am [ Jinner 1992 in Kraft gesetzte Anhe-
bung der Mineraldlsteuer von 3,82 8 auf 5,26 S je kg ver-
bleiten Benzins erhoht den Steueranteil von 54% auf 64%.
Damit bleibt Osterieich wohl wesentlich unter der Stener-
quote der BRD, der Pumpenpreis einschlieBlich Steuern
liegt in Osterreich aber nur wenig unter dem deutschen
Niveau: Derzeit ist der Pumpenpieis ohne Steuern um ein
Drittel héher als in der BRD

Das Problem des ,,Tanktowismus® wird sich voraus-
sichtlich im EG-Binnenmarkt zum Teil 16sen, wenn der
verschirite internationale Wettbewerb und einheitliche
Sitze fiir inditekte Steuern die Treibstoffpreise egalisieren
Anzustreben wire eine europaweit einheitliche, auf eine
deutliche Verringerung der CO,- und Luftschadstoffemis-
sipnen abzielende Abgabe auf Treibstoffe

In der Schweiz wird zur Zeit die Einfuhrung einer Ki-
lometer-Stener (im Rahmen des Okobonus®) gepriift, de-
ren H&he nach den gefahrenen Kilometein und dem
Norm-Treibstoffverbrauch bemessen wird (Nydegger,
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Anteil ‘der Stevern'am Benzinpreis i
Superbenzin verbleit
1980 1891
Il Quartal
In %
Osterreich 116 573
BAD aB 7 703
Schwaiz 511 5% 6%
Italien . 614 753
CSFRY). 5586
Ungarn') 67 4
Q. OECD, IEA, Energy Prices and Taxes Second Quarter 1991 Paris 1991 —
) It Quartal 1991

1991). Ih1 gréfiter Vorteil lige in der Unabhiingigkeit vom
Treibstoffpreisnivean im Ausland Zu bedenken sind der
Verwaliungs- und Kontrollaufwand und die Kosten det
technischen Malinahmen. Fiir die Beurteilung der dkologi-
schen Eftizienz der Kilometer-Abgabe ist zu beriicksichti-
gen, daB der unmittelbare Zusammenhang zwischen ge-
fahrenem Kilometer und Kosten wohl zu einem tiberlegte-
ten Finsatz des Kraftfahizeugs veranlassen wird, nichi
aber zu einem umweltschonenderen Fahistil; dazu wiirde
eine hohe Treibstoffabgabe mehr beitragen. Zu beachten
ist weiters die Ortsabhingigkeit der Umweltbelastung p1o
Fahrzeug-Kilometer. Derselbe Pkw verbraucht auf Kuiz-
strecken im Stadtverkehr ott das Dreifache des Ubetland-
verbrauchs.

Auch iiber fixe Abgaben, wie Kraftfahrzeugsteuer und
Normverbrauchsabgabe, lassen sich die Grenzkosten der
Umweltschiden teilweise neuntralisieren. Zwar wird einge-
wandt, daf} .liblicherweise eine Larmbeldstigung von Stra-
Benanrainern durch das Fahren und nicht bei der Anmel-
dung am Verkehrsamt entsteht® (Koneczny, 1991) Wer
meldet aber ein Auto in der Absicht an, nicht damit zu
tahren? Jedes angemeldete Auto ist ein potentieller Lérm-
und Schadstotfemittent. Fine Progiession der Abgabensiit-
ze nach Emissions- oder Verbrauchsnormen erhdht den
Anreiz zum Kauf méglichst ,umweltfreundlicher” Autos.
Dies trifft teilweise fiir die neue Normverbrauchsabgabe
zu, die Pkw mit niedrigem Treibstoffverbrauch begiinstigt
Die nach den ECE-Normverbrauchsangaben ausgelegten
Steuerséitze 1eichen von 0% flit Pkw mit einem Verbrauch
von unter 3§ pro 100 km bis h&chstens 14% f{ir Pkw, die
ab 51 pro 100 km verbrauchen

Die bisher nach dem Hubraum gestaffelte Kraftfahr
zeugsteuer wird mit 1 Oktober 1992 auf die Motorleistung
umgestellt Die gewtinschte Umweltwirkung ist hier inso-
fern gegeben, als Motorleistung und spezifischet Treib-
stoftverbrauch positiv miteinander korrelieit sind. Weiters
ist fiir Pkw ohne Katalysator ein Zuschlag vorgesehen

Eine stfitkere Progression in den Steuersitzen nach
fahrzeugspezifischen Verbrauchs- und Emissionskennzah-
len wiirde die Schatfung eines ,,umwelt{freundlichen®
Fuhrparks mehrt beschleunigen und die Umweltkosten des
Verkehrs senken Die nenen Regelungen sind aber siche:
ein Schritt in die gewiinschte Richtung

Staukostenreduzierende MaBBnahmen verringern Um-
weltkosten Sie lassen sich auch anwenden, wenn nicht die
StraBenfliche, sondern die Umweltqualitit der knappe
Faktor ist. So kdnnten das Road Pricing oder die Park-
platzvermarkrung nach dem Schadstoffgehalt der Luit di-
mensioniert werden. Auf besonders larm- und schadstoff-
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belasteten TransitstraBen kdnnte der Verkehr durch eine
Tiansitabgabe oder liber die Verstelgerung von limitierten
Transitfahrgenehmigungen in &kologisch zumutbaren
Grenzen gehalten werden (Puwein, 1991B)

Die Kosten zur Entsorgung von Altautos und Altreifen
kénnen mit Riicknahmeverpflichiungen und einem Pfand-
system neutralisiert werden

Auflagen sind ein erfolgreiches Instrument zur Sen-
kung der Schadstoffemissionen. In Osterreich gilt seit Ok-
tober [987 fir alle neuzugelassenen Pkw die ,,US-Norm
1983“ Damit kdnnten trotz einer Steigerung der Gesamt-
fahrleistung um 20% die Emissionen der in Osterreich zu-
gelassenen Pkw im Jahr 2000 von Stickoxiden um 60%,
Kohlenmonoxid um 80% und Kohlenwasserstoffen um
80% niedriger sein als 1984 (Puwein, 1987) Die Vorausset-
zung dafiir ist, daBB die Katalysatoren {iber ihre gesamte
Lebensdaner den vnterstellien Normen entsprechen Die
verpflichtende jihrliche Uberpriifung des Zustaands der
Auspuffaniage trfgt zur Erreichung der Zielvorgaben bei

Fir neuzugelassene schwere Lkw gilt seit Janner 1989
die ,ECE-Regelung 49%: Zusammen mit freiwilligen Ver-
einbarungen sollen die fahrzeugspezitischen Emissionen
von Stickoxid um 35%, Kohlenmonoxid um {iber 60% und
von Kohlenwasserstoffen um mehr als die Hélfte gesenkt
werden Fiir bestimmte Transitstrecken wurde am 1 De-
zember 1989 ein Lkw-Nachtfahrverbot erlassen, ausge-
nommen sind besonders laimgeddmmte Lkw (unter
80dB) Ab 1994 ist ein generelles Nachtfahiverbot fiir
»laute” Lkw geplant Seit September 1991 idrdett das Bun-
desministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten im
Rahmen einer Aktion den Ankauf von ,,Oko-Lkw®, die die
gesetzliche Emissionsgrenze unterschreiten. Diese Fdrde-
rung verringert wohl die Umweltkosten, die staatlichen
Zuschiisse sind aber den sozialen Kosten des Verkehrs zu-
zurechnen.

Gesellschaftliche Akzeptanz

Die rdumlichen Strukturen von Wohnen, Freizeit,
Ausbildung, Urlaub sowie von Handel und Produktion
sind bereits weitgehend den Moglichkeiten des Kraftfahi-
zeugs angepalbt. Das Kraftfahrzeug brachte gidbere indivi-
duelle Mobilitit, forderte Arbeitsieilung und Wettbewerb
in der Wirischaft und trug so wesentlich zum materiellen
Wohlstand der modernen Gesellschaft bel Der motorisier-
te StraBenverkehr verdankt seine starke Wettbewerbsstel-
lung gegeniiber alternativen Verkehrstidigein u a dem
Umstand, daB seine Kosten von der Gesellschaft mitgetra-
gen werden, Die Skonomisch begtiindete Forderung, diese
sozialen Kosten iiber Abgaben dem Kratttahrer anzula-
sten, ist nur schwer in die Praxis umzusetzen: Die Abgabe
ntitBte entsprechend den Grenzkosten nach Ort, Zeit und
Art der Fahrzeugbeniitzung differenziert sein. Dem ge-
steckten Ziel — Neutralisierung der sozialen Kosten —
kann man aber durch verschiedene kostenspezifische Ab-
gaben und Auflagen schrittweise niher kommen.

Die Umweltkosten der Massenmotorisierung haben be-
reits gesellschattliche Akzeptanzgrenzen iiberschritten.
Der Wideistand gegen den StraBenausbau steigt, oft kén-
nen vorhandene Kapazititen aus dkologischer Riicksicht
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nicht voll ausgelastet werden. Die Umweltvertrfiglichkeit
des StraBenverkehrs ist durch technische MaBnahmen
noch zu verbessern. Die verschirften Normen fir Schad-
stoff- und LArmemissionen werden hier in den nédchsten
Jahren Entlastungen bringen Wesentlich wire eine Sen-
kung des Treibstoffverbrauchs und damit der CO,-Emis-
sionen. Wenn QOsterreich auch mangels eigener Pkw-Her-
stellung keine Vorreiterrolle spielen wird, so kann es doch
seine Standards lautend den Moglichkeiten des internatio-
nalen Kfz-Angebotes anpassen Zusitzlich sollten Abga-
ben auf Ankauf, Haltung und Betrieb von Kraftfahizeu-
gen einen ,umweltfreundlichen” Fuhrpatk und seinen
Lumweltschonenden® Einsatz féirdern In der Festlegung
der Abgabenhdohe ergibt sich das Problem des Ausgleichs
zwischen umweltpolitischen Forderungen und der Akzep-
tanz von Steuerbelastungen, da andernfalls gesellschaftli-
che Polarisierungen zu erwarten sind (Biirgerinitiativen
gegen das Auto versus Autofahrerpartei)

Die Unfallkosten lassen sich durch verbesserte Sicher-
heitsstandards fiir Fahrzeuge und StraBen weiter senken
Wie internationale Eifahrungen zeigen, sind strenge Ver-
kehisregeln, strikte Uberwachungen und hohe Strafen
witkungsvell. Ein Teil der sozialen Unfallkosten kdnnte
durch eine Ausweitung der Versicherungspilicht auf die
Veruisacher iiberwélzt werden

Aufgiund des abnehmenden Strafienbaus wird der An-
teil der Abniitzungskosren an den Wegekosten wachsen —
umso mehr, als Reparaturarbeiten neben den Verkehts-
unfillen und ,normalen” Verkehrsiiberlastungen hohe
Staukosten verursachen Abgaben fiir Schwerfahrzeuge
und Spikereifen konnten Kosten neutralisieren

Der Wettbewerb um die knapper werdende Verkehrs-
{liche sollte nicht nach dem Kriterium, wer hohere Stau-
zeiten akzeptieren kann, sondern tiber Preismechanismen
ausgetragen werden Road Pricing und vor allem die Ver-
marktung Offentlicher Parkpldtze sollten die optimale
Nutzung der knappen Verkehrsfliche gewihrleisten.

Insgesamt wiirde eine Neutralisierung der sozialen Ko-
sten den Stralenverkeh: wesentlich vetteunern. Entspre-
chende Anderungen im Konsumverhalten der Kraftfahrer
und in der Struktur von Sachgiiter produktion und Handel
wiiren zu erwarten. Die Nachfrage nach Transportleistun-
gen der Bahn wilrde sich beleben
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