Umweitpolitik im Verkehrswesen

Okonomische Aspekte der Umweltpolitik im

Verkehrswesen

Der motorisierte StraBenverkehr belastet die Umwelt
in hohem MaB durch Schadstoff- und Larmemissio-
nen Davon betroffen sind vor allem die Bewohner
der Ballungszentren sowie Anrainer von Ortsdurch-
fahrten und stark frequentierten Fernstraien Es wird
auch angenommen, daf} die Kfz-Emissionen (Kohlen-
wasserstoffe, Kohlenmonoxyd, Stickoxyde) sehr
stark zum “Waidsterben® beitragen. 1885 stammten
gemal Energiebericht der Bundesregierung Uber
60% dieser Emissionen vom Verkehr. Mit dem Be-
wuBtwerden des Problems “Waldsterben" hat die
Bundesregierung im Janner 1985 rigorose MaBnah-
men beschiossen, durch die zunichst die Schadstoff-
emissionen des Pkw-Verkehrs verringert werden soll-
ten. Es folgten MaBnahmen gegen Lkw-Emissionen,
und ab 1988 sind strengere Emissionsvorschriften im
Zweiradsektor geplant. Verschiedene MaBnahmen
wurden bereits in den siebziger Jahren gesetzt,
durch die das Wachstum des StraBenverkehrs ge-
dampft und die Entwicklung des weniger die Umwelt
belastenden Schienenverkehrs beglnstigt werden
sollten

In diesem Beitrag') werden Zielsetzung, gesetzliche
Grundiage, Durchfiihrung und Wirkungsweise wichti-
ger UmweltmaBnahmen des Bundes im Verkehrswe-
sen dargestellt. Es wird versucht, Kosten und Nutzen
der MaBnahmen zu analysieren und ihre Skonomi-
schen Auswirkungen und &kologische Effizienz zu
beurteiten.

MaBnahmen zur Senkung der Verkehrsanteile
mit hohen Emissionen je Leistungseinheit

Seit Anfang der siebziger Jahre zielt eine Reihe von
verkehrspolitischen MaBnahmen darauf ab, den stark
wachsenden Kfz-Verkehr mit seinem hohen spezifi-
schen Energieverbrauch, green Flachenbedarf und
seiner hohen Unfallhdufigkeit einzuddmmen. Dazu ka-
men umweltpolitische Argumente wie die Schadstoff-
und L&rmemissionen

Investitionen in den offentlichen Verkehr

Erneuerungen und Erweiterungen im Verkehrsange-
bot spiegeln sich in den Investitionen Da Verkehrsin-
vestitionen zu einem GroBteil direkt oder indirekt vom

") Dieser Aufsatz stellt einen gekirzten und leicht verénderten
Auszug aus einem umfassenden Gutachten des WIFO dar
(Volkswirtschaftliche Bedeutung der Umweltpolitik, 2 Teile, Stu-
die im Auftrag des Bundeskanzleramtes. WIFO, Wien 1986}

Bund getitigt werden, schlagen sich Anderungen in
den verkehrspolitischen Zielsetzungen des Bundes in
der Investitionsentwicklung des gesamten Verkehrs-
wesens nieder Die Investitionen in den Bereichen
StraBenbau, Eisenbahnen, stadtische Verkehrsbhetrie-
be und Luftfahrt wuchsen insgesamt zwischen 1960
und 1985 nominell jahrlich um durchschnittlich 7,.8%
Die StraBenbauinvestitionen sind in den sechziger
Jahren besonders stark gewachsen und verbesser-
ten die Bedingungen fir den Kiz-Verkehr

Anfang der siebziger Jahre kam es, zum Teil als Folge
der Umweltpolitik, zu einer Wende in den Investitio-
nen Die Investitionen in das umweitfreundiiche Ver-
kehrsmittel Bahn bzw in den &ffentlichen Personen-
nahverkehr wurden forciert 1980 verteilten sich die
Investitionsmittel auf die Verkehrstrager ahniich wie
1960 Von 1980 bis 1983 wurden die Verkehrsinvesti-
tionen insgesamt nominell zuridckgenommen, wobei
der Ausbau der Bahn noch immer stark verangetrie-
ben wurde. 1983 entfiel auf sie ein Anteil von 40%
(1970 24%) In den fetzten Jahren wurden die Bahnin-
vestitionen wieder gesenkt und in den StraBenbau
sowie den U-Bahnbau wieder mehr investiert Die

Abbildung 1
Investitionen im Verkehrswesen
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Umweltpolitik im Verkehrswesen

Ubersicht 1
Investitionen im Verkehrswesen
Nominell
1860") 1970") 1980°) 1985
Mill § Antgile in % Mill & Anteile in % Mill 8 Anteile in % Mill S Anteile in %

Stratenbau 2918 &7 7339 64 15756 57 17.370 53
Eisenbahn. . . . . 1807 32 2678 24 8 475 30 9361 30
Stidtische Verkehrshetriebe?) 373 7 899 8 2637 9 3471 10
Luftfahrt 191 4 459 4 1083 4 2208 7
Insgesamt . 50889 100 11.375 100 27 951 100 32908 100
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt WIFQ — ') Dreijahresdurchschnitte: (z B 1960: @ 1959/1961) — ?) U-Bahn StraSenbahn O-Bus. Stadtischer Autobus

starke Ausweitung der Investitionen in den Schienen-
nahverkehr wurde ab 1977 erleichtert, als ein Teil der
Kraftfahrzeugsteuer fir den Schienennahverkehr
zweckgebunden wurde,

Der Personenverkehr der Bahn konnte durch Investi-
tionen in das rollende Material (Inter-City-Zugsgarni-
turen, Schnellbahngarnituren) und organisatorische
MaBnahmen (Taktfahrplan) verbessert werden. Im
Gegensatz zur Bundesrepublik Deutschland wurde
allerdings in Streckenbegradigungen und Neutrassie-
rungen zur Erhdhung der Reisegeschwindigkeiten
bisher wenig investiert.

StraBenverkehrsbeitrag

Der StraBengUterverkehr wurde 1978 mit einer neuen
Abgabe belastet, die die Wettbewerbsverhiltnisse
zugunsten der Bahn &ndern sollte. Insbesondere soll-
ten der Transitverkehr mit ausléndischen Fahrzeugen
und der Schwerverkehr, die hohe zusétzliche Stra-
Benbau- und Erhaltungskosten sowie Umweltbela-
stungen verursachen, angemessene StraBenben(it-
zungsbeitrdge zahlen. Das Strafenverkehrsbeitrags-

Upersicht 2

Aufkommensentwicklung des
StraBenverkehrsbeitrags

Steuerautkommen

nsgesamt Auslénder Inlander  Nachsichten')

netto natto
Mill S
1978 . 6705 3129 3576 357
1879 14629 §140 8489 1225
1980 15362 8129 9223 106 6
1881 15401 8288 9113 1015
1982 15382 866 2 8820 1045
1883 15820 7045 8775 092
1484 23507 1.080 8 12889 146 0
1985 . 24168 10872 13296 1853
1586%) 22884 11230 11654 3000
Q: Bundesministerium fiir Finanzen. — ‘) Nachsichtan an Inlinder fir Re-

torsionszahlungen im Ausiand — ?) Vorlaufige Werte

gesetz wurde am 11.Aprit 1978 beschlossen, die
Steuersétze wurden mit 1. Jidnner 1984 erhoht. Der
StraBenverkehrsbeitrag ist fir Fahrzeuge mit inlandi-
schem Kennzeichen pauschaliert Die Abgabe ist
nach Nuizlastklassen gestuft. Innerhalb eines Be-
triebs ist je Zugfahrzeug nur fur einen Anhanger der
StraBenverkehrsbeitrag zu entrichten Von Transpor-
ten mit auslandischen Fahrzeugen wird je Tonne
Nutzlast und in Osterreich gefahrenen Kilometer eine
Abgabe von 35 g eingehoben, wobei bei mehrmaligen
Fahrten innerhalb eines Monats das entsprechende
Pauschale wie fur die inléndischen Fahrzeuge die
Obergrenze der Abgabe bildet Neben den Fahrzeu-
gen bis zu 5 t Nutizlast sind auch Fahrzeuge im &6ffent-
lichen Dienst, der Feuerwehr usw. sowie Zugmaschi-
nen samt Anhénger, wenn die Fahrt ausschlieBlich flr
Zwecke eines land- und forstwirtschaftlichen Be-
triebs durchgeflhrt wird, vom StraBenverkehrsbeitrag
befreit.

Der StraBenverkehrsbeitrag kann als eine Umweltab-
gabe betrachtet werden. Es wird allerdings nicht dif-
ferenziert, ob es in den Transportrelationen als Alter-
native zum Lkw (berhaupt ein umweltfreundlicheres
Transportmittel (Bahn, Schiffe) gibt. Der StraBenver-
kehrsbeitrag belastet einen inldndischen Europazug
(38 t Gesamtgewicht) mit 88.000 S pro Jahr, umge-
legt auf die durchschnittfiche Fahrleistung ergibt sich
daraus eine Belastung des Nutziast-Tonnen-Kilome-
ters von rund 3 g. Im Falle der Nichtpauschalierung
(35 g pro Nutziast-Tonnen-Kilometer) erhdhen sich
die unmittelbaren Transportkosten im Fernverkehr
um mindestens 30%

Die Bruttoeinnahmen aus dem StraBenverkehrsbei-
trag erreichten 1985 26 Mrd. S, davon muBten
185 Mill. S inlandischen Frachtern fur Retorsionszah-
tungen im Ausland refundiert werden. 45% der Netto-
einnahmen stammten von ausldndischen Fréachiern,
die damit einen erheblichen Wegekostenbeitrag flr
die Belastung der &sterreichischen Transitrouten lei-
steten. Die Retorsionszahlungen haben sich von 1981
bis 1986 verdreifacht. In zunehmendem MaBe verlan-
gen europdische Staaten ahnlich hohe Abgaben von
austandischen Lkw wie Osterreich Fir die &ster-
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Umweltpolitik im Verkehrswesen

reichische Volkswirtschaft kdnnten sich daraus grofie
Nachteile ergeben, da Osterreichische Lastkraftwa-
gen auf ausldndischen StraBen viel hdhere Transport-
leistungen erbringen als ausléndische Lastkraftwagen
auf dsterreichischen StraBen. So betrug 1985 die
Netto-Tonnen-Kilometer-Leistung auslandischer
Lastkraftwagen in QOsterreich etwa 2,95 Mrd, n-t-km,
die Leistung Osterreichischer Lkw im Ausland wird
auf tber 7 Mrd. n-t-km geschatzt.

Im Infand werden durch den StraBenverkehrsbeitrag
vor alfem die Bereiche Bauwirtschaft (einschlieBlich
Baustoffproduktion), Nahrungs- und GenuBmittel,
insbesondere Getrankeindustrie, Mineraldlabsatz und
Holzwirtschaft betroffen. Uberall dort, wo Giter weit-
flachig verteilt werden sollen, ist die Wirtschaft auf
den StraBentransport angewiesen, Dies trifft in erster
Linie fir die Bauwirtschaft und einen GroBteil der mit
ihr verbundenen Branchen zu. Auch im Nahrungsmit-
telsektor kann die Bahn nur in beschranktem AusmaB
als alternatives Verkehrsmittel eingesetzt werden.
Der StraBenverkehrsbeitrag hat besonders fur diese
Wirtschaftsbereiche einen vorwiegend fiskalischen
Charakter. Im Nahverkehr ist die Wirtschaft fast vollig
auf den Lkw angewiesen. Umweltpolitisch positive Ef-
fekte ergeben sich durch den StraSenverkehrsbeitrag
praktisch nur im Fernverkehr Im inldndischen Giter-
fernverkehr kann aber die Wirtschaft Gberall dort nur
schwer auf die Bahn ausweichen, wo Transportge-
schwindigkeit, Lagerhaltung und Lieferbereitschaft,
Verpackungsaufwand sowie direkter Kundenkontakt
{mit Inkasso) den Wettbewerb entscheidend mitge-
stalten. Im grenziberschreitenden Verkehr trifft eine
héhere Besteuerung des Strafenglterverkehrs in er-
ster Linie die Exporteure von Holz, verschiedenen mi-
neralischen Rohstoffen, chemischen Erzeugnissen,
Metallen, Getrénken und sonstigen transportintensi-
ven Fertigwaren. im Vergleich zum Inlandabsatz gibt
es hier wenig Moglichkeiten, die Kostensteigerungen
auf die Preise zu liberwélzen.

NutznieBer des StraBenverkehrsbeitrags sind alle
Menschen, die unter den Lkw-Emissionen (Schad-
stoffe, L&rm) leiden, also von StraBenanrainern bis zu
den Waldbesitzern Direkter NutznieBer sollie auch
die Bahn sein. Die Bahn konnte gegeniiber der Stra-
Be unmittelbar nach 1978 vorlibergehend Wettbe-
werbsgewinne erzielen, und zwar sowoh! im Binnen-
verkehr als auch im Ein-, Aus- und Durchfuhrver-
kehr.

Der StraBenverkehrsbeitrag beeinfluBt nicht nur den
Woettbewerb zwischen Schiene und StraBe, er hat
sich vermutlich auch auf den Wettbewerb innerhalb
des StraBenglterverkehrs ausgewirkt Die Belastung
durch den StraBenverkehrsbeitrag ist flir pauschalier-
te Fahrzeuge mit hohen Transportleistungen auf In-
landstrecken am geringsten. Die Entwickiung des
grenzliberschreitenden Guterverkehrs deutet darauf
hin, daB das &sterreichische Fuhrgewerbe Marktan-

teile gewonnen hat Im Nord-Sdd-Transit profitierte
auch die Schweizer Bundesbahn von der Einfiihrung
des StraBenverkehrsbeitrags in Osterreich. Beson-
ders stark nahm aber dort der Transit-Huckepackver-
kehr infolge des Gewichtslimits von 28 t Gesamtige-
wicht flr den StraBengiiterverkehr in der Schweiz zu

Umienkung des StraBentransit-Giiterverkehrs

Zusétzlich zum StraBenverkehrsbeitrag versuchte die
Bundesregierung durch dirigistische MaBnahmen im
Transitverkehr Teile des Gilterverkehrs von der Stra-
Be auf die Schiene zu verlagern. Angesichts der gro-
Ben Belastungen der Anrainer an wichtigen Transit-
routen durch den Lkw-Verkehr erschienen diese
MaBnahmen besonders dringlich. Die Entwickiung
der Lkw-Transporte wird durch eine restriktive Verga-
be der Fahrgenehmigungen gedrosseit. AuBerdem
wird in Zusammenarbeit mit den Nachbarbahnverwal-
tungen das Kombi-Verkehrsangebot auf den Bahn-
transitrouten verstarki (“rollende LandstraBe”). Bei
der Vergabe der Fahrgenehmigungen werden jene
Lkw-Unternehmen, die sich am kombinierten Verkehr
beteijligen, beglinstigt (sogenannte Belohnungskon-
tingente) Mit Hilfe dieser MaBnahmen ist es gelun-
gen, das rasante Wachstum des Strafentransit-Gi-
terverkehrs in den letzten Jahren abzuschwéchen
Die Bahn konnte ihr Transportaufkommen in der
Durchfuhr von 1980 bis 1985 um fast 30% erh&hen
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Ubersicht 3
Transportaufkommen im grenziiberschreitenden
Giiterverkehr
Schiens StraBe
Mill. 1 1870 = 100 Milt t 1670 = 100
Einfubr
1860 98 742 c9 243
1870 132 1000 37 1000
1980 14,4 1091 91 24538
1985 156 1182 99 267 6
Ausfubr
1960 44 9316 15 429
197G 47 00,0 35 100.0
1880 72 832 78 2257
1885 77 1638 90 2571
Durchfubr
1960 45 56,3 04 121
1970 80 1000 a3 1000
1980 8.8 1100 153 4636
1985 114 1425 191 5786
Insgesamt
1960 187 722 28 267
1970 259 100.0 105 1000
1980 304 117 4 323 3076
1885 . . 347 1340 380 3619
Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt
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Kf{z-Steuer — zweckgebundener Anteil fiir den
Schienennahverkehr bestimmt

Die zweckgebundene Kfz-Steuer wurde am 1 Okto-
ber 1976 als Bundes-Kfz-Steuer eingefiihrt, Die Kfz-
Steuer wurde verdoppelt, mit der Verteuerung der
Kfz-Haltung solite die Entwicklung des motorisierten
Verkehrs eingeddmmt werden. Die zuséizlichen Steu-
ereinnahmen wurden flr den Ausbau des Schienen-
nahverkehrs zweckgebunden, der offentliche Mas-
senverkehr sollte attraktiver gemacht werden. Von
den Steuereinnahmen gehen 60% an den Perscnen-
nahverkehr der Bahn, 25% an die Wiener U-Bahn und
15% an StraBenbahnen und O-Bus-Linien Das Auf-
kommen an zweckgebundener Kfz-Steuer betrug
1986 1,8 Mrd. S.

Das Schwergewicht des Mitteleinsatzes der OBB lag
bisher im Wiener Raum. AuBerdem wurden die OBB-
Nahverkehrsverbindungen in den Regionen Linz,
Innsbruck und Vorarlberg ausgebaut. Von 1976 bis
1886 konnten aus Mitteln der zweckgebundenen Kiz-
Steuer auf Preisbhasis 1986 rund 21 Mrd. S investiert
werden, im &ffentlichen Nahverkehr der Ballungszen-
tren haben sich dadurch die Verkehrsverhéltnisse be-
reits spurbar gebessert. Dennoch nahm gemas Ver-
kehrszdhlungen in den letzten Jahren der individual-
verkehr im stadfischen Bereich eher starker zu als
der Massenverkehr Dies liegt aber hauptsichiich
daran, dal die Nachfrage in den fur den Massenver-
kehr besser geeigneten Verkehrsbereichen (Ausbil-
dungsverkehr, Berufsverkehr) eher ricklaufig war,
wogegen sie in den vom Pkw beherrschten Berei-
chen (Freizeit-, Besorgungsverkehr) kriftig gestie-
gen ist {Puwein, 1985). Zum Teil kann es aber auch
daran liegen, daB der Ausbau des Schienennahver-
kehrs nicht immer entsprechend der Prioritat der Ver-
kehrsnachfrage erfolgte. Wdnschmann (1983) fuhrt

Ubersicht 4

Autkommen an zweckgebundener Kfz-Steuer
und Verteilung auf die Verkehrsbetriebe

Aufkommen Verteilung
Persongn-Nah-  Wiener  StraBanbahnen
verkehr OBB  U-Bahnbau und
O-Bus-Linien
Mill S
1976 283 170 Fal 42
1977 1148 &88 286 e
1978 1247 748 312 187
1979 1309 785 228 196
1980 1.35% 813 239 203
1981 1425 855 356 214
1982 1495 887 374 224
1983 1568 a4 392 235
1884 1647 988 412 247
1885 . 1717 1.030 428 258
1586 1797 1078 448 270

Q: TeilheHl zum Bundesvoranschlag Kapitel 52 Ansatz 2/62 8§ 661

dies auf die Regelung zurlick, wonach die OBB Nah-
verkehrsinvestitionen in erster Linie dann vornehmen,
wenn das betroffene Bundesland 20% der Investi-
tionskosten ubernimmt: *.  bei den Entscheidungen
Ober die Bauwirdigkeit von vorgeschlagenen Mafi-
nahmen . traten ... verkehrstechnische und ver-
kehrswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Uberlegungen in
den Hintergrund . . gegeniiber der einfachen Tatsa-
che, ob ein Land fur die oder jene MaBnahme recht-
zeitig den 20%-Beitrag bereiigestellt hat”

Vor allem der starre Aufteilungsschlussel fur die Mit-

tel aus der zweckgebundenen Kfz-Steuer steht

einem prioritdtsgerechten Ausbau des Nahverkehrs
oft entgegen. Die Lénder (einschlieBlich Gemeinde

Wien) sind zudem bem(ht, ihren Nahverkehr durch

die OBB ausbauen zu iassen, da die gegenwirtige

Regelung fiir sie aus zwei Griinden vorteithaft ist:

— Die Investitionen der OBB beieben auch die regio-
nale Wirtschaft, das Land hat nur 20% der Investi-
tionsmittel aufzubringen,

— Die Folgekosten sind ausschlieflich von den OBB
Zu tragen

Ahnliche Regelungen flhrten in der Bundesrepublik

Deutschland und in den USA zu einer starken Zunah-

me der &ffentlichen Zuschisse flr den Betrieb von

Nahverkehrsmitteln (Pucher — Wiechers, 1985) Eine

starkere Beteiligung der regionalen Gebietskdrper-

schaften an den Folgekosten des éffentlichen Perso-
nennahverkehrs kénnte zu einem rationelleren Ein-
satz der Investitionsmittel fihren.

MaBnahmen zur Verringerung der leistungs-
spezifischen Schadstoffemissionen

Angestrebt werden technische Verbesserungen an
den Fahrzeugen, durch die die Schadstoffemissionen
je gefahrenen Kilometer verringert werden. Die indivi-
duelle Mobilitdt und die Verkehrsmittelwahl bleiben
von diesen Mafinahmen weitgehend unberihrt. Die
Stickoxyd-, Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxyd-
Emissionen lassen sich durch den Einbau von Drei-
wege-Katalysatoren in Ottomotoren um rund S0%
senken. Auch der Ersatz von Ottomotoren durch Die-
selmotoren flihrt zu einer Verringerung der Schad-
stoffemissionen. Dieselmotoren stoBen im Vergleich
zu Ottomotoren ohne Katalysator je gefahrenen Kilo-
meter um die Halfte weniger Stickoxyde, um zwei
Drittel weniger Kohlenwasserstoffe und um sieben
Achtel weniger Kohlenmonoxyd aus. Allerdings wird
von schlecht eingesteliten Dieselmotoren viel RuB
emittiert, der méglicherweise karzinogene Wirkungen
hat. Bei Nutzfahrzeugen, die zum dberwiegenden Teil
mit Dieselmotoren ausgestattet sind, sollen die RuB-
und Stickoxyd-Emissionen verringert werden Die
RuBemissionen kdnnen bei entsprechender Wartung
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der Motoren und optimaler Einstellung relativ gering
gehalten werden. Zusatzlich liefen sich Ruffilter ein-
bauen. Das Problem der Stickoxyd-Emissionen 4Bt
sich durch den Einsatz turbogeladener Motoren mit
Ladeluftkihiung verringern. Diese Motoren nutzen
einen Teil der im Abgas enthaltenen Energie tiber die
Aufladung des Motors, es kann eine gréfere Menge
Verbrennungsluft zugeflhrt werden als bei einem
Saugmotor. Dadurch wird bei niedrigerem Kraftstoff-
verbrauch eine héhere Leistung erreicht Die im Tur-
bolader komprimierte Luft wird einem Ladeluftkihler
zugefliihrt. Dadurch wird eine niedrigere Verbren-
nungstemperatur erreicht, die thermische Belastung
des Motors und der Stickoxyd-Ausstol werden ver-

mindert. Die Stickoxyd-Emissionen sind bei voller

Ausnutzung des Leistungspotentials hdéher als bei
Saugmotoren, bei Leistungsgleichheit mit dem Saug-
motor jedoch niedriger, der Treibstoffverbrauch ist in
jedem Fall niedriger.

Die hbchstzuldssige Schadstoffemission ist in der
Kraftfahrgesetz-Burchfihrungsverordnung 1967
(letzte Novelle vom 1. August 1985) festgelegt Die
Anschaffung von Katalysator-Pkw vor den gesetzlich
verpflichtenden Terminen wird durch Primien gefdr-
dert, die Anschaffung von Benzin-Pkw ohne Katalysa-
tor knapp vor den Terminen durch erhdhte Kfz-Steu-
ern belastet. Diese MaBnahme wird durch die Ande-
rung des Kfz-Steuergesetzes 1952 vom 19. April 1985
gesetzlich geregelt. Seit 1. April 1985 qilt flr verblei-
tes Benzin ein hdherer Steuersatz als fur bleifreies
(Anderung zum Mineraldlsteuergesetz 1981). Der
Satz fiir verbleites Benzin wurde von 4,48 S pro kg
auf 4,59 8 erhéht, fir bleifreies Benzin auf 4,28 S ge-
senkt. Der Satz fir Diesel (3,49 S pro kg) blieb unver-
andert. Durch die Preisdifferenzierung soilte der ver-
mehrte Verbrauch des die Umwelt weniger belasten-
den bleifreien Benzins angeregt werden AuBerdem
wird dadurch die KatalysatormaBnahme unterstUtzt,
da Benltzer von Pkw mit Katalysator praktisch
gezwungen sind, bleifreies Benzin zu tanken. Verblei-
tes Benzin wlrde die Funktion des Katalysators auf-
heben

Flr die MaBnahmen zur Pkw-Schadstoffreduktion gilt
folgender Zeitplan: Der Ankauf von Katalysator-Pkw
wurde ab Janner 1985 zunéchst mit 7.000 S Katalysa-
torpréamie gefdrdert. Seit April 1985 werden Zapfsiu-
len mit bleifreiem Benzin eingerichtet Seit 1. Mai
1985 werden verscharfte Abgaskontrollen fir Kraft-
fahrzeuge mit Benzinmotoren vorgenommen (nach
ECE-15/3-Norm). Seit Oktober 1985 wird Normalben-
zin nur noch bleifrei angeboten. Die Katalysatorpra-
mie wird seit Oktober 1985 ausgezahlt, gleichzeitig
wurde die Kfz-Steuer fiir neu zugelassene Benzin-
Pkw (iber 1500 cm® Hubraum ohne Katalysator um
eine Stufe angehoben. Seit 1. Janner 1986 missen
neu zugelassene Diesel-Pkw die US-Norm 1983 erfil-
len. Die Katalysatorprémie fir Pkw Uber 1500 cm?®

Hubraum wurde 1986 stufenweise gesenkt: . Quartal
55005, N Quartal 45003, Il Quartal 35008,
iV. Quartal 25005 Mit 1 Oktober 1986 wurde die
Kfz-Steuer flir neu zugelassene Pkw unter 1.500 cm?®
Hubraum ohne Katalysator um eine Stufe angehoben
Seit 1. Janner 1987 missen neu zugelassene Benzin-
Pkw (ber 1500 cm® die US-Norm 1883 erfillen Die
Katalysatorpramie fir Pkw unter 1500 cm® Hubraum
wird 1987 stufenweise gesenkt. Ab 1. Oktober 1987
sollen aite neu zugelassenen Pkw die US-Norm 1983
erfullen

Fir schwere Nutzfahrzeuge liegt folgender Zeitplan
vor: Seit 1. JAnner 1986 gilt fUr die Rauchgasemissio-
nen neu zugelassener Fahrzeuge die ECE-Rege-
lung 24, nach einer freiwilligen Versinbarung sollen
die neu zugelassenen Lkw auch die um 20% herabge-
setzten Grenzwerte der ECE-Regelung 49 erfillen.
Ab 1 Janner 1988 wird die ECE-Regelung 49 ver-
pflichtend sein. Ab 1. Janner 1990 sollen die Grenz-
werte nach dem Stand der Motorentechnik um weite-
re 20% verringert werden.

Fir leichte Nutzfahrzeuge gilt: Seit 1. Janner 1987
missen alle neu zugelassenen Fahrzeuge die Grenz-
werte der derzeit verpflichtenden ECE-Rege-
iung 15/04 um 20% unterschreiten. Mit 1. Janner 1989
werden die Grenzwerte um weitere 25% reduziert.
Die Verringerung der Schadstoffemissionen des Kfz-
Verkehrs wird in erster Linie durch Umweltauflagen
angestrebt. Die Auflagen verteuern die Herstellung
der Motoren, zum Teil auch die Wartung und den Be-
trieb. Nach dem Verursacherprinzip hat der Benutzer
des Kraftfahrzeugs die Kosten zu tragen, marginal
wird dadurch die Wettbewerbsfahigkeit des Kraftfahr-
zeugs gegenlber anderen, umweltfreundlicheren
Verkehrsmitteln geschmalert Die Forderung des vor-
zeitigen Ankaufs von Pkw mit Katalysator ist ein fis-
kalpolitisches Instrument. Uber éffentliche Ausgaben
soll eine private umweltverbessernde Aktivitat initiiert
werden. Diese MaBnahme wird nach dem Gemeinla-
stenprinzip finanziert Das fiskalpolitische Instrument
der Umstufung in eine hdhere Kiz-Steuerklasse fur
Pkw ohne Katalysator, die nach bestimmten Fristen
angeschafft werden, trifft hingegen den Verursacher.
Das Abkommen mit den Nuizfahrzeugherstellern
Uber Lkw-Abgasreduktionen wére ein Beispiel, wie
Umweltauflagen durch Kooperationsldsungen durch-
gesetzt werden. Die Kosten der Umweltverbesserung
werden hier letztlich vom Verursacher getragen.

Die Kosten der angestrebten Verringerung der
Schadstoffemissionen je Leistungseinheit im Kfz-Ver-
kehr setzen sich aus vielen Teilkomponenten zusam-
men, die einander verschiedentlich gegenseitig auf-
heben kdnnen. So ist der Preis des umweltfreundli-
cheren Diesel-Pkw hdher als der des gleichartigen
Benzin-Pkw, aufgrund der niedrigeren Treibstoffko-
sten kdnnen aber, entsprechend hohe Fahrleistun-
gen vorausgesetzt, die Gesamtkosten fir Diesel-Pkw
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geringer sein Ahnilich liegen die Verhaltnisse fur Tur-
bo-Lkw im Vergleich zu Lkw mit Ansaugmotoren
Benzin-Pkw mit Katalysatoren sind in Anschaffung
und Betrieb um rund 2% bis 5% teurer als Benzin-
Pkw ohne Katalysator Die Neursgelung der Benzin-
qualitadt und ihrer Besteuerung trifft vor allem die Ver-
ursacher der Bleiemissionen; anstelle des billigeren
verbleiten Normalbenzins missen sie nun das teure-
re verbleite Superbenzin tanken

Die Ausgaben des Bundes flr Katalysatorprémien
werden voraussichtlich gering sein Bis Ende 1986
wurden etwa 8000 Antrige gestellt, bis Ende 1987
wird die Zahl der Pramien kaum 15 0Q0 Uberschreiten
Unter der Annahme einer mittleren Prémienhdhe von
550035 ergidbe sich ein Gesamtaufwand von
82,5 Mill 5

Dem stehen recht erhebliche Mehreinnahmen an Kfz-
Steuer gegenlber Bis Ende 1986 wurden 135000
neu zugelassene Benzin-Pkw ohne Katalysator in der
Hubraumklasse (ber 1500 cm?® in eine héhere Steu-
erklasse eingeordnet, bis 1987 werden voraussicht-
lich 115.000 Pkw in der Hubraumklasse unter
1500 cm® entsprechend hoher eingestuft werden
Unter der Annahme von monatlichen Mehrzahlungen
van 50 S in der Klasse (iber 1.500 cm® und 30 S in der
Klasse unter 1500 cm?® ergeben sich jahrliche Mehr-
einnahmen aus der Kfz-Steuer von (iber 120 Mill S
Durch die Zweckbindung eines Teils der Einnahmen
kann damit der umweltfreundliche Personennahver-
kehr auf der Schiene rascher ausgebaut werden

Die Spaltung des Mineraldlsteuersatzes fur verbleites
und unverbleites Benzin brachte ebenfalls erhebliche
Steuermehreinnahmen. Die Autofahrer tankten nach
dem April 1985, zum Teil infolge ungeniligender Infor-
mationen, splrbar mehr verbleites Superbenzin, der
Absatz von Normalbenzin war 1985 und 1986 stérker
rucklaufig als in den Jahren zuvor. Das exakte Aus-
maB der Mehreinnahmen an Mineraldlsteuer aus die-
ser UmweltmaBnahme 128t sich nur schwer abschéit-
zen, Ohne die Verbrauchsverschiebungen wére die
MaBnahme aufkommensneutral.

Die UmweltmaBnahmen wirken sich negativ auf die
gsterreichische Handelshilanz aus Die Umristung
auf einen umweltfreundlicheren Fuhrpark ist mit einer
Steigerung des durchschnitilichen Importpreises der
Fahrzeuge verbunden. Parallel dazu werden die
Mehrwertsteuereinnahmen aus Pkw-K#ufen zuneh-
men Dieselfahrzeuge und Katalysatorfahrzeuge sind
um ungefdhr 3% bis 10% teurer als leistungsgleiche
Fahrzeuge mit Benzinmotor ohne Katalysator. Unter
der Annahme einer Sprozentigen Preisanhebung er-
geben sich jahrlich etwa 450 Mill. S Mehreinnahmen
an Mehrwertsteuer bei Neuwagenverkaufen. Die Um-
stellung des Fahrzeugbestands auf Diesel- und Kata-
lysatorfahrzeuge beeinfluBt langeriristig den Treib-
stoffverbrauch und damit die Mineraldlsteuersinnah-
men. Dieselfahrzeuge haben einen weit geringeren

spezifischen Treibstoffverbrauch als Benzinfahrzeu-
ge, Fahrzeuge mit Katalysatoren einen etwas hdheren
als leistungsgleiche Fahrzeuge ohne Katalysator Fur
den gesamten spezifischen Treibstoffverbrauch durf-
ten die beiden Faktoren einander aufheben.
Obschon in Osterreich in der 6ffentlichen Diskussion
{iber den Katalysator die Rettung des Waldes im Mit-
telpunkt stand, werden doch die Menschen, die in
Ballungszentren und entlang von stark befahrenen
Strafen wohnen, die HauptnutznieBer der Verringe-
rung der Schadstoffemissionen sein. In den USA und
in Japan war auch die Begintrdchtigung der mensch-
lichen Gesundheit der eigentliche Beweggrund fiir
die Verschérfung der Abgasnormen Der Nutzen fir
die Bevélkerung durch die Verbesserung der Luft-
qualitdt und die Verringerung des Waldsterbens 146t
sich schwer quantifizieren Wie die Beispiele USA
und Japan zeigen, kann dem Problem Luftverschmut-
zung durch eine entsprechende Abgasreinigung sehr
erfolgreich entgegengetreten werden. In diesen Lan-
dern wurden bereits Mitte der siebziger Jahre stren-
ge Abgasvorschriften eingefiihrt, trotz Zunahme des
Individualverkehrs wurde die Luftqualitdt in den Bal-
lungszonen deutlich gehoben Die Verbesserung der
Luftqualitdt hangt davon ab, wie rasch der Fahrzeug-
bestand erneuert wird Es wurde modelihaft durchge-
rechnet, wie sich die Einfiuhrung der US-Norm 1983
auf den Schadstoffaussto8 der in Osterreich zugelas-
senen Pkw bis zum Jahr 2000 auswirken wird Dem-
nach wird der Anteil der Benzin-Pkw ohne Katalysator
bis zum Jahr 2000 um rund 5% sinken Trotz einer
Steigerung der Gesamtfahrieistungen von 28 Mrd. km
1984 auf 33 Mrd. km im Jahr 2000 werden die Emis-
sionen der in Osterreich zugelassenen Pkw an Stick-
oxyden um etwa 60%, an Kohlenmonoxyden und Koh-
lenwasserstoffen um 80% zuriuckgehen. Die Voraus-
setzung dafdr ist freilich, daB die Katalysatoren Uber
ihre gesamte Lebensdauer den unterstellten Normen
antsprechen. Wenngleich infolge des abnehmenden
Wirkungsgrads der Katalysatoren die tatsichlichen
Emissionswerte etwas hoher angesetzt werden mus-
ten, zeigt die Berechnung doch, daB durch Katalysa-
toren die Luftqualitit iangfristiq erheblich verbessert
werden kann Als ginstiger Nebeneffekt 143t sich da-
bei die zwangsweise Verwendung von bleifreiem Ben-
zin ansehen

Die Katalysatorpramie, die vorzeitige Ankéufe von Ka-
talysator-Pkw ausl&sen sollte, wurde bisher wenig an-
genommen. Es werden zur Zeit Mafinahmen disku-
tiert, die die Umsteliung auf Katalysator-Pkw be-
schieunigen solien. Die Vorschlédge reichen von Pra-
mien flr den nachiraglichen Einbau von Katalysato-
ren und fir vorzeitige Verschrottung von Altfahrzeu-
gen uber niedrigere Tempeolimits fir Pkw ohne Kataly-
sator bis zu Fahrverboten fir diese Fahrzeuge bei
Smog-Alarm. Grundsétzlich sollite fir UmweitmaBnah-
men das Verursacherprinzip gelten. Weiters soliten
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die MaBnahmen so gesetzt werden, daB keine Fehlal-
lokationen von Ressourcen ausgeldst werden. Im
konkreten Fall wire anzustreben, daB der potentiell
besonders umweltverschmutzende Teill des Pkw-Be-
stands (Altbestand) zu Pkw-Besitzern mit niedrigen
Fahrleistungen umgeschichtet wird. Personen mit ho-
hen Fahrleistungen soliten dazu angeregt werden,
méglichst abgasarme Fahrzeuge (Vergasermotoren
mit Katalysator oder Dieselmotoren) zu beniitzen
Eine stérkere Staffelung der Mineraldlsteuerbela-
stung kdnnte zu einer rascheren Umschichtung bei-
tragen. Die starkste Belastung solite fir verbleites
Benzin gelten. Neben dem etwas billigeren bleifreien
Benzin solite ein noch billigeres, besonders markier-
tes (Farbstoffzusétze) bieifreies Benzin angeboten
werden, das nur zum Betrieb von Pkw mit Katalysator
genutzt werden darf. Entsprechende Kontrollen und
Strafsatze konnten eine miBbrauchliche Verwendung
dieses Benzins verhindern (&hniiche Regelungen wie
fir gefarbtes Ofenheizél). Durch die héheren varia-
blen Kosten ist zu erwarten, daB die Gebrauchtwa-
genpreise fir Pkw mit hohen Schadstoffemissionen
sinken. Im Sinne einer Gesamtkostenminimierung
werden Personen, die wenig fahren, vermehrt die mit
geringeren Fixkosten und hohen variablen Kosten be-
lasteten emissionsstarkeren Pkw, Personen, die viel
fahren, die mit hdheren Fixkosten und geringeren va-
riablen Kosten belasteten emissionsarmen Pkw an-
schaffen. Insgesamt k&me es dadurch zu einer Ver-
ringerung des SchadstoffausstoBes im motorisierten
Individualverkehr,

Lirmschutz

Larm ist zwar eine relativ kleinrdumige Stérung; wie
Umfragen in vielen Léndern ergaben (OECD, 1985),
ist L&rm aber jene Emission, durch die sich der
Mensch in seiner Wohnumgebung am meisten ge-
stort fihit, Nach dem Mikrozensus 1985 waren in
Osterreich fast 40% der Wohnungen durch Lérm be-
eintrachtigt.

Fur 64% dieser Wohnungen wurde als stérende Larm-
quelle der Verkehr angegeben. Das Problem des
Larmschutzes ist technisch gel&st, doch mit relativ
grofen Kosten verbunden Verkehrslarm kann aktiv
und passiv bekdmpft werden

Aktiver Lirmschutz

Der aktive Larmschutz setzt direkt bei dem Emitten-
ten, dem Verkehrsmittel, an. Er kann durch techni-
sche MaBnahmen am Fahrzeug, an den Verkehrswe-
gen (z B. gerduschdampfende StraBenbelege), rdum-
liche und zeitliche Beschrankungen des Verkehrs
und durch die Férderung gerduscharmer Verkehrssy-

Ubersicht &
Liérmstdrungen in Wohnungen
(Mikrozensus Méarz)

Laérmstérungen
(Bewohnte Wohnungen)

Sehr stark Stark Geringflgig Keine

Anteile in %
1970 94 142 285 499
1973 103 57 231 g0¢9
1976 . 82 154 301 463
1879 77 132 212 579
1982 78 128 220 578
1985 75 128 188 612

Larmgueilen

{Wohnungen mit sehr starker oder starker Lirmstérung)

Verkehr Betriebe Hausintern Sonstige
Anteflain %
1970 77z 93 109 26
1973 794 94 85 27
1976 8i2 77 90 32
1979 724 a7 131 48
1982 800 64 10.0 386
1985 640 91 134 135

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt 'Umwelitbadingungen des
Wohnens* Beitrdge zur 6sterreichischen Statistik 1983 (691); Statistische
Nachrichten 1985 (12).

steme erfolgen Die Kosten der LarmschutzmaBnah-
men am Fahrzeug werden nach dem Verursacher-
prinzip vom Emittenten getragen. Fir Kraftfahrzeuge
sind gemé Kraftfahrgesetz-Durchflihrungsverord-
nung maximale Grenzwerte flr das Betriebsgerdusch
festgelegt. Das Kraftfahrgesetz sieht rigorose Kon-
trollen der Emissionen vor. Aufgrund der StrafSenver-
kehrsordnung kann der Betrieb von Kraftfahrzeugen
auf bestimmten StraBen eingeschriankt werden, um
die Larmbeldstigung herabzusetzen. Weiters gibt es
gesetzliche Auflagen fur ldrmentwickelnde Lkw-La-
dungen. Wie sich jedoch in der Praxis zeigt, werden
die gesetzlichen Lérmschutzvorschriften von einem
Teil der Verkehrsteilnehmer nicht beachtet und von
der Exekutive wenig Uberwacht. Besonders stark ist
die Larmbelastigung durch Kraftrdder, verschiedene
“Sport-Pkw” und Lkw. Ein schirferes Einschreiten
gegen Verletzungen der gesetzlichen Vorschriften
wére ein sehr wesentlicher Beitrag zum aktiven Larm-
schutz.

Auch in der Luftfahrt bestehen gesetzliche Moglich-
keiten fur eine aktive Larmbekémpfung Die Luftfahr-
zeug-Larmzuldssigkeitsverordnung regelt die Larm-
emissionen von Antriebsaggregaten von Flugzeugen;,
aufgrund des Luftfahrgesetzes kann der zivile Fiug-
verkehr zeitlich und rdumlich beschrénkt werden, um
Larmbeldstigungen zu verringern. Fir den Eisen-
bahn- und StraBenbahnverkehr gibt es praktisch kei-
ne gesetzlichen Lirmbeschrinkungen, obschon hier
Motoren-, Brems-, Ankuppei- und Abrollgerdusche
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ein groBes L&rmproblem darstellen. Man ist darauf
angewiesen, daB der EigentUmer (fast ausschiieBlich
Gebietskorperschaften) von sich aus versucht, die
Larmemissionen zu minimieren. Auch fir die Schiff-
fahrt gibt es kaum gesetzliche Larmschutzbestim-
mungen. Allerdings ist der bescnders stirende priva-
te Sportmotorbootverkehr aufgrund der Seenver-
kehrsordnung sehr stark eingeschrankt

Ein aktiver L&rmschutz kann auch Gber die Forderung
gerduscharmer Systeme angestrebt werden. Wenn-
gleich nur der FuBgeher- und der Radfahrverkehr
weitgehend gerduscharm sind, bringt auch ein Um-
steigen im Personenverkehr vom motorisierten Indivi-
dualverkehr auf Massenverkehrsmittel insgesamt
gine Larmminderung, desgleichen im Guterverkehr
eine Verlagerung von der StraBe auf Bahn und Schiff-
fahrt

Passiver LArmschutz

Der passive Larmschutz soll bestimmte Lebensraume
durch bauliche MaBnahmen von Larmquellen abschir-
men. Bisher gibt es nur fir BundesstraBen eine ge-
setzliche Regelung. Durch die Novelle 1975 wurde
der Schutz der Anrainer vor Larmbeeintrachtigungen
durch den Verkehr auf neu herzustellenden Abschnit-
ten des Bundesstrafiennetzes in das BundesstraBen-
gesetz aufgenommen. Durch die Novelle 1983 wurde
der Ldrmschutz ingofern verbessert, als auch auf be-
stehenden Bundesstrafen an den StraBen (Larm-
schutzwande, -wélle) und an Objekten (Larmschutz-
fenster und -tiren) MaBnahmen durchgefihrt werden
kénnen, Die Durchfiinrung des Gesetzesauftrags er-
folgt im Wege von Dienstanweisungen. In der Dienst-
anweisung Uber den Larmschutz an Bundesstrafien
werden die Voraussetzungen, unter denen Larm-
schutz geleistet werden soll, Rechemverfahren, rei-
hungsrelevante Kriterien, administrative Abwicklun-
gen usw. behandelf. Wesentlich ist die Festlegung
der Emissionsgrenzwerte von 65 dB fir den Tag und
von 55 dB fir die Nacht. Die Grenzwerte sind fir Neu-
planungen und fir bestehende Bundesstraen gleich
Bei Neuptanungen kdnnen auch bei einer zu erwar-
tenden Steigerung der Lirmbelastung um 10 dB oh-
ne Grenzwertliberschreitung LarmschutzmaBnahmen
gesetzt werden. Neben der Larmbelastung wird auch
vorausgesetzt, daB die zu schitzenden Objekte
schon vor Erbauung der BundesstraBe bestanden.
Bei den "Objekt*-MaBinahmen stellen die Hauseigen-
timer oder dig Mieter mit Zustimmung der Hausei-
gentlmer den Antrag, bei den “StraBen“-MaBnahmen
geht die Initiative im allgemeinen von der Bundesstra-
Benverwaltung oder von den betroffenen Gemeinden
aus. Ob es zu SchutzmaBinahmen im Bereich der
StraBen ader an Objekten kommt, hangt im allgemei-
nen vom Verhiltnis der Kosten ab “StraBen”-MaRB-

nahmen werden bei Neubaustrecken bis zum Dreifa-
chen und bei bestehenden Bundesstraien bis zum
Zweifachen der Kosten der “Objekt"-SchutzmaBnah-
men genehmigt. in der Praxis erscheint aber ein Ver-
haltnis von 1:5 bis 1:10 realistisch, da bei den
SchutzmaBnahmen im StraBenbereich weit héhere
Folgekosten fur die BundesstraBenverwaltung (Erhal-
tung, Reparatur und erhdhte Betriebskosten) anfal-
len, wogegen flr die MaBnahmen an Objekten nur
eine einmalige Beihilfe, gestaffelt nach dem Alter der
Fenster bzw. Turen, anfallt {Schreiber, 1985). GemaR
BundesstraBengesetz ist fir die MaBnahmen gegen
die Larmbelastigung der Anrainer durch den Verkehr
mindestens 1% der jghrlich fir den Ausbau und die
Erhaltung der BundesstraBen zweckgebundenen Ein-
nahmen aus der Mineraldlisteuer zu verwenden.

Da der passive Larmschutz auf Bundesstraen aus
Mitteln der MineralSisteuer von den Verursachern fi-
nanziert wird, kénnte er als Umweltschutz durch Um-
weltabgaben charakterisiert werden Die Abgabenhd-
he richtet sich jedoch nicht nach den Larmemissio-
nen, sondern nach dem verbrauchten Kraftstoff. So
ieisten Autofahrer mit groBen Pkw mit in der Regel
sehr leise laufenden Motoren vergleichsweise hohe
Larmabgaben, wogegen motorisierte Zweiradfahrer
mit nur wenig schallgedémpften Motoren recht gerin-
ge Ladrmabgaben teisten. Indem der motorisierte Stra-
Benverkehr den Larmschutz undifferenziert als Kol-
lektiv zu finanzieren hat, ergibt sich fir den einzelnen
Verkehrsteilnehmer kein Anreiz, seine Ldrmemissio-
nen zu vermindern Der passive Larmschutz auf Bun-
desstraBen ist daher eher als Umweltschutz durch 6f-
fentliche Ausgaben (Gemeinlastenprinzip) zu charak-
terisieren. Die Ausgaben fur Larmschutzeinrichtun-
gen vermindern das Budget fir den StraBenbau
Vom Bundesministerium fir Bauten und Technik wur-
den von 1975 bis Ende 1986 insgesamt 1813 Mill S
direkt fiir La&rmschutzeinrichtungen aufgewendet In
diesen Betrag nhicht eingerechnet sind Mehrkosten
durch Trassendnderungen (Ortsumfahrungen) und
StraBentunnels, die aufgrund von Larmschutziiberle-
gungen, also tepographisch nicht erforderlich, ent-
standen. Bisher wurden Larmschutzbauten schwer-
punkimaBig in den Bundesiandern Niederdsterreich
(West-, Sidautobahn) und Tiro! (Inntalautobahn) er-
richtet, die hichsten Ausgaben fir Larmschutzfen-
ster wurden in Wien geleistet.

Von den bhisherigen Gesamtaufwendungen wurden
fast drei Viertel fUr Erdwalle und Schallschutzwande
ausgegeben. 1986 entfiel ein Drittel der Ausgaben auf
Fenster und Turen. Von den Mitteln fir die StraBen-
bauinvestitionen werden derzeit fast 10% fur L&rm-
schutzaufwendungen abgezweigt Dadurch wird die
Ausbauleistung entsprechend verringert. Eine Verzd-
gerung des Strafenausbaus kann fir die Verkehrs-
teilnehmer groBeren Zeitaufwand, hoheren Treibstoff-
verbrauch, stirkeren Fahrzeugverschlei}, héhere Un-
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Ubersicht 6

Kosten der LarmschutzmaBnahmen an
bestehenden und neu gebauten BundesstraBen

1 Janner 1987

Bisherige Ausgaben
Wande Damme Fenstar Insgesamt
Mill 8
Bundesstraen 1.207 1 495 8 17029
Sondergaselischatten
ASAG 373 12 385
ASTAG . 13 — 13
Brenner AG 161 06 167
TAAG 250 21 271
PAG 257 og 266
Insgesamt 13125 5006 18131

Q' Bundesministarium fir Bauten und Technik

fallkosten und zum Teil auch vermehrie Umweltbela-
stungen bedeuten Somit werden die Larmverursa-
cher indirekt durch den Larmschutz belastet; das
Fahren zwischen Larmschutzwénden mindert auBer-
dem das Reiseerlebnis des Autofahrers (Raschauer,
1983). Diese =zusitzlichen Beeintrichtigungen flr
Autofahrer lassen sich kaum quantifizieren, ebenso-
wenig wie der durch die LarmschutzmaBnahmen er-
reichte Nutzen flir Gesundheit und Wohlbefinden der
Anrainer,

Die L&rmschutzmaBnahmen bringen bei insgesamt
gleichbleibenden Ausgaben flir BundesstraBen inner-
halb der Bauwirtschaft gewisse Umschichtungen. Be-
sonders profitieren davon derzeit Hersteller von
Larmschutzwandsystemen und -fenstern Produktion
und Montage von Larmschutzeinrichtungen sind si-
cherlich arbeitsintensiver als der StraBenausbau; in-
sofern werden durch LarmschutzmaBnahmen zusétz-
liche Arbeitspldtze geschaffen. Wohn- und Erho-
iungsgebiete kénnen recht wirksam durch Larm-
schutzbauten im StraBenbereich vom Larm des {ber-
geordneten StraBennetzes abgeschirmt werden.
Larmschutzvorkehrungen an den Objekten {Larm-
schutzfenster, -tlren) bringen nur Teilverbesserun-
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gen, bei offenem Fenster oder im Freien sind die
Menschen ungeschitzt dem Verkehrsiarm ausge-
setzt, Anzustreben ist daher vornehmlich die Errich-
tung von StraBen-Larmschutzbauten Durch strenge-
re und schirfer kontrollierte Le&rmschutzvorschriften
fiir den Fahrzeugbetrieb sowie ortliche und zeitliche
Fahrbeschrankungen flr Kraftfahrzeuge mit starken
L&rmemissionen lieBe sich das Larmproblem in den
Weohn- und Erholungsgebieten wesentlich mildern.

Zusammenfassung und SchluBfolgerungen
Aufgrund der zunehmenden Belastung der Umwelt

und der dadurch ausgeidsten erhéhten Sensibilitét
der Bevdlkerung fur Umweltfragen wurden in den

Jletzten Jahren auf Bundesebene zahlreiche umweitre-

levante Gesetze und Verordnungen fir den Verkehr
erlassen. Insbesondere die strengen Abgasnormen
fir Kraftfahrzeuge kénnen als vorbildhaft fir Westeu-
ropa angesehen werden und schaffen gute Voraus-
setzungen dafir, einen Teilbereich der Umweltproble-
matik in Osterreich zu entscharfen. Das erhdhte Um-
weltbewuBtsein gab auch den verkehrspolitischen
MaBnahmen Rlckendeckung, durch die der motori-
sierte StraBenverkehr stirker belastet und der Schie-
nenverkehr beglnstigt wird. Zum Teil wurden bei den
Investitionen in den dffentlichen Schienennahverkehr
Kosten-, Nutzen- und Prioritdisiberlegungen wenig
berlicksichtigt, Fehlallokationen von Investitionsmit-
teln sind zu vermuten Die meisten fir den Kraftfahr-
zeugverkehr getroffenen Ldsungen der Umweltpro-
blematik beriicksichtigen das Verursacherprinzip Die
Verursacher milssen nicht nur selbst die emissions-
mindernden MaBnahmen finanzieren, sie leisten dar-
Uber hinaus auch noch hohe Abgaben an den Staat.
Als mangelhaft empfunden werden muB die laufende
Uberwachung der gesetzlich vorgeschriebenen
Hochstwerte von Schadstoff- und Larmemissionen
von Kraftfahrzeugen
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