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StraBenbenutzungsgebiihren unter Beriicksichtigung der externen Kosten

Problemstellung

Externe Kosten des motorisierten Strallenverkehrs sind jene Kosten, die durch die
Verkehrsteilnehmer erzeugt, jedoch nicht unmittelbar von ihnen getragen werden. Stattdessen muss
die Allgemeinheit fiir diese Kosten aufkommen. Diese Kosten koénnen sich aus
Umweltbeeintrachtigungen (erhohtes Larmaufkommen, Schadstoffe in der Luft, Beitrag zum
Klimawandel), Unfallkosten (soweit nicht durch Versicherungsleistungen abgedeckt), Staukosten
oder auch aus nicht gedeckten Infrastrukturkosten (Kosten fir Bau, Unterhalt und Betrieb
einschlieBlich der Verwaltung der StralRen) ergeben.

Durch diese Externalitaten ist der Preis fiir die Teilnahme am StraBenverkehr zu niedrig und es ergibt
sich folglich eine zu grofle Nachfrage. Daher ist es sinnvoll, wenn der Staat diese Kosten den
Verkehrsteilnehmern in Form einer Steuer auferlegt und somit fiir die richtigen Preissignale sorgt.
Die genaue Festlegung, wie hoch diese Kosten tatsachlich sind, erweist sich jedoch als duBerst
schwierig. Bei einer Vielzahl methodischer Fragen gehen die Meinungen auseinander, weshalb die
vorhandenen Studien meist von unterschiedlichen Annahmen ausgehen und daher auch
unterschiedliche Ergebnisse produzieren.

Diese Differenzen sind nicht zu verstehen, ohne den politischen Kontext zu beachten in den die
wissenschaftliche Diskussion eingebettet ist. Denn unabhdngig von den volkswirtschaftlichen
Auswirkungen stellt eine finanzielle Belastung der StraBenverkehrsteilnehmer zunachst einmal eine
Form von Umverteilung dar. Die Diskussion auf wissenschaftlicher Ebene bleibt von dieser
verteilungspolitischen Polarisierung nicht unbeeinflusst. Statt sich bei der Untersuchung externer
Kosten an der eigentlichen Fragestellung zu orientieren, wie mittels InternalisierungsmaRnahmen
Wohlfahrtsgewinne erreicht werden kénnen, wird die Struktur der Debatte zunehmend durch die
abstrakte Frage gepragt, ob der Straenverkehr insgesamt seine Kosten tragt, was in dieser Form nur
im Rahmen einer Gerechtigkeitsdebatte von Interesse ist.

Aufgabenstellung

Die vorliegende Arbeit verfolgt das Ziel, den Externalitdatendiskurs von seiner Verzerrung durch
verteilungspolitische Fragestellungen zu reinigen. Hierzu wird einerseits zu zeigen sein, dass eine
solche Verzerrung lberhaupt existiert. Andererseits gilt es, die Schllisse darzustellen, die aus der
Korrektur dieser systematischen Schieflage zu ziehen sind. Wie bereits der Titel der Arbeit zeigt,




konzentriert sie sich auf das Internalisierungsinstrument der Stralenbenutzungsgebiihr, es werden
aber auch jene Externalitaten diskutiert, die sich besser auf andere Weise internalisieren lassen.

Die folgende Liste enthalt wesentliche Bearbeitungspunkte der Diplomarbeit; Abweichungen mit
fortschreitendem Erkenntnisstand wahrend der Bearbeitung sind moglich:

¢ Eingehende volkswirtschaftliche Betrachtung des Instruments der externen Kosten inklusive
der Erklarung der hierflir bendtigten Begriffe.

e Abgrenzung der Theorie externer Kosten von der Uberlagerung durch verteilungspolitische
Fragestellungen.

¢ Darstellung der methodischen Grundsatze die aus dieser Abgrenzung folgen.

¢ Untersuchung der verschiedenen Arten externer Kosten auf ihre wohlfahrtsékonomische
Relevanz.

e Betrachtung der Beriicksichtigung externer Kosten in Osterreichischen und europdischen
Gesetzen.

Die Arbeit ist mit allen Anlagen in DIN A4 gebunden insgesamt zweimal einzureichen. Ein Datentrager
mit dem Diplomarbeitstext, Prasentationen sowie allen Modelldaten ist beizulegen.

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf DI DI Dr.techn. Thomas Reiter
Tel. 0316 873 6220 Tel. 0316 873 6723
martin.fellendorf@tugraz.at reiter@tugraz.at

Betreuer Mitbetreuender Assistent



Kurzfassung

StraBenbenutzungsgebiihren unter Beriicksichtigung der externen Kosten
115 Seiten, 16 Abbildungen, 7 Tabellen

Seit (iber zwei Jahrzehnten wird in der verkehrspolitischen Diskussion Osterreichs und Europas die
Frage der externen Kosten des StraRenverkehrs erortert. Dieser Begriff bezieht sich auf die Theorie
des englischen Okonomen Arthur C. Pigou, wonach gewisse Handlungen Kosten erzeugen, die nicht
von den Verursachern getragen werden. Dadurch bericksichtigen die Akteure nicht alle
entstehenden Kosten und {iben die Aktivitat daher in einem Ausmal aus, durch das der Gesellschaft
insgesamt mehr Schaden als Nutzen entsteht. Konkret geht es hier um eine zu hohe Teilnahme am
StraBenverkehr, wegen der der Staat korrigierend eingreifen muss indem er den Fahrern die
externen Kosten in Form einer Steuer auferlegt, sie also internalisiert.

In der 6ffentlichen Debatte polarisiert die Internalisierung externer Kosten aber nicht wegen ihrer
o6konomischen Wirksamkeit sondern wegen ihrer verteilungspolitischen Auswirkungen. Der Begriff
der externen Kosten wird in dieser Debatte fiir die Untermauerung des eigenen Standpunkts
instrumentalisiert, obwohl er hierzu eigentlich ganzlich ungeeignet ist, da die neoklassische
Wohlfahrtsékonomie generell von Verteilungsfragen abstrahiert. Dennoch vermag sich auch die
wissenschaftliche Auseinandersetzung mit den externen Kosten des Straflenverkehrs zumeist nicht
vollstandig von der verteilungspolitischen Fragestellung abzugrenzen, weshalb das eigentliche Ziel
der Internalisierung zwecks Wohlfahrtssteigerung oft aus dem Fokus gerdt und stattdessen eine
abstrakte Aufsummierung samtlicher externer Kosten vorgenommen wird.

Hierdurch entstehen jedoch methodische Unsicherheiten mit denen letztlich ein
wohlfahrtstheoretisch unbrauchbares Ergebnis produziert wird. Neben den allgemeinen
methodischen Entscheidungen die hiervon betroffen sind wird durch den fehlenden Bezug auf das
Internalisierungsziel vor allem verabsdaumt, zwischen den verschiedenen Arten externer Kosten in
Hinblick auf ihre wohlfahrtsokonomische Relevanz zu differenzieren. Dies ware jedoch wichtig, weil
sich dadurch bereits friihzeitig zeigen wirde, dass Unfallkosten und ein Teil der Infrastruktur- und
Umweltkosten zwar teilweise extern, aus unterschiedlichen Griinden aber dennoch irrelevant fir die
Ermittlung einer wohlfahrtsoptimalen Stralennutzungsgebihr sind.

Die hieraus resultierende Einschatzung, dass die Internalisierung externer Strallenverkehrskosten nur
ein geringes Potenzial fir Wohlfahrtssteigerungen aufweist, wird letztlich auch durch die
Beschaftigung mit den aktuellen stralRenverkehrsbezogenen Abgaben gestiitzt. Diese Abgaben
erflllen praktisch ausschlieRlich verteilungspolitische Funktionen und weichen daher auch in einigen
Punkten deutlich von einer wohlfahrtsokonomisch optimalen Gestaltung ab. Wenn durch die
Beseitigung dieser Abweichungen allerdings tatsachlich relevante Wohlfahrtsgewinne moglich
waren, so ware sie bereits erfolgt.






Abstract

Road-Pricing based on External Costs

115 pages, 16 figures, 7 tables

For over two decades the external costs of road traffic have been subject to political discussion in
Austria and Europe. The term "external costs" refers to the theory of English economist Arthur C.
Pigou, saying that certain actions cause costs that are not settled by the originator. Therefore the
originator does not take all the costs into account and performs his activities to a degree that causes
more costs than benefits. In this case, road traffic exceeds its optimal intensity so that public
authorities have to impose a tax on the road users, internalising their external costs.

In the public debate though, the internalisation of external costs is polarising not because of its
economic functioning but because of its distributional effects. The term of external costs is therefore
used to underpin different positions which is contrary to its true purpose, as neoclassical welfare
economics is unable to deal with distributional matters. Nevertheless, even scientific analysis often
proves incapable of providing a clear differentiation from distributional questions. As a result, the
analysis is shifting the focus from the goal of welfare maximization to an abstract summation of
external costs.

Unfortunatly this causes methodical problems eventually leading to a useless result. Besides the
general methodical decisions affected by this lack of focus, the main problem is the missing
differentiation between the various kinds of external costs in terms of welfare economics. Therefore
the analysis misses the point that accident costs and to some extent also infrastructure and
environmental costs can be considered as partly external but are nevertheless irrelevant for the
calculation of an optimal road toll.

The resulting conclusion, that the internalisation of external costs of road traffic has only a small
potential for welfare improvements, is also corroborated by the status quo of road-traffic-related
taxes. These taxes serve almost exclusively distributional purposes and therefore differ conspicuosly
from an optimal tax system in terms of welfare economics in some aspects. If, on the other hand, the
removal of these differences would actually lead to significant welfare improvements, it would have
been put into practice already.






Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis
INNAIESVEIZEICNNIS ...ttt ettt et e b e s b e s bt e s meesmeesbeesaeesanesanenas i
FiN oY oY | {o [T Y =d V7T 21 ol Yo Y13 PSR v
TabEHENVEIZEICNNIS ...ttt et st sttt e e bt e sb e saeesneeeaes vii
R ] o1 1= U oY - PSSR 1
1.1 0] o] (=T 0 0 Fy (=] | [V oV - U PRRRRNt 1
1.2 P4y Y=Y A0 V= PSSR 2
2 Entwicklung der theoretischen Grundlagen...........cc.ueeieciiiiieciiie e 4
2.1 Der Bezugsrahmen der NeoKIassiK........cccuiiiiiiiiiiiiiiie st 4
2.1.1 Allokation und Tauschparadigma ...........ceeeeeiiiiiiiiiiee e e e e e 4
2.1.2 Methodologischer Individualismus und Konsumentensouveranitat ..........ccccccoeecvvneeen.. 5
2.1.2.1 Kritik am methodologischen IndividualiSmus ..........cccceeeviiiieiciiiieee e, 5
2.1.2.2 Kritik am Prinzip der Konsumentensouveranitat .........cccocoveeeeeviieeeicieee e 6
2.13 Pareto-KriteriUm.....cccciiiiiiiiiiiii i 8
2.1.3.1 Altere Wohlfahrtsékonomie und Rentenkonzept.........cccvevevevvereevereeveveeeereeeeeeeeenenns 8
2.1.3.2 Neue Wohlfahrts6konomie und Pareto-Kriterium..........ccceeeeeiieniiiiiinieeneeeen, 9
2.0.3.3 KK ettt et ettt e b e b e she e she e eat e sat e st e eateeneeete s 10
2.2 Die neoklassische Antwort auf das Allokationsproblem ...........cccceeeiecciiiieee e, 12
2.2.1 Die GrenzKoStENPIrEISIEEE] ..cccuviiie ettt e e s e e e arae e e enaeas 12
2.2.2 Tragik der AlIMENE .....cc.uvviieeeeee e e e e e e bre e e e abee e e e neeas 14
2.3 Die Theorie externer Effekte ..o et 15
2.3.1 DI ANSAZ PiGOUS ... e e e nnnnnnan 15
2.3.1.1 Die Formulierung des Allmendeproblems durch Pigou ........cccccvveeeeiiiiiiiiieeeeeeeenns 15
2.3.1.2 Die vorgeschlagene LOSUNG ..........uviiiieieeeiecciiieiee e e ettt e e e e e e eerrae e e e e e e e s esnaraeeeaeaeean 16
2.3.2 Die Coas’sChe REVOIULION ...c..eeiuiiiiiiii ettt 17
2.3.2.1  Das CoaSE-TNEOMEM .. .ciiiiiiieieeteetee ettt ettt ettt et e s bt st e st st st e saresreereeneenees 17

2.3.2.2 Die Theorie der Verfligungsrechte als Rickfliihrung auf die Allmendeproblematik. 19

2.3.2.3 Das Cheapest Cost Avoider Principle (CCAP).......ueeeecvieeeeceee ettt e e 22

2.4 ANWENAUNE AES CCAP ...ttt e e e e e st e e e e e s e s s sabbraeeeaeeeeeeesasntrsaeeaessennnsnns 23
24.1 Transaktionskosten durch Konsumausschluss ...........ccooeeiieiieiiinenienceeeceeeeene 24
2.4.2 Transaktionskosten durch Einhaltung des Pareto-Kriteriums.........cccceeecveeeeciiee e, 26
2.5 ZUSAMMENTASSUNE ... tiiee ittt ee et e e et e e eere e e et e e e sataeeseabaeeesaataeesessstaeesasaneesansaeeesnes 29



Inhaltsverzeichnis

3

Grundsatze flr die Untersuchung externer Effekte......ccvveiiecciiiiiei e, 31
3.1 Die wohlfahrtstheoretische ZielSetZUNG........cccuiiieiiiie e 31
3.2 eI X< Y=o o o[0T o= 7 T AR 34
33 BeWEITUNESVEITANIEN ... i e e e e e bae e e e ate e e e naneeas 35

331 Vor- und Nachteile der Verfahren ... e 36

3.3.2 Schlussfolgerungen fiir die Wahl des richtigen Verfahrens ..........cccoooeeeiiiiiiiiennnnnn. 37
3.4  Transaktionskosten und Pareto-Kriterium ........c.coceeieerienienieeiienceeeeee e e 40
3.5 EXEEINEr NUTZEN....oiiiiiiiiiiiiiiii e e 41
3.6 ZUSAMMENTASSUNE .. iiiie ittt ccteee ettt e et e e e e tte e e et e e e e sataeeeeabteeesaabaeeaeesstaeeessaneesansaeessnnes 42

Untersuchung der einzelnen Kostenbereiche ... 44
4.1 UNTAIIKOSEEN .ttt e s e sbe e e be e e smeeesareeeane 44

41.1 EXEErNe KOSTEN oot e 45

4.1.2 Der bestehende WohIfahrtsverlust.........ccuoiuiiiireriieseeeeeeee e 47

4.1.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungSgebUNT ......cocuviii i 47

4.1.4 Pareto-KriteriUm......cccciiiiiiiiiiiii i 48
4.2 INFrastruKEUrKOSEEN ...oo i et 49

421 EXEEINE KOSTEN .ot 50

4.2.2 Der bestehende WohlfahrtSverlust..........ceooeiiiiiiiiiie e e 51

4.2.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsSgebUNT ......cccuviei i 51

4.2.4 Pareto-KriteriUm......cccoiiiiiiiiiiii i 51
4.3 SEAUKOSTEN ..ttt s st ettt et bbbt b she e st s eanes 52

43.1 EXEEINE KOSTEN .ot s e 53

4.3.2 Der bestehende WohlfahrtSverlust.........cceoeiieiiieiieiie e e 55

43.3 Relevanz fiir StrallenbenutzungsgebUhr ..., 56

43.4 Pareto-KriteriUm......ccceiiiiiiiiiiii i 57

4.3.4.1 Verteilungswirkung von StaugebUhren..........ccooieiiii e, 57
4.3.4.2 KompensationsMaRNahmen ..........cooeiiiiiiiiiiiec e et 60
4.4 UMWEITKOSTEN ...ttt ettt sa e b e e sbe e e smeeesareeenne 61

441 Kosten fiir Natur und Landschaft sowie Kosten in innerstadtischen Gebieten ............ 62

4.4.2 Kosten durch vor- und nachgelagerte Prozesse......cccccceccvveeeeciieeeccieeecsiiee e esiee e 62

443 Kosten durch Beitrage zum Klimawandel...........ccoooviieeiiiieiccies e 62

4.4.3.1  EXTErne KOSTEN ..ocviiiiiiiiiiiiiiiit e 62
4.4.3.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust..........ccccooriiiiiiiiiiii e 64
4.4.3.3 Relevanz fir StraBenbenutzungsgebUhr ...........cuvveeveiiiccceee e, 64



Inhaltsverzeichnis

4.4.4 Larmkosten und Kosten durch Luft-, Wasser- und Bodenverschmutzung.................... 64
4.4.4.1  EXTErne KOSTEN ..oeiiiiiiiiiiiiiiii it 64
4.4.4.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust...........coeeriiriininiieeeeeee e 67
4.4.4.3 Relevanz flr StraRenbenutzungsgeblhr ...........ccooviiiiiiiiccii e, 68
4444  Pareto-KriteriUm . .. e 68

4.5 WAV ET=Y a0 ] 0 4 T=T 0 = T ] o = USSR 68
5  Betrachtung aktueller Internalisierungsinstrumente.........ccceeeveeiieciiei e e 71
5.1 Status QUO IN OSTEITEICN ......cuiveeiceeeieeeectce ettt ettt ettt essere s stessetenssaeneas 72

5.1.1 Schadenersatz und Strafgeblnren ........ooooiiiii i 72

5.1.2 Normverbrauchsabgabe (NOVA) ........oi ittt e e 72

5.1.3 MINEIAIOISTEUET ...ttt st ee et e s b e eneeesanes 73

5.1.4 Kfz-Steuer und motorbezogene Versicherungssteuer ..........ccocvveeeeecciiiieeeeccecccivieeee, 74

5.1.5 StraRenbenutzungsgebihr: Lkw-Maut, Vignette und Sondermautstrecken................ 74

5.2 Initiativen flr weitere Internalisierungsschritte ........cccoccveiieiiiei e, 75
5.3 Die europaische Dimension des Problems...........cocviiieiiiiieeiiee e e 76

5.3.1 Berlicksichtigte DOKUMENTE ......uuviiiiieeeee et rrae e 76

5.3.2 Allgemeine Bekenntnisse zur Internalisierung externer Kosten ..........cccccceeeeeeecnvvnnennn. 78

533 CTeI =Y wd [ Tol g I LoT g == o 1T [ U T SEPRN 80
5.3.3.1  Die Richtlinie 1999/62/EG ......cccceririererieieiiriesiesiesieniee ettt et ere e 80
5.3.3.2  Die Richtlinie 2011/76/EU ....cccoviriiriirieieieinieeiesiesieee ettt et 81

54 ZUSAMMENTASSUNE .. tiiieeiiiee e ccieee et e e et e e eeta e e e e eate e e e sbteeeeeabteeesaataeeseesstaeesssaneesansaeessnnes 83
AV -1 410 aT=T 0 €= 11 0 o PSR 85
/A €1 (o - | VPP UUTOTOUSPRVPRURIO 87
I =T = U PSPPI 88



Inhaltsverzeichnis




Abbildungsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:

Rentenkonzept nach Dupuit/Marshall.........ccooveieiieeiiecie et 9
OptiMale INVESTITION .....ueiiiieee e e e e e rr e e e sare e e e 13
ZU NOhE INVESTITION ..cciiiiiie ettt e e e s sare e e e 13
Wohlfahrtsverlust durch MonopOl..........coooiiiiieciiie e 14
Verlust flr den Produzenten .........cioieeiiieiiieeie ettt sie e ssaee e 14
StEUEITIOSUNE PIGOUS ceeeiiiiiiiee e e ettt ettt e e e e et e e e e e e e e e e e e bab e e e e e e e e eeannraaaeeas 17
Wohlfahrtsverlust durch exerne KOSteN ........covveercieiiiiiiniiinieccee st 25
Geringer WohlfahrtSverlust............ooi i 25
Geringer Wohlfahrtsverlust aufgrund unelastischer Nachfrage .......ccccccoeeunnnnee.n. 26
Kein Wohlfahrtsverlust trotz hoher externer Kosten.......ccocceveeevnieinieenieessieeeninenn 26
Wohlfahrtsgewinn und UmverteiluNg.........cccvveeciieeiiiiee et 27
Fundamentaldiagramm des Verkehrs [Friedrich, 2010]........ccccoceeeeiiciciiieeee e 52
Grenzkosten und Wohlfahrtsverlust durch Staubildung.........cccccoevieiiiiiicceeeeeee, 55
Nutzendnderung durch Staugebihr [nach Teubel, 2001, S. 63] ....cccceeeecveeeecineeennns 58
Gewinner und Verlierer einer StaugebUhr..........ccccoei i, 59
Aktueller und optimaler MineralGlsteuersatz........ccccocvveeeecieee e, 74



Abbildungsverzeichnis

Vi



Tabellenverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1:
Tabelle 2:
Tabelle 3:
Tabelle 4:
Tabelle 5:
Tabelle 6:
Tabelle 7:

KategOrieN VON GULEEIN .t s saeaees 15
Vermutliche Hauptursachen fiir StraBenunfalle mit todlichem Ausgang.........ccceeenneeee. 45
Unfallkosten StraRe fiir Osterreich 2004...........ceveveveveeeeeeeeeeeeeeeeeesese e e erees e eeseanns 46
ZUstimmUNE ZU CIY-IMaUT ... e 61
EXtErNe UmMWEITKOSTEN ..coiiiiiiieieiieecie ettt sttt et e st site e sbe e saaeenanes 65
Wohlfahrtsékonomische Relevanz externer Kosten des Strallenverkehrs.............c......... 69
EU-Dokumente zu den externen Kosten des Verkehrs........ccoovvvieinceciiieinieinieecvieeene 77

Vi



Tabellenverzeichnis

viii



Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Die Forderung nach der Internalisierung der externen Kosten des StraRenverkehrs nimmt seit gut
zwei Jahrzehnten einen wichtigen Platz in der verkehrspolitischen Diskussion Osterreichs und
Europas ein, sowohl auf wissenschaftlicher Ebene als auch in der 6ffentlichen Debatte. Das Prinzip,
das hinter dieser Forderung steht, besagt, dass die Nachfrage nach einem Gut - in diesem Fall
StraRenverkehr - ineffizient hoch wird, wenn die Nutzer aufgrund von Marktversagen nicht fir alle
dabei anfallenden Kosten aufkommen miissen. Daher sei es die Aufgabe des Staates, diese Kosten zu
internalisieren, sie also den Nutzern in Form einer Steuer aufzuerlegen. Es handelt sich im Grunde
also um ein wohlfahrtstheoretisches Konzept mit einem klar definierten Ziel, das auf den englischen
Okonom Arthur C. Pigou zuriickgeht. Dennoch scheitern Verkehrs- und Wirtschaftswissenschaft seit
Jahrzehnten daran, sich auf eine gemeinsame Berechnungs- und Internalisierungsstrategie fir
externe Kosten zu einigen. Bei einer Vielzahl methodischer Fragen gehen die Meinungen
auseinander, weshalb die vorhandenen Studien meist von unterschiedlichen Annahmen ausgehen
und daher auch unterschiedliche Ergebnisse produzieren.

Diese Differenzen sind nicht zu verstehen, ohne den politischen Kontext zu beachten, in den die
wissenschaftliche Diskussion eingebettet ist. Denn unabhédngig von den volkswirtschaftlichen
Auswirkungen stellt eine finanzielle Belastung der StralRenverkehrsteilnehmer zunachst einmal eine
Form von Umverteilung dar. Die Polarisierung, die in der Offentlichkeit um die Frage der
Internalisierung externer StraBenverkehrskosten entsteht, ist also in erster Linie verteilungspolitisch
motiviert, wobei sich jede Seite auf den Begriff der Gerechtigkeit beruft um die eigene Position zu
untermauern.

Fiir bahnaffine und Umweltschutzorganisationen geht es darum, den Strallenverkehr so weit wie
moglich zu verteuern, daher argumentieren sie, dass es nach dem Verursacherprinzip nur gerecht sei,
wenn die Kfz-Lenker alle von ihnen verursachten Kosten tragen. Einen &dhnlichen
Gerechtigkeitsbegriff gebrauchen die Beflirworter eines schlanken Staates. lhr Ziel ist es, den
allgemeinen Staatshaushalt ganzlich von den Kosten fiir die Straleninfrastruktur zu befreien,
weshalb sie eine vollstandige Nutzerfinanzierung fordern. SchlielRlich gibt es noch einen Teil der
Autofahrer, der ebenfalls die Einflihrung von Geblihren fordert, da er sich hiervon eine geringere
Verkehrsstarke und somit schnelleres Vorankommen fiir sich selbst erhofft. Hier wird argumentiert,
dass es in einer Marktwirtschaft nur gerecht sei, wenn auch der vorhandene Stralenraum nach
marktwirtschaftlichen Prinzipien aufgeteilt werde. Demgegeniiber lehnt der GroRteil der Autofahrer
StraRennutzungsgebiihren ab und weiR dabei mit dem Hinweis auf das bereits bestehende hohe
Abgabenniveau die Gerechtigkeit ebenfalls auf seiner Seite. Durch den grenziiberschreitenden
Verkehr, vor allem den Transitverkehr, stellt sich das Problem auRerdem auch auf europaischer
Ebene. Hier sind es einzelne Staaten, vor allem Transitlinder wie Osterreich, die ausldndischen
Strallennutzern gerechterweise die von diesen erzeugten Kosten anlasten mdchten.

Die Diskussion auf wissenschaftlicher Ebene bleibt von dieser verteilungspolitischen Polarisierung
nicht unbeeinflusst. Statt sich bei der Untersuchung externer Kosten an der eigentlichen
Fragestellung zu orientieren, wie mittels InternalisierungsmaRnahmen Wohlfahrtsgewinne erreicht
werden kdnnen, wird die Struktur der Debatte zunehmend durch die abstrakte Frage gepragt, ob der
Strallenverkehr insgesamt seine Kosten tragt, was in dieser Form nur im Rahmen einer
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Gerechtigkeitsdebatte von Interesse ist. Hiermit wird nicht nur die Frage falsch gestellt, sondern auch
der Boden der Wissenschaft verlassen und so der Beliebigkeit Tir und Tor gedffnet. Denn die Frage,
ob der StraBenverkehr "seine" Kosten tragt, verschliel3t sich einer wissenschaftlichen Klarung ebenso
wie der Begriff der Gerechtigkeit. Die Bestimmung der externen Kosten des Strallenverkehrs verliert
so ihre unmittelbare Orientierung auf das wohlfahrtsékonomische Ziel, welche allein die
systematische Klarung aller methodischen Fragen zu gewahrleisten vermag.

1.2 Zielsetzung

Die Thematik externer StralRenverkehrskosten bietet ein weites Feld an wissenschaftlichen
Betatigungsmoglichkeiten. Eine erschopfende Behandlung im Rahmen einer Diplomarbeit ware
daher illusorisch. Die vorliegende Arbeit verfolgt ein sehr klar definiertes Ziel, namlich den
Externalitatendiskurs von seiner Verzerrung durch eine verteilungspolitische Fragestellung zu
reinigen. Hierzu wird einerseits zu zeigen sein, dass eine solche Verzerrung Uberhaupt existiert.
Andererseits gilt es, die Schliisse darzustellen, die aus der Korrektur dieser systematischen Schieflage
zu ziehen sind. Wie bereits der Titel der Arbeit zeigt, konzentriert sie sich auf das
Internalisierungsinstrument der StraRenbenutzungsgebiihr, es werden aber auch jene Externalitdten
diskutiert, die sich besser auf andere Weise internalisieren lassen.

Der Weg der Arbeit verlauft hierbei vom Allgemeinen zum Konkreten. Sie beginnt bei den
Grundlagen der Neoklassik, arbeitet sich von dort zum Wesen des Allokationsproblems vor und
gelangt schlieRlich zum wohlfahrtstheoretischen Kern der Theorie externer Effekte. Von dort aus
Uberprift sie Annahmen und Methodik gangiger Externalititenrechnungen auf ihre
wohlfahrtsékonomische Schliissigkeit und unterzieht sie einer Kritik.

Diese Arbeit liefert kein Ergebnis in Form greifbarer Zahlenwerte fiir eine optimale
StraRennutzungsgebiihr. Auch kann sie nicht flr sich beanspruchen, samtliche methodischen
Probleme, die sich bei der Berechnung ergeben kénnten, restlos aufzulésen. Was sie zu zeigen
versucht ist, dass die wesentlichen methodischen Schwierigkeiten auf die hier kritisierte Schieflage
der Diskussion zuriickgefiihrt und durch deren Korrektur somit auch gelost werden kénnen.

In Abschnitt zwei wird es zunadchst wichtig sein, Schritt fur Schritt die theoretischen Grundlagen der
Theorie externer Effekte zu untersuchen. Hierzu reicht es nicht, bloR die Ausfiihrungen Pigous
wiederzugeben, sondern es muss ganz systematisch bei den Grundprinzipien der Neoklassik
begonnen werden, jenes Systems, in dessen Rahmen die Theorie externer Effekte entwickelt wurde
und das auch heute noch maRgeblich fiir die Wirtschaftswissenschaft ist. Darauf aufbauend wird die
neoklassische Fassung des Allokationsproblems zu beschreiben sein, um schlief3lich auf den Beitrag
Pigous zu diesem Problem zu kommen. Da die Darstellung Pigous nicht unwidersprochen blieb wird
weiters zu untersuchen sein, inwiefern sein Ansatz durch den englischen Okonom Ronald H. Coase
weiterentwickelt bzw. Uberwunden wurde, sodass der weitere Fortgang der Arbeit auf einer
theoretischen Durchdringung des Externalitdtenproblems aufgebaut werden kann, die dem aktuellen
Stand der Forschung entspricht.

Der dritte Teil der Arbeit fasst die methodischen Uberlegungen des vorherigen Abschnitts
dahingehend zusammen, dass er die wesentlichen Prinzipien festlegt, nach denen sich die
Untersuchung der externen Effekte des StraBenverkehrs zu richten hat. Hierbei wird auch gezeigt,
dass ein GrofSteil der vorhandenen Studien aufgrund ihrer falschen Fragestellung diese Prinzipien
eben nicht beriicksichtigt.
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Im vierten Abschnitt werden diese Prinzipien auf die verschiedenen Arten externer Kosten
angewandt. Auch hier gilt es wieder zu zeigen, wie sehr sich eine auf diese Weise systematisch
entwickelte Methodik von den Annahmen und Argumentationsmustern unterscheidet, die in Teilen

der Literatur zu finden sind.

Der flinfte Teil Uberprift die gewonnenen Erkenntnisse anhand des Status quo. Hierbei wird zu
untersuchen sein, wie weit sich die bestehenden und geplanten strallenverkehrsbezogenen
Gebiihreninstrumente nach wohlfahrtsékonomischen Uberlegungen richten. Diese Untersuchung
wird sowohl auf 6sterreichischer als auch auf europaischer Ebene durchzufiihren sein.
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2 Entwicklung der theoretischen Grundlagen

Die Einhebung von StralRenbenutzungsgebihren unter Berlicksichtigung der externen Kosten ist
keine neue Idee, sondern weist bereits eine jahrzehntelange Diskussion auf wissenschaftlicher wie
auf politischer Ebene auf. Noch alter ist die Beschaftigung der Wirtschaftswissenschaften mit dem
Phdanomen externer Effekte im Allgemeinen. Im Folgenden sollen zunachst die wichtigsten Ansatze
dazu vorgestellt und erortert werden, um anschlieBend einige Schlussfolgerungen fiir das hier
behandelte Thema des StraBenverkehrs daraus zu ziehen.

2.1 Der Bezugsrahmen der Neoklassik

Die Theorie externer Effekte entstand 1920 auf den Grundlagen des neoklassischen Theoriegeriists,
welches damals wie heute die Wirtschaftswissenschaften dominierte. Um das Phdanomen der
externen Effekte sinnvoll untersuchen zu kdnnen ist es daher notwendig, sich zunachst mit dem
zugrundeliegenden System der Neoklassik auseinanderzusetzen. Zwar gibt es keine allgemein
anerkannte Definition dessen, was Neoklassik genau bedeutet, es ldsst sich in der Literatur aber doch
ein theoretischer Kern finden, Giber den weitgehendes Einverstandnis herrscht [vgl. u.a. Lee, 2004, S.
28-31; Rogall, 2008, S. 53f; Novy/Jager, 2005, S. 14-28]. Dieser Kern soll im Folgenden dargestellt und
einer kritischen Betrachtung unterzogen werden.

2.1.1 Allokation und Tauschparadigma

Das zentrale Thema, mit dem sich die Neoklassik beschaftigt ist jenes der Allokation, also der Frage,
wie die Giiter einer Volkswirtschaft optimal eingesetzt werden kdnnen. Dass die Antwort auf diese
Frage der Markt ist steht dabei von Anfang an auller Zweifel. Bereits die klassische Politische
Okonomie hatte zu zeigen versucht, dass die gesellschaftliche Wohlfahrt nicht durch staatliche
Eingriffe, sondern durch die unsichtbare Hand des Marktes maximiert wird. Die Neoklassik, die sich
Ende des 19. Jahrhunderts aus der klassischen Politischen Okonomie heraus entwickelte ibernahm
diese Ansicht und erklarte daher von Anfang an den Tausch zum alleinigen Mittelpunkt des
Interesses.
Die Hauptbeschaftigung des neoklassischen Akteurs ist Tausch. Es wird zwar in der neoklassischen Theorie auch
produziert und konsumiert. Aber die Produktions- und Konsumprozesse und damit die sich darin abspielenden
gesellschaftlichen Verhaltnisse bleiben ausgeblendet. Denn mit dem Rationalitdtsaxiom ist unterstellt, dass die
verteilten Gilter vom Haushalt bzw. Unternehmen nutzen- bzw. profitmaximierend benutzt werden. Die
Neoklassik interessiert sich dann fir die Allokation als gesamtwirtschaftliches Resultat des Tausches. lhre
Hauptfrage ist, ob und wie eine gleichgewichtige, moglichst eindeutige und stabile, Allokation der 6konomischen
Ressourcen zu erreichen ist. [Lee, 2004, S. 30]
Diese sehr enge Fragestellung stellt gegeniiber der klassischen Politischen Okonomie eine
Verwissenschaftlichung dar, zugleich aber auch eine Selbstbegrenzung. Auf viele Fragen ist die
Neoklassik aufgrund ihrer Ausrichtung nicht in der Lage Antworten zu geben.

Die Neoklassik machte in der Folge diese Koordination der wirtschaftlichen Tatigkeiten Gber den Markt zu ihrem
zentralen Erkenntnisgegenstand, was eine einseitige und beschrankte Rezeption der klassischen Politischen
Okonomen darstellt. Denn neben der Koordination der wirtschaftlichen Tatigkeiten tiber den Markt, enthielten
die Werke der Klassiker unter anderem auch Gedanken Uber die Berechtigung von Eigentum, die eigentlichen
Quellen des Wohlstandes (Arbeit und Natur), moralische bzw. ethische Fragestellungen sowie mégliche Grenzen
des Wachstums. [Lumplecker, 2009, S. 31-32]

Diese Kritik an dem beschrankten Erkenntnisinteresse der Neoklassik ist zwar anzuerkennen, fiir die
vorliegende Arbeit jedoch irrelevant. Fiir die Thematik externer Effekte ist die Konzentration auf die
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Allokationsproblematik sinnvoll und kann daher Gbernommen werden. Problematisch ist jedoch die
Gleichsetzung von Allokation und Markt, die durch das Tauschparadigma impliziert wird. Wie im
Weiteren gezeigt werden wird fiihrt dieser unbedingte Bezug auf den Marktmechanismus, der der
Neoklassik von Anfang an innewohnt, oft zu falschen Schlussfolgerungen und ist daher kritisch zu
hinterfragen.

2.1.2 Methodologischer Individualismus und Konsumentensouveranitat

Das liberale Gesellschaftsverstandnis der Moderne findet in der Neoklassik seinen Ausdruck im
methodologischen Individualismus. Die 6konomische Theoriebildung beginnt demnach beim
Individuum als kleinster Einheit. Es gibt kein Ubergeordnetes gesellschaftliches Interesse, sondern nur
individuelle Praferenzen, aus denen sich alle 6konomischen Phanomene erklaren lassen.

Die Gesellschaft besteht aus der Summe ihrer Mitglieder. Der Staat ist kein eigenstandiger Organismus, sondern
ein kinstliches Gebilde, das von seinen Mitgliedern lediglich geformt worden ist, um bestimmte, letztlich
individuelle Ziele zu realisieren. [Breyer, 2011, S. 197]

Zwar ist die Wissenschaft mittlerweile lber derart vereinfachende Gesellschaftsmodelle hinaus und
ist langst dazu libergegangen die Eigendynamik politischer Institutionen anzuerkennen und zu
beschreiben, doch dndert dies nichts an der Tatsache, dass der grundlegende Bezugspunkt einer
liberalen Gesellschaft nach wie vor das Wohlbefinden des Individuums ist. Der methodologische
Individualismus stellt daher prinzipiell einen sinnvollen Ansatz dar.

Problematisch ist jedoch, dass die Neoklassik den methodologischen Individualismus nur durch die
Brille des Tauschparadigmas betrachtet, weshalb sie als Synonym dafiir auch oft den Begriff der
Konsumentensouveranitat verwendet. Die Entscheidungen die das Individuum trifft werden so
automatisch mit den Entscheidungen eines Marktteilnehmers assoziiert, der allen Dingen einen Wert
zuordnet und versucht in den Besitz jener Gliter zu kommen, die ihm den groBRten Nutzen bringen.
Diese Reduktion des Menschen auf seine Rolle als Marktteilnehmer wurde mit dem Modell des homo
oeconomicus formalisiert. Demzufolge ist der Mensch ein rationales, seinen individuellen Nutzen
maximierendes Wesen.

Die neoklassische Okonomie geht vom Menschenbild des homo oeconomicus aus, der sich streng
eigennutzstrebend verhalt, d.h. die Wirtschaftsakteure (Konsumenten und Unternehmen) bewerten alle
Alternativen danach, wie sie ihren eigenen Nutzen bzw. Gewinn maximieren kénnen. Somit verhalten sie sich
(6konomisch) zweckrational, d. h. sie versuchen bei gegebenen Mitteln das bestmdogliche Ergebnis (den gréten
moglichen Nutzen) bzw. ein bestimmtes Ergebnis mit geringsten moglichen Mitteln zu erzielen. [Rogall, 2008, S.
53]

2.1.2.1 Kritik am methodologischen Individualismus

Am Modell des homo oeconomicus entziinden sich verschiedene Kritiken. Zunadchst soll jene
Argumentation untersucht werden, die mit dem homo oeconomicus zugleich auch den
methodologischen Individualismus zu Uberwinden sucht. So wird etwa von Vertretern der
Okologischen Okonomie der Vorwurf erhoben, dass die Riicksichtnahme auf die Natur oder
zuklnftige  Generationen verunmoglicht werde, wenn die Souveranitit des rein
eigennutzenorientierten Individuums zur obersten Maxime erhoben wird. So bezweifelt Rogall [2008]
die Moglichkeit intergenerativer Gerechtigkeit unter neoklassischen Modellannahmen:

Dirfte doch der homo oeconomicus aufgrund seiner Eigennutzorientierung hochstens bereit sein MaBnahmen zu
ergreifen, die zu seinen Lebzeiten wirken (selbst das ist aufgrund neoklassischen Diskontierungsansatzes eher
fraglich). Nur unter Weiterentwicklung dieses Menschenbildes kdnnte ein Verzicht zugunsten kiinftiger
Generationen erklart werden. Angesichts dieses Widerspruchs miissen aus unserer Sicht neoklassische Okonomen
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entweder ihr Menschenbild revidieren oder die Forderungen nach generationeniibergreifenden Malnahmen
anders erklaren. [Rogall, 2008, S. 80]
In Bezug auf die Natur heiflt es weiter:

Da die neoklassische Okonomie den natiirlichen Ressourcen keinen Selbstzweck einrdumt (z. B. kein eigenes Recht
auf Leben), interessiert sie sich nur fur den fir die menschliche Wirtschaft nitzlichen Teil. Damit genieRen alle
dem Menschen nicht nltzlichen natirlichen Ressourcen keinen Schutz. [Rogall, 2008, S. 81]
Der vom homo oeconomicus angestrebte Nutzen wird also hier sehr eng aufgefasst. Weder das
Wohlergehen der eigenen Nachkommen noch der immaterielle Wert der Natur wird als solcher
verstanden. Auch Leipert [1986] definiert den Nutzen rein materiell:

[Das Menschenbild der Neoklassik], das sich in dem Konstrukt des gewinn- und nutzenmaximierenden homo
oeconomicus duBert, ist ein Zerrbild des wirklichen Menschen - seiner Bediirfnisse und seiner Verhaltensweisen.

[...]
Das Wohlstandskonzept der Standardtheorie, das aus den Verhaltensannahmen des homo oeconomicus folgt, ist
einkommens- und produktionsbezogen. Je hoher das verfiigbare Einkommen, je hoher der Konsum von Gitern
und Dienstleistungen, um so hoher ist der Wohlstand der Menschen. [Leipert, 1986, S. 1]
Tatsachlich ist eine solche Interpretation naheliegend, auch aufgrund der Uber den
wissenschaftlichen Bereich hinausgehenden Verwendung der Figur des homo oeconomicus, wie sie
Novy/Jager [2005] beschreibt:

Der homo oeconomicus beschreibt aber nicht bloR einen Menschen, als Kernelement liberalen Gedankenguts

bildet er die Grundlage, nach dessen Vorbild Menschen gebildet und geformt werden: als eigennitzige und

nutzenmaximierende Wesen. [Novy/Jager, 2005, S. 16]
Aus dem wissenschaftlichen Begriff des homo oeconomicus kann eine solche Interpretation jedoch
nicht hergeleitet werden. Wie spater noch ausfiihrlich gezeigt werden wird, arbeitet die Neoklassik
sogar ganz im Gegenteil mit einem strikt ordinalen Nutzenkonzept, was die Gleichsetzung des
Nutzens mit der Geld- bzw. Gltermenge ausschlief$t. "Nutzen ist ein subjektives Empfinden - Gliick,
Befriedigung, erfullte Wiinsche etc." [Novy/lager, 2005, S. 20] Der neoklassische Nutzenbegriff ist
also ein sehr umfassender und kann neben dem materiellen Konsum sowohl altruistische
Handlungen als auch die Wertschatzung fir eine unberiihrte Natur oder das Glick kinftiger
Generationen beinhalten. Der Kritik der Okologischen Okonomie an der Neoklassik soll daher in
diesem Punkt nicht gefolgt werden. Das nutzenmaximierende Individuum steht nicht in einem
grundsatzlichen Widerspruch zu den Prinzipien der Nachhaltigkeit und des Umweltschutzes und soll
daher als oberste Maxime anerkannt werden, zumal eine Negierung dieses Prinzips auch
demokratiepolitisch dullerst bedenklich ware:

Allerdings muss davor gewarnt werden, das Prinzip der Konsumentensouveranitat unter Hinweis auf die
mangelnde Informiertheit der Konsumenten Uber die Eigenschaften von Produkten und die negativen
Auswirkungen von Umweltbelastungen abzulehnen. Hier droht sonst die Gefahr autoritdrer Losungsvorschlage. In
einer demokratischen Gesellschaft sollten die Wertungen der einzelnen Individuen auch dann eine zentrale Rolle
spielen, wenn diese nicht voll informiert sind. [Endres, 2007, S. 27]
Dieser Zuriickweisung autoritarer Losungsvorschlage ist zuzustimmen, allerdings ist die Formulierung
der Alternative im obigen Zitat nicht ganz eindeutig, was uns zum zweiten Kritikansatz am homo

oeconomicus fiihrt.
2.1.2.2 Kritik am Prinzip der Konsumentensouveranitat

Wie bereits erwdhnt, verwendet die Neoklassik die Begriffe des methodologischen Individualismus
und der Konsumentensouveranitat zumeist synonym, sodass auch die Kritik an der Neoklassik diesem
Unterschied oft keine Beachtung schenkt, obwohl gerade hierin der entscheidende Punkt besteht.
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Denn die Frage ist nicht, ob das Individuum ein sinnvoller Bezugspunkt fir die Beurteilung von
Veranderungen ist, sondern in welcher Form. Fir die Neoklassik ist es die Form des Konsumenten,
weil der Mensch als homo oeconomicus eine perfekte nutzenmaximierende Maschine ist, die seine
Ziele genau kennt und sie mit rationalen Mitteln verfolgt. Der Markt ist daher aufgrund seiner
Flexibilitdat optimal dazu geeignet, die unterschiedlichsten Bedirfnisse der verschiedenen Individuen
zu erfillen. Tatsachlich aber ist der Mensch ein soziales Wesen, dessen Ziele in der Interaktion mit
anderen Menschen geformt werden.

Praferenzen werden produziert. Die Manipulation von Praferenzen, wie dies durch Medien und Werbung
geschieht, wird ebenso ausgeblendet, wie die Gestaltung von Praferenzen, wie dies von Konzernen, aber auch von
Konsumentenschutzvereinen und der Bewegung fiir einen gerechten Handel versucht wird. Derartige strukturelle
Beeinflussungen der Praferenzen konnen von der Neoklassik nicht erfasst werden. [Novy/Jager, 2005, S. 20-21]

Auch Endres [2007] weist auf diesen Punkt hin:

Die Nutzenvorstellungen (Priaferenzen) des Entscheidungstrigers werden in der Okonomie (jedenfalls im
Uberwiegenden Teil der Literatur) als gegeben vorausgesetzt. Der Prozess der Genese von Praferenzen,
insbesondere deren Determiniertheit durch gesellschaftliche Interaktionen und Lernprozesse wird vom
Hauptstrom der 6konomischen Literatur nicht analysiert, obwohl er zweifellos fiir die Realitat von groRer
Bedeutung ist. [Endres, 2007, S. 26]
Hieraus folgt, dass die Praferenzen der Individuen nicht nur verdnderlich sind, sondern auch von der
Form abhdngen, in der sie artikuliert werden. Dieselbe Person kann sich beispielsweise in einer
Volksabstimmung fiir das Verbot von Legebatterien aussprechen, als Konsument aber aus
finanziellen Griinden dennoch zu Eiern dieser Herkunft greifen und es kann nicht apriori gesagt
werden, welche der beiden Handlungen tatsachlich ihre wahren Praferenzen offenbart. Die
Neoklassik, die das Individuum nur durch die Brille des Tauschparadigmas sieht, erachtet jeden (auch
demokratisch legitimierten) staatlichen Eingriff in die Konsumentensouveranitat als unzulassig [vgl.
Rogall, 2008, S. 54]. Eine schliissige Argumentation, warum den Praferenzen des Individuums in
seiner Rolle als Marktteilnehmer mehr Legitimitdt zukommen sollte als in seiner Rolle als
Staatsbiirger liefert sie jedoch nicht. Bei Jakubowski [1999, S. 172-176] findet sich eine detaillierte
Gegenliberstellung der Vor- und Nachteile von marktwirtschaftlichen und politischen
Entscheidungen, der zufolge Marktentscheidungen in fast allen betrachteten Punkten (iberlegen
sind. Ohne hier ndher auf diese Gegenliberstellung einzugehen, kann jedoch anhand des Phanomens
meritorischer und demeritorischer Giiter gezeigt werden, dass diese Uberlegenheit offensichtlich
nicht immer gilt.

Meritorisch werden jene Giiter genannt, deren tatsachlicher Konsum hinter dem gesellschaftlich
gewiinschten AusmaR zuriickbleibt und daher gefordert wird (z.B. Kfz-Versicherungspflicht).
Demeritorische Giiter sind jene, deren Konsum das gesellschaftlich gewiinschte Mal3 (ibersteigt und
daher sanktioniert wird (z.B. Drogenkonsum). Diese Divergenz zwischen politischem Willen und
realem Konsum wird in der Literatur unterschiedlich interpretiert. Rogall [2008] definiert
meritorische Giter als

Guter, die der Staat Uber Steuereinnahmen finanziert und entweder kostenlos anbietet oder preislich
subventioniert, weil sie gesamtwirtschaftlich oder gesellschaftlich bedeutsam sind (positive externe Effekte
erzeugen), Konsumenten und Produzenten aber nicht ausreichende Geldmittel flur sie aufwenden
(Marktversagen). [Rogall, 2008, S. 56]
Um mit dem Phanomen externer Effekte umzugehen braucht es aber, wie spater gezeigt werden
wird, den Begriff der meritorischen Giter nicht. Um den Kern der Sache deutlicher sichtbar zu
machen soll daher die wesentlich engere Definition meritorischer Glter von Fritsch [2011]
verwendet werden:
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Das zentrale Kennzeichen eines meritorisch zu nennenden Eingriffs besteht darin, dass hiermit die von den
Konsumenten geduBerten Praferenzen korrigiert werden sollen. Als Ursache fiir verzerrte Praferenzen der
Individuen wird neben Nichtrationalitdt insbesondere unvollstandige oder falsche Information (z.B. durch
irrefGhrende Werbung) angefuhrt; [Fritsch, 2011, S. 319]
Es geht also nicht um die mit der Neoklassik problemlos kompatiblen externen Effekte, sondern um
einen dezidierten Verstoll gegen das Prinzip der Konsumentensouveranitat, also darum, dass die
Gesellschaft dem Einzelnen vorschreibt, was fiir ihn am besten ist. Ein solcher Ansatz ist flr die
Neoklassik inakzeptabel, weshalb die Existenz (de)meritorischer Giter als VerstoR gegen den
methodologischen Individualismus aufgefasst und abgelehnt wird. Tatsachlich handelt es sich aber
nur um einen Verstoll gegen das Prinzip der Konsumentensouveranitat und nicht gegen den
methodologischen Individualismus als solchen, wenn die Entscheidung auf demokratischem Weg
zustande kommt. Sofern man nicht die vollstandige Liberalisierung harter Drogen fordert muss die
Existenz dieses Phanomens grundsatzlich anerkannt werden. Zu klaren ist nur die Frage, welche
Guter tatsachlich zu dieser Kategorie zu zdhlen sind.

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass der methodologische Individualismus fiir die
vorliegende Arbeit (bernommen werden soll, dass die aus dem Tauschparadigma herriihrende
Gleichsetzung dieses Grundsatzes mit dem Prinzip der Konsumentensouveranitat jedoch in dieser
Allgemeinheit abzulehnen und stattdessen im Einzelfall zu priifen ist.

2.1.3 Pareto-Kriterium

Das Pareto-Kriterium stellt die Umsetzung des methodologischen Individualismus auf dem Gebiet der
Wohlfahrtsékonomie dar. Um das naher zu erldutern ist ein kurzer Exkurs in die Wohlfahrtsdkonomie
notwendig.

2.1.3.1 Altere Wohlfahrtsokonomie und Rentenkonzept

Der Gegenstand der Wohlfahrts6konomie ist die Frage, wie gesellschaftliche Zustande bewertet und
miteinander verglichen werden kdnnen. In der dlteren Wohlfahrtsokonomie war dies relativ einfach
moglich, da der Nutzen des Individuums hier eine kardinal messbare und interpersonell vergleichbare
GroRe war, die praktisch® mit den zur Verfiigung stehenden Konsummaoglichkeiten identisch war. Die
Aggregierung der einzelnen Nutzen zu einer gesellschaftlichen Gesamtwohlfahrt war daher kein
Problem. Unter den Annahmen der dlteren Wohlfahrtsékonomie

erweist sich, dass die Gesamtwohlfahrt der Gesellschaft nur vordergrindig individualistisch als die Summe der

Wohlfahrt aller einzelnen Menschen definiert ist, in Wirklichkeit aber einfach die kollektive Summe der der

Gesellschaft insgesamt zur Verfligung stehenden Giiter ist. [Kleinewefers, 2008, S. 37]
Bis heute erfreut sich eine solche kardinale Nutzenmessung aufgrund ihrer Einfachheit grofRer
Beliebtheit, obwohl sie, wie unter 2.1.3.2 gezeigt wird, im Rahmen der Neoklassik eigentlich nicht
mehr haltbar ist. Ein bekanntes Beispiel hierfir ist die Kennzahl des BNP/Kopf, die oft als inoffizielles
Wohlstandskriterium eines Landes verwendet wird. Ein anderes Beispiel, das fir die vorliegende
Untersuchung von groBerer Bedeutung ist, ist das Rentenkonzept von Marshall/Dupuit, das im 19.
Jahrhundert als Teil der alteren Wohlfahrtsékonomie entstand und bis heute Verwendung findet. Es
geht davon aus,

! Kleinewefers [2008] formuliert eine der Annahmen der alteren Wohlfahrtsékonomie folgendermafen: "Wirtschaftliche
Wohlfahrt ist, wenn nicht identisch, so doch zum mindesten sehr eng positiv korreliert mit der Wohlfahrt des Menschen
schlechthin." [Kleinewefers, 2008, S. 37]
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dass beim Vorliegen eines vollkommenen Marktes die Nachfrage- mit der gesellschaftlichen Grenznutzen- und die
Angebotskurve mit der gesellschaftlichen Grenzkostenfunktion identisch ist. Beide gestatten dann im
Zusammenspiel die Bestimmung von gesellschaftlich optimaler Menge und optimalem Preis sowie dem mit der
Produktion des Gutes verbundenen gesellschaftlichen Nutzen. [Eckey/Stock, 2000, S. 46]
In Abbildung 1 wird dies veranschaulicht. Bei einer gegebenen Grenznutzen- und
Grenzkostenfunktion ergibt sich die optimale Menge x und der optimale Preis P. Die Flache APC ist
die Konsumentenrente, die Flache BPC die Produzentenrente. Die Summe aus beiden ist die

T Preis
A
Grenzmitzen
P
Grenzkosten
B
erzeugte Menge
2l r
Abbildung 1: Rentenkonzept nach Dupuit/Marshall

gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt. Ein gesamtwirtschaftlich optimaler Zustand ist somit durch die
Maximierung dieser Wohlfahrt definiert und stellt sich, wie in der Abbildung dargestellt, in einem
vollkommenen Markt aufgrund der Grenzkostenpreisregel automatisch ein.

2.1.3.2 Neue Wohlfahrtsokonomie und Pareto-Kriterium

Im Rahmen der Neoklassik konnte diese Annahme eines kardinal messbaren Nutzens jedoch nicht
langer beibehalten werden, widerspricht sie doch dem Prinzip des methodologischen
Individualismus. Wenn den Praferenzen des Individuums die hochste Bedeutung zukommt, so kann
es kein Gbergeordnetes "objektives" Kriterium zur Bewertung des Nutzens geben. Jeder Versuch, die
Nutzen der Individuen miteinander zu vergleichen muss daher ein ethisches Urteil enthalten und
somit unwissenschaftlich sein.

Das kardinale Nutzenkonzept bzw. die interpersonellen Nutzenvergleiche enthalten eine ethische Komponente,
weil die Frage einer Gewichtung der Nutzen der einzelnen Individuen damit notwendigerweise gestellt wird. Das
widerspricht dem Postulat der ethischen Neutralitat, das fir alle (experimentellen) Wissenschaften einschlieRlich
der Politischen Okonomie gelte. [Lee, 2004, S. 24]
Dies soll an einem plakativen Beispiel veranschaulicht werden. Wirde man die Annahme von
Dupuit/Marshall akzeptieren, wonach der Nutzen durch die Zahlungsbereitschaft ausgedriickt wird,

so wiirde daraus folgen, dass ein Stlick Brot einem Millionar einen grofReren Nutzen bringt als einem
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Hungernden. Einem solchen Werturteil wirde vermutlich kaum jemand zustimmen, da die
Zahlungsbereitschaft eben nicht nur vom Nutzen sondern auch vom verfligbaren Vermoégen abhangt
[vgl. Ewers, 1985, S. 6f; Endres, 2007, S. 28f]. Doch auch die gegenteilige Aussage, die wohl mit mehr
Zustimmung rechnen konnte, ware eine ethisches Urteil und somit nicht mit dem streng
wissenschaftlichen Ansatz der Neoklassik vereinbar. "Wiewohl es naheliegt, dass ein Stlick Brot fiir
einen Hungernden mehr bedeutet als fiir einen Millionar, ist dies nicht ‘objektiv’ feststellbar."
[Novy/Jager, 2005, S. 20]

Es ist wichtig, darauf hinzuweisen, dass bei der Verwendung von Marktwerten oder iber marktanaloge Verfahren
gewonnenen Substituten von Marktwerten neben den Praferenzen der Betroffenen auch deren Einkommen bzw.
Vermdgen in die Bewertung eingehen. Denn selbstverstdndlich ist ein "reicher" Entscheidungstrager in der Lage,
auf dem Markt eine hohere Zahlungsbereitschaft zu artikulieren als ein "armer". [Endres, 2007, S. 29]
Fiir die Wohlfahrtsékonomie hat diese Aufgabe des kardinalen Nutzenkonzepts schwerwiegende
Folgen:

Es ist nun unmoglich geworden, das Maximum der gesellschaftlichen Wohlfahrt als Ziel anzustreben, da ohne
kardinale Messbarkeit der Nutzen verschiedener Individuen nicht mehr addiert und dementsprechend das
Maximum der gesellschaftlichen Wohlfahrt nicht mehr identifiziert werden kann. Die Gesellschaft als Aggregat
verschwindet aus der 6konomischen Analyse. [Kleinewefers, 2008, S. 43]
Auf dieser Grundlage entwickelte die Neoklassik das Pareto-Kriterium als einziges wissenschaftliches,
da ohne Wertung auskommendes Wohlfahrtskriterium.

Das Pareto-Kriterium besagt, dass ein Zustand dann optimal ist, wenn kein Individuum mehr besser gestellt werden
kann, ohne die Nutzenposition eines anderen Individuums zu verschlechtern; ein solcher Zustand wird als pareto-
optimal bezeichnet. [Fritsch, 2011, S. 24]
Mit diesem Kriterium wird somit festgelegt, dass eine wohlfahrtstheoretische Verbesserung nur
durch eine Effizienzsteigerung, nicht jedoch durch Umverteilung erreicht werden kann.

Eine Allokation ist gesamtwirtschaftlich effizient, wenn es mit den gegebenen Gesamtmengen an
Produktionsfaktoren nicht moglich ist, die Produktion eines Gutes zu erhéhen, ohne die Produktion (mindestens)
eines anderen Gutes zu verringern. [Breyer, 2011, S. 204]

2.1.3.3 Kritik

Das Pareto-Kriterium ist eine Umsetzung des methodologischen Individualismus in ein
Wohlfahrtskriterium und stellt daher gegeniiber der kardinalen Nutzenmessung der alteren
Wohlfahrtsékonomie auf jeden Fall einen Fortschritt dar. Doch wie lasst sich dieses Kriterium in der
Praxis anwenden?

Die wohlfahrtstheoretische Operationalisierung des methodologischen Individualismus dient
grundsatzlich dem Zweck, ein Kriterium zu schaffen, das die Wohlfahrt einer Gesellschaft nicht durch
objektive Kennzahlen sondern durch das subjektive Urteil der Individuen bewertet. Dies stellt an sich
keinen Widerspruch zum Rentenkonzept dar, sondern blof8 eine Erganzung. Denn die subjektiven
Werturteile der Individuen werden ja im Rentenkonzept durch die Grenznutzen- und
Grenzkostenfunktion ausgedriickt. Da sie hierbei jedoch durch das jeweils verfligbare Vermoégen bzw.
Einkommen verzerrt werden, ermdoglichen sie keine interpersonelle Vergleichbarkeit und somit auch
keine Umverteilung. Was sie ermoglichen ist die Wohlfahrtsmaximierung bei einer gegebenen
Verteilungssituation. Das Maximum der gesellschaftlichen Wohlfahrt wird also als Ziel nicht obsolet,
aber es wird in seiner Bedeutung eingeschrankt. Es dient nicht mehr als das alles legitimierende Ziel,
aus dem sich alle wirtschaftspolitischen MalRnahmen ableiten lassen, sondern nur fir jene
Malknahmen, die ohne Umverteilung moglich sind. Die (theoretische) Moglichkeit oder
Unmoglichkeit einer Pareto-Verbesserung lasst sich also durch den Vergleich des maximalen
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kardinalen Nutzens mit dem Status quo erreichen. Umgekehrt stellt jedoch nicht jede Maximierung
des kardinalen Nutzens zugleich auch ein Pareto-Optimum dar. Der Unterschied besteht in der Art
wie die Allokation zustande kommt. Dem Rentenkonzept zufolge wiirde sich auch dann ein optimales
Ergebnis ergeben, wenn beispielsweise ein allwissender Staat die vorhandenen Giiter auf direktem
Weg jenen zuweist, die daraus den groflten monetdr bewerteten Nutzen ziehen. Die damit
einhergehenden Umverteilungseffekte waren dabei bedeutungslos, da es nur auf die dadurch
geschaffene Allokation ankommt. Dem Pareto-Kriterium zufolge ware ein solches Vorgehen hingegen
unzuldssig, da sich durch die Umverteilung der Nutzen einiger Individuen verringern wiirde.

Der Beitrag des methodologischen Individualismus zur Wohlfahrtsmessung besteht also darin, dass
eine Erhéhung des kardinalen Nutzens nur dann eine tatsachliche Wohlfahrtssteigerung darstellt,
wenn sie nicht mit Umverteilungseffekten einhergeht, sondern von allen betroffenen Individuen als
Verbesserung (oder zumindest nicht als Verschlechterung) empfunden wird. Das Pareto-Kriterium
setzt diesen Ansatz um, ist dabei jedoch in seiner Formulierung durch das Tauschparadigma gepragt,
was seine Anwendung einschrankt. Denn in seiner engen Formulierung, dass die Nutzenposition
keines anderen Individuums verschlechtert werden darf, ist das Pareto-Kriterium vor allem auf die
marktwirtschaftliche Allokation zugeschnitten und auBerhalb davon kaum einsetzbar. Die
Markttransaktion erfiillt das Pareto-Kriterium perfekt, denn niemand wiirde einem Geschaft
zustimmen, durch das sich sein Nutzen auch nur das kleinste Bisschen verringert. Wie sich in den
nachsten Kapiteln zeigen wird, funktioniert der Markt aber nicht lberall, sodass das Pareto-Kriterium
auch auf staatliche Mallnahmen anzuwenden ist. Dies ist naturgemald schwierig, da kaum staatliche
Eingriffe denkbar sind, durch die niemand schlechter gestellt wird. Das hat in vielen Fallen dazu
geflhrt, dass man zur Bewertung wirtschaftspolitischer MalRnahmen entweder direkt oder indirekt
Uber das Kaldor-Hicks-Kriterium wieder zu einer kardinalen Nutzenmessung zuriickgekehrt ist, um
Uberhaupt noch Aussagen treffen zu kdnnen. Das Kaldor-Hicks-Kriterium beruht auf dem Prinzip der
hypothetischen Kompensation, welches lautet: "Nach dem Kaldor-Hicks-Kriterium ist eine Situation B
dann besser als eine Situation A, wenn die Gewinner die Verlierer entschadigen kénnten und dann
noch einen Gewinn Ubrig behielten." [Kleinewefers, 2008, S. 170] Das Kriterium fir eine
Wohlfahrtsverbesserung ist also wie bei Pareto die Effizienzsteigerung, allerdings wird nun als
Nebenprodukt dieser Effizienzsteigerung die Schlechterstellung einiger Individuen akzeptiert, denn
die Entschadigung bleibt eine hypothetische. Dadurch

ist das Kaldor-Hicks-Kriterium in der praktischen Anwendung auch zu einem gesellschaftlichen "Reichtums- oder
Sozialprodukts-Maximierungs-Prinzip" mutiert, nach dem eine MaRnahme dann gerechtfertigt ist, wenn sie den
materiellen "Kuchen" vergroRert, welcher der Gesamtgesellschaft zur Verfligung steht; denn dann wére es immer
moglich, die Verlierer materiell zu entschadigen, wahrend die Gewinner noch einen Gewinn Ubrig behielten.
[Kleinewefers, 2008, S. 170]
Hierdurch entstehen jedoch genau die gleichen Probleme wie durch die kardinale Nutzenmessung
der alten Wohlfahrtsékonomie, denn solange die Kompensation nur eine hypothetische bleibt ist
dem methodologischen Individualismus eben nicht Genlige getan.

Unless one is willing to make interpersonal comparisons, however, it simply cannot be said that such an
uncompensated Kaldor-Hicks move is an improvement. In that crucial sense, Kaldor-Hicks superior moves fail to
be neutral among people in the way that Pareto superior ones are. [Calabresi, 1991, S. 14]
Die Gruppe der Kompensationskriterien wird daher in dieser Arbeit nicht als sinnvolle
Weiterentwicklung des Pareto-Kriteriums betrachtet. Die Zustimmung der Individuen, die
gegebenenfalls die tatsachliche Kompensation der von einer Nutzenverringerung Betroffenen
erfordert, ist als Wohlfahrtskriterium alternativlos, weshalb die Transaktionskosten notwendiger
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Kompensationsmalinahmen bei allen effizienzsteigernden MaRBnahmen mitgedacht werden miissen.
Der Einwand, dass eine so prazise Kompensation unméglich und daher iiberhaupt keine Anderung
mehr moglich sei, ist in diesem Zusammenhang zu relativieren. Denn die Formulierung des Pareto-
Kriteriums suggeriert zwar, dass jedes Individuum eine klar definierte Nutzenposition hat, die auf
keinen Fall verringert werden darf. Tatsdchlich wurde jedoch unter 2.1.2.2 bereits gezeigt, dass die
individuellen Praferenzen nicht nur veranderlich sondern auch kontextabhangig sind. Eine Person
kann einer politischen Entscheidung zustimmen, auch wenn sie die daraus resultierende
Nutzendnderung in einer Marktsituation nicht akzeptiert hatte. Ob eine MaRnahme auf Zustimmung
trifft hangt nicht nur davon ab, ob sich ein eng definierter individueller Nutzen geringfligig verbessert
oder verschlechtert, sondern auch von anderen Faktoren, wie der Nachvollziehbarkeit der neuen
Regelung, der Zustimmung zum zugrundeliegenden Prinzip und zur Verwendung des hierdurch
erzielten Wohlfahrtsgewinns. Es ist also keineswegs unmoglich, durch staatliche Eingriffe Pareto-
Verbesserungen zu erzielen, weshalb dieses Kriterium in der vorliegenden Arbeit auch angewandt
werden soll. In einem ersten Schritt wird demnach jeweils zu untersuchen sein, durch welche
MalBnahmen sich eine Erh6hung des kardinalen Nutzens erreichen lasst, in einem zweiten, ob diese
Effizienzsteigerung die Zustimmung der betroffenen Individuen genieft und somit einen
tatsachlichen Wohlfahrtsgewinn darstellt, bzw. durch KompensationsmaRnahmen zu einem solchen
gemacht werden kann.

2.2 Die neoklassische Antwort auf das Allokationsproblem

2.2.1 Die Grenzkostenpreisregel

Es wurde bereits dargestellt, dass das wesentliche Interesse der Neoklassik dem Allokationsproblem
gilt und sie dieses vor allem durch die Brille des Tauschparadigmas betrachtet. Mit dem Pareto-
Kriterium gelingt es ihr zu zeigen, dass durch den Marktmechanismus eine optimale Allokation
zustande kommt. Dies ist allerdings nur unter den teilweise sehr restriktiven Modellannahmen eines
idealen Marktes der Fall. Diese Annahmen umfassen unter anderem eine atomistische
Marktstruktur, unbegrenzte Mobilitat und Teilbarkeit samtlicher Giiter und Produktionsfaktoren,
eine unendliche Reaktionsgeschwindigkeit und vollstandige Markttransparenz [vgl. Fritsch, 2011, S.
26].

Das Funktionieren eines auf diese Weise modellierten idealen Marktes ldsst sich durch die
Grenzkostenpreisregel beschreiben. Diese Regel, die bereits in Abbildung 1 veranschaulicht wurde
besagt, dass genau jene Menge eines Gutes bereitgestellt wird, bei der fiir die letzte produzierte
Einheit die Grenzkosten gleich dem Grenznutzen sind und dass das Gut zu eben diesem Preis
gehandelt wird. Die Gliltigkeit dieser Regel leuchtet nicht sofort ein, denn wenn ein Gut zu
Grenzkosten angeboten wird, so bleibt der Produzent doch scheinbar auf den Fixkosten sitzen und
macht ein Verlustgeschaft. Warum sollte er also diese Regel befolgen? Hierbei wird zweierlei
Ubersehen.

Erstens gehen wir von dem oben beschriebenen Modell eines idealen Marktes aus, in dem sich eine
grofle Anzahl Anbieter und Nachfrager gegeniiber stehen und der einzelne Akteur praktisch keinen
Einfluss auf das resultierende Marktgleichgewicht hat. Die Grenzkosten um die es geht sind somit
nicht jene des einzelnen Produzenten, sondern die durchschnittlichen gesellschaftlichen
Grenzkosten. Aufgrund der vollstandigen Konkurrenz bleibt dem einzelnen Produzenten Uberhaupt
nichts anderes Ubrig, als zu diesen Grenzkosten anzubieten, ganz gleich wie hoch seine Investitionen
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waren. Dann stellt sich jedoch die Frage, weshalb es Uberhaupt zur marktwirtschaftlichen
Bereitstellung von Gilitern und den damit verbundenen Investitionen kommen sollte, wenn diese
doch durch den Zwang zur Grenzkostenpreisregel scheinbar von Anfang an verloren gegeben werden
mussen.

Zweitens geht man jedoch davon aus, dass die Grenzkosten nicht konstant sind, sondern ab einer
bestimmten Produktionsmenge ansteigen. Hierdurch sinken auch die Durchschnittskosten nur bis zu
einem gewissen Punkt, werden in ihrem Minimum von den Grenzkosten geschnitten und steigen
danach wieder an. Grenz- und Durchschnittskosten sind daher nicht notwendigerweise
unterschiedlich hoch. Die Herausforderung fiir den Produzenten besteht darin, Investitionen in jener
Hohe zu tatigen, durch die der Schnittpunkt von Grenz- und Durchschnittskosten genau auf der
gegebenen Nachfragefunktion zu liegen kommt. Hierdurch sind seine Durchschnittskosten minimal
und unterscheiden sich nicht von den Grenzkosten zu denen er anbietet.

Eine solche optimale Anpassung der Investitionen an die Nachfrage zeigt Abbildung 2. Hingegen zeigt
Abbildung 3 fiir dieselbe Nachfrage eine zu hoch angesetzte Investition.

4
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Grenzmitzen

Grenzmitzen

Grenzkosten

Durchschnittskosten

Durchschnirskosten

erzeugte Menge erzeugte Menge
> >
> >

X

Abbildung 2: Optimale Investition Abbildung 3: Zu hohe Investition

In der Realitat ist eine solche optimale Anpassung der Produktionskapazitdt jedoch nicht immer
moglich, sodass eine Situation wie in Abbildung 3 nicht uniblich ist. In dieser Situation gibt es zwei
Moglichkeiten.

Falls der Konkurrenzdruck tatsachlich so stark ist, bleibt dem Produzenten nichts anderes Ubrig, als
wie in Abbildung 5 dargestellt zum Grenzkostenpreis P anzubieten. Dies ergibt zwar eine
gesamtwirtschaftlich optimale Allokation x, bedeutet fiir den Produzenten aber einen Verlust in Hohe
der Differenz zwischen Grenz- und Durchschnittskosten, sodass diese Form der Bereitstellung
vermutlich nicht lange anhalten wird. Die andere Moglichkeit wird in Abbildung 4 gezeigt und besteht
darin, dass der Produzent eine monopolistische Stellung besitzt und daher vom Grenzkostenpreis P
abweichen kann. In diesem Fall wird er fiir das Produkt mindestens den Durchschnittskostenpreis P*
verlangen, wodurch jedoch die bereitgestellte Menge auf x* sinkt und der dargestellte
Wohlfahrtsverlust entsteht. Das Pareto-Kriterium ware also nicht erfillt, da es durch Ausweitung der

13



Entwicklung der theoretischen Grundlagen

Produktion auf x moglich ware, den Nutzen einiger Individuen zu vergroBern, ohne den eines
anderen dadurch zu verringern.

Die Effizienz des Marktes ist also nur unter sehr restriktiven Modellannahmen, die in der Wirksamkeit

T Preis T Preis
Crenzmizen Grenzmitzen
Crenzkesten Grenzkosten
p*
Durchschnrske sten Durchschnitskosten
Wahlfahrts- “erlust des Produzenten
verhst
P P
erzeugte Venge erzeugte Nenge
3 5
= i g x "
Abbildung 4: Wohlfahrtsverlust durch Monopol Abbildung 5: Verlust fiir den Produzenten
[nach Dahl, 2011, S. 25; Aberle, 2000, S. 306] [nach Dahl, 2011, S. 23; Aberle, 2000, S. 303]

der Grenzkostenpreisregel resultieren, gegeben. Der positive Bezug auf den Marktmechanismus im
weiteren Verlauf der Arbeit ist in diesem Sinn als Bezug auf die Grenzkostenpreisregel zu verstehen,
die unter realen Bedingungen oft wesentlich besser durch staatliche MaRnahmen als durch den
tatsachlichen Markt durchgesetzt werden kann.

2.2.2 Tragik der Allmende

Bei der Tragik der Allmende handelt es sich um einen besonderen Grund fiir das Abweichen von der
Grenzkostenpreisregel, namlich um die technischen Schwierigkeiten, gewisse Giter Uberhaupt
handeln zu kénnen.

Die Neoklassik bietet zwei Kriterien fiir eine grobe Einteilung von Gltern. Jenes der Nutzerrivalitat
und jenes der Moglichkeit des Konsumausschlusses. Nutzerrivalitdt bedeutet, dass es sich um ein
knappes Gut handelt, dessen Verbrauch durch einen Konsumenten die Konsummaoglichkeit anderer
Nutzer einschrankt, also Grenzkosten erzeugt. Das zweite Kriterium bezieht sich darauf, ob ein Gut
die notwendigen Eigenschaften besitzt um Gberhaupt gehandelt werden zu kénnen, also ob es liber
die Moglichkeit des Konsumausschlusses verfligt. Basierend auf diesen beiden Kriterien ergeben sich
die folgenden vier Kategorien von Glitern.
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Tabelle 1: Kategorien von Giitern

Konsumausschluss

Ja Nein

. . Allmendegtiter
Private Glter
Ja (z.B. Fischbestande in internationalen
(z.B. Wurstsemmel)

Rivalitit Gewadssern)
Clubgiiter Offentliche Giiter
Nein
(z.B. Kabelfernsehen) (z.B. Leuchtturm)

Der Hauptgegenstand der Neoklassik sind die privaten Giter, deren Allokation Gber den Markt sie
ausfiihrlich beschreibt. Offentliche und Clubgiiter stellen kein groRes Problem dar, denn ohne
Nutzerkonkurrenz gibt es auch kein Allokationsproblem. Da die Grenzkosten gleich Null sind, ist dies
auch der pareto-optimale Preis, diese Giiter sollten daher kostenlos vom Staat zur Verfiigung gestellt
werden. Als vierte und eigentlich problematische Gruppe bleibt somit jene der Allmendegiter. Diese
weisen die unginstige Kombination von Knappheit auf der einen und fehlendem Konsumausschluss
auf der anderen Seite auf. Durch den fehlenden Konsumausschluss werden sie ebenso wie
offentliche Glter nicht privat zur Verfligung gestellt, sondern erfordern das Eingreifen des Staates,
indem er sie entweder selbst bereitstellt oder andere dazu zwingt. Wahrend dies bei offentlichen
Gutern aber ein volkswirtschaftlich optimales Resultat hervorbringt fliihrt es hier zur sogenannten
Tragik der Allmende. Diese besteht darin, dass die Nutzung des Gutes zwar Grenzkosten erzeugt,
diese von den Konsumenten aber nicht wahrgenommen werden und somit eine gesamtwirtschaftlich
ineffizient hohe Menge des Gutes nachgefragt wird. Das Problem ist also wohlgemerkt nicht, dass
der Staat auf den Kosten sitzenbleibt, sondern dass durch die Ungiiltigkeit der Grenzkostenpreisregel
Uberhaupt Grenzkosten entstehen die groRer als der erzeugte Grenznutzen sind.

Ob ein Allmendeproblem entsteht hangt also von den beiden Kriterien der Nutzerrivalitdt und des
Konsumausschlusses ab, wobei natirlich beides keine binar ausgepragten Merkmale sind sondern
viele Zwischenstufen zulassen. Der Konsumausschluss kann zwar méglich, beim heutigen Stand der
Technik aber mit zu hohen Transaktionskosten verbunden sein. Ob es sich unter diesen Bedingungen
um ein privates oder ein Allmendegut handelt beantwortet der Markt selbst, indem er die
Bereitstellung des Gutes (ibernimmt oder nicht. Ebenso konnen bei der Bereitstellung zwar
Grenzkosten entstehen, diese jedoch so gering ausfallen, dass von einer Tragik der Allmende
eigentlich nicht geredet werden kann, sondern die staatliche Bereitstellung eher wie die eines
normalen 6ffentlichen Gutes zu begreifen ist.

2.3 Die Theorie externer Effekte

Eine Losung fiir dieses Allmendeproblem versucht die auf Pigou zuriickgehende und spater von Coase
kritisch bearbeitete Theorie externer Effekte zu liefern.

2.3.1 Der Ansatz Pigous

2.3.1.1 Die Formulierung des Allmendeproblems durch Pigou

Die Theorie externer Effekte wurde 1920 vom englischen Okonomen Arthur Cecil Pigou entwickelt.
Das Problem das er darin beschreibt besteht darin, dass die Handlungen eines Individuums oder

15



Entwicklung der theoretischen Grundlagen

Unternehmens einen direkten Einfluss auf die Nutzenposition eines anderen Akteurs haben. Mit
direkt ist hierbei gemeint, dass die Beeinflussung nicht iber den Marktmechanismus abliuft.” Wenn
also beispielsweise ein Produzent durch die Einflihrung neuer Produktionsmethoden die
durchschnittlichen gesellschaftlichen Grenzkosten senkt, so hat dies zwar negative Auswirkungen auf
seine Konkurrenten, es handelt sich dabei aber nicht um einen externen Effekt, sondern um die ganz
normale Funktion des Marktmechanismus. Hierdurch entsteht kein Wohlfahrtsverlust, sondern der
gesamtgesellschaftliche Nutzen wird gegeniiber dem Status quo sogar gesteigert. Ein externer Effekt
hingegen entsteht beispielsweise, wenn eine Fabrik Abwadsser in den Fluss leitet, durch die ein
stromabwarts gelegener Fischziichter geschadigt wird (externe Kosten) oder wenn die Bienen eines
Imkers die Baume einer benachbarten Obstplantage bestduben (externer Nutzen). Das Problem das
sich hieraus ergibt besteht darin, dass die Verursacher der Externalitdt diese Effekte bei ihren
Aktivitaten nicht bericksichtigen und daher ein ineffizientes Ausmal (zu viel bei externen Kosten, zu
wenig bei externem Nutzen) dieser Aktivitat produzieren.

Es handelt sich dabei also um eine etwas andere Formulierung des Allmendeproblems. Die Tatsache,
dass es fiir ein knappes Gut mangels Ausschlussmechanismus nicht moglich ist, den Konsumenten die
Grenzkosten anzulasten wird hier so beschrieben, dass die Konsumenten durch ihre Nutzung des
Gutes externe Kosten erzeugen.

2.3.1.2 Die vorgeschlagene Lésung

Die Losung sieht Pigou darin, dass der Staat in Form einer Steuer bzw. Subvention dem Verursacher
der Externalitat ein preisliches Signal gibt, durch das der externe Effekt internalisiert wird. Indem der
Verursacher also mit den finanziellen Folgen seiner Handlungen konfrontiert wird, imitiert der Staat
den Preismechanismus des Marktes, wodurch der Verursacher dazu gebracht werden soll, exakt die
gesellschaftlich optimale Menge an Externalititen zu erzeugen. Dies soll mittels eines Beispiels
veranschaulicht werden, das in Abbildung 6 dargestellt wird.

’ Die Definition des Begriffs externer Effekte ist in der Literatur nicht einheitlich. So vetreten etwa Sturm/Vogt
[2011, S. 17], Weimann [1991, S. 19] und Endres [2007, S. 18] die hier wiedergegebene Definition, wonach sich
"extern" auf auRerhalb des Marktmechanismus bezieht. Hingegen verwenden Dahl [2011, S. 17] und Fritsch
[2011, S. 81] eine weiter gefasste Definition, wonach sich "extern" darauf bezieht, dass die Effekte nicht beim
Verursacher anfallen. Hierauf aufbauend unterscheiden sie dann zwischen pekuniaren Externalitaten, die Gber
den Markt vermittelt werden und technologischen Externalitdten bei denen dies nicht der Fall ist. Auch sie
sehen das Problem jedoch ausschlieflich in den technologischen externen Effekten, die unterschiedliche
Begrifflichkeit hat also fiir die Theorie keine Folgen. Um sich den standigen Hinweis darauf zu sparen, dass es
sich um technologische Externalitaten handelt, soll hier die erste Definition Glbernommen werden.
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Abbildung 6: Steuerlosung Pigous

[nach Aberle, 2000, S. 539]

Der Status quo ist hier dadurch gegeben, dass bei der Herstellung eines Gutes externe Kosten
anfallen, die von der Gesellschaft getragen werden miussen. Fir die Produzenten ist daher nur der
Verlauf der privaten Grenzkosten (pGK) relevant, wahrend insgesamt jedoch die sozialen
Grenzkosten (sGK) anfallen. Die Differenz zwischen den beiden sind die von der Gesellschaft
getragenen externen Grenzkosten. Da die Produzenten also nur die pGK beachten, ergibt sich das
Marktgleichgewicht bei der Menge x* und dem Preis P*, wahrend der wohlfahrtsoptimale Zustand
unter Berlicksichtigung samtlicher sozialer Kosten durch x und P gekennzeichnet ware. Hierdurch
entsteht der Wohlfahrtsverlust CDC*. Die Pigou’sche Steuerlosung besteht nun darin, die externen
Grenzkosten im optimalen Allokationszustand zu bestimmen, also t = CE, und diesen Betrag in Form
einer Steuer auf jede produzierte Einheit einzuheben. Die privaten Grenzkosten wiirden sich dadurch
zu pGK, e, verschieben, wodurch der Preismechanismus wieder das gesamtgesellschaftlich optimale
Resultat liefern wiirde.

2.3.2 Die Coas’sche Revolution

Diese Behandlung des Problems war lange Zeit allgemein anerkannt, bis der Okonom Ronald H.
Coase 1960 in seinem Aufsatz "The Problem of Social Cost" den Ansatz Pigous hinterfragte. Dieser
Aufsatz fand groRe Beachtung und stellt bis heute einen wichtigen Bezugspunkt fir die Behandlung
des Externalitdtenproblems dar. Umso erstaunlicher ist, dass die Meinungen dariiber, was eigentlich
die Aussage dieses Aufsatzes ist, bis heute auseinandergehen.

2.3.2.1 Das Coase-Theorem

In einem Grofteil der Literatur wird der Inhalt des Aufsatzes im Wesentlichen mit dem Coase-
Theorem zusammengefasst. Dieses besteht genau genommen aus zwei Thesen, die sich beide auf
eine Welt ohne Transaktionskosten beziehen. Die Effizienzthese besagt, dass in einer solchen Welt
keinerlei Externalitdten existieren, da diese sofort durch Verhandlungen internalisiert werden
wirden. Die Invarianzthese besagt, dass es dabei gleichgiiltig ist, wie am Anfang die Rechtslage
beschaffen sei, da sich durch die Verhandlungen immer das gleiche optimale Ergebnis einstellen
wiirde. Dieses Theorem wird nun dahingehend interpretiert, dass es Coase blof} darum gegangen sei,
eine neue Methode zur Internalisierung externer Effekte zu entwickeln. Demnach ibernimmt Coase
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von Pigou die theoretische Grundlage, sieht aber, da er die Wirklichkeit durch das Modell einer Welt
ohne Transaktionskosten anndhert, eine Verhandlungslosung gegeniiber der Steuerlésung Pigous als
die effizientere Internalisierungsstrategie an. Diese Interpretation wird bis heute in Teilen der
Literatur vertreten, wo daher die Anwendbarkeit des Coase-Theorems davon abhangig gemacht wird,
ob die Transaktionskosten im jeweiligen konkreten Fall tatsdchlich vernachlassigbar klein sind oder
nicht. So etwa bei Sturm/Vogt [2011]:

Rufen wir uns noch einmal in Erinnerung, was letztlich Ziel der Coase-Losung war, namlich die effiziente
Internalisierung eines externen Effekts. Effizienz erfordert aber immer die Berlicksichtigung samtlicher anfallender
Kosten — damit also auch der Transaktionskosten. Entstehen nun bei der Verhandlungslésung Transaktionskosten,
so missen diese den Effizienzgewinnen aus der Verhandlung gegeniiber gestellt werden. Wann wiirde es in
Anwesenheit von Transaktionskosten tiberhaupt noch zu einer Verhandlungslosung kommen? Offenbar nur dann,
wenn die Effizienzgewinne die Transaktionskosten lbersteigen. [Sturm/Vogt, 2011, S. 44]

Dieses Prinzip wird dann an verschiedenen Beispielen demonstriert, unter anderem an dem von

Coase selbst verwendeten von den umherstreunenden Kiihen, das hier kurz nacherzahlt werden soll.

In diesem Beispiel grenzt das Land eines Viehziichters an das eines Getreidebauern. Da es zwischen
den beiden Grundstiicken keinen Zaun gibt und eine Errichtung zu teuer ware, laufen die Kiihe des
Viehziichters regelmaRig auf das Land des Bauern und zerstoren dabei einen Teil des Getreides. Das
Ausmal’ der Zerstérung hangt hierbei von der Anzahl der gehaltenen Kiihe ab, wobei angenommen
wird, dass jede weitere Kuh grofRere zusatzliche externe Kosten verursacht als die vorherige, die
externen Grenzkosten sind also steigend. Der Grenznutzen jeder weiteren Kuh fiir den Viehzichter
bleibt hingegen gleich. Die Pigou-Losung wiirde in diesem Fall so aussehen, dass der Staat jene
Anzahl an Kiihen ermittelt, bei der der Grenzschaden der letzten Kuh gleich dem Grenznutzen ist,
und dem Viehzlichter dann diesen Betrag in Form einer Steuer fiir jede seiner Kiihe auferlegt.
Dadurch wiirde genau jene Anzahl an Kihen gehalten werden, bei der der gesamtgesellschaftliche
Nutzen maximal ist. Die Verhandlungslosung hingegen geht davon aus, dass sich auch ohne
Eingreifen des Staates dieselbe optimale Allokation ergibt. Denn der Bauer wiirde nun an den
Viehziichter mit dem Angebot herantreten, ihm fir jede Kuh um die er seine Herde verkleinert, den
dadurch entgangenen Nutzen zu ersetzen. Der Bauer wiirde davon profitieren und der Viehzlichter
zumindest nicht schlechter gestellt werden. Dieses Prinzip funktioniert natlirlich auch mit
umgekehrten Vorzeichen. Wenn der Bauer das Recht hatte, den Viehziichter zur Schlachtung seiner
gesamten Herde zu zwingen, so ware es an letzterem, dem Bauern ein Angebot zu machen fiir jede
Kuh die er behalten darf.

Fiir die beiden Beteiligten macht es natiirlich einen groBen Unterschied, wer das Recht auf seiner
Seite hat, und wer an den anderen Zahlungen zu leisten hat, fir die Allokation die sich daraus
schlieBlich ergibt ist es jedoch egal. Diese wird sich immer im selben pareto-optimalen Gleichgewicht
zwischen Grenzkosten und Grenznutzen einstellen, wie es auch durch die Pigou-Steuer der Fall ware.
Folgt man der hier vorgestellten Interpretation, so bestiinde der Sinn des Coase-Theorems also darin,
eine neue Internalisierungsstrategie fiir externe Effekte vorzuschlagen. Statt staatlichen Eingreifens,
das immer mit hohen Informationskosten und birokratischem Aufwand verbunden ist, ist das
Problem ganz einfach dadurch zu I6sen, dass sich der Staat heraushalt und den Betroffenen selbst die
Aushandlung einer Losung Uberlasst. Die Aufgabe des Staates besteht demnach nur darin, den
Individuen und Unternehmen eindeutige Verfligungsrechte zuzuweisen, um den Handel zu
ermoglichen.
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Eine solche Botschaft war natirlich Wasser auf die Mihlen der um die 70er Jahre einsetzenden ,konservativen
Wende“. Coase wurde zum Kronzeugen gegen die bis dahin nolens volens anerkannte Notwendigkeit staatlicher
Eingriffe im Fall negativer externer Effekte. [Helmedag, 1999, S.4]
Doch ist dies keineswegs die Aussage um die es Coase in Wirklichkeit geht. In manchen Fallen
propagiert Coase zwar tatsachlich die Anwendung der Verhandlungslosung, begriindet dies aber
nicht durch eine grundsitzliche methodische Uberlegung, sondern durch die Vermutung, dass die
Alternative hierzu, der staatliche Eingriff, von Politikern oft in seiner Effizienz tiberschatzt wird.

From these considerations it follows that direct governmental regulation will not necessarily give better results
than leaving the problem to be solved by the market or the firm. But equally there is no reason why, on occasion,
such governmental administrative regulation should not lead to an improvement in economic efficiency. [Coase,
1960, S. 18]
Coase trifft also Gberhaupt keine generelle Aussage dazu, ob externe Effekte staatliche Eingriffe
erfordern oder dem Markt (berlassen bleiben kdnnen, da dies auch gar nicht das eigentliche Ziel
seiner Untersuchung ist. AuBerdem macht er klar, dass er das Modell einer Welt ohne
Transaktionskosten keineswegs als brauchbare Anndherung an die Wirklichkeit betrachtet, ganz im
Gegenteil. Sein ganzes Werk ist vom Hinweis auf die Bedeutung der Transaktionskosten gepragt. So
bereits in "The Nature of the Firm", einem friiheren Aufsatz aus dem Jahre 1937, und auch in "The
Problem of Social Cost":

This [das Fehlen von Transaktionskosten, B.K.] is, of course, a very unrealistic assumption. In order to carry out a
market transaction it is necessary to discover who it is that one wishes to deal with, to inform people that one
wishes to deal and on what terms, to conduct negotiations leading up to a bargain, to draw up the contract, to
undertake the inspection needed to make sure that the terms of the contract are being observed, and so on.
These operations are often extremely costly, sufficiently costly at any rate to prevent many transactions that
would be carried out in a world in which the pricing system worked without cost.

[...]
It is clear that an alternative form of economic organisation which could achieve the same result at less cost than
would be incurred by using the market would enable the value of production to be raised. [Coase, 1960, S. 15f]

In einer spateren Stellungnahme wird Coase diesbeziiglich noch deutlicher:

The world of zero transaction costs has often been described as a Coasian world. Nothing could be further from
the truth. It is the world of modern economic theory, one which | was hoping to persuade economists to leave. |
argued that in such a world the allocation of resources would be independent of the legal position. [Coase, 1988,
S.174]

Doch welchen Sinn hat das Coase-Theorem dann, wenn es nicht darum geht eine

Internalisierungsstrategie flir externe Effekte vorzuschlagen?
2.3.2.2 Die Theorie der Verfiigungsrechte als Riickfiihrung auf die Allmendeproblematik

Der Schllssel zum Verstandnis besteht darin, die traditionelle Interpretation des Coase-Theorems auf
den Kopf zu stellen. Das Coase-Theorem besagt, dass in einer Welt ohne Transaktionskosten alle
Externalitditen automatisch durch Verhandlungen verschwinden wiirden. Der traditionelle Ansatz
interpretiert dies als Aussage liber die Losungsstrategie, tatsachlich aber ist es eine Aussage Uber die
Art des Problems. Es gehort zu den Grundlagen der Neoklassik, dass bei Ausblendung der
Transaktionskosten die effizienteste Allokation eines Gutes jene lber den Markt ist. Ginge es Coase
also darum, mit seinem Theorem eine effiziente Methode vorzuschlagen, so wiirde das nicht nur
voraussetzen, dass er die Bedeutung der Transaktionskosten herunterspielt - was er nicht tut -
sondern sein Vorschlag ware auch nicht besonders originell, da er bloR die Grundlagen der
Neoklassik wiederholen wiirde. Die eigentliche Aussage des Coase-Theorems besteht darin, dass es
sich beim Phanomen der externen Effekte (berhaupt um ein Allokationsproblem, genauer gesagt um
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ein Allmendeproblem handelt. Es geht nicht darum, das Externalitdtenproblem marktwirtschaftlich
zu Iésen, sondern zu zeigen, dass es deswegen weil es unter neoklassischen Modellannahmen
marktwirtschaftlich gelost werden kann ein Allokationsproblem ist. Coase flihrt hierzu den Begriff der
Verfligungsrechte ein. Demnach werden bei gehandelten Giitern eigentlich nicht die Giter selbst
gehandelt, sondern gewisse Verfligungsrechte dafiir. Der Erwerb eines Stlick Landes beispielsweise
berechtigt den Kaufer, dieses fiir gewisse Zwecke zu nutzen, wahrend andere verboten bleiben. Mit
dieser Konstruktion lasst sich zeigen, dass es sich auch bei dem von Pigou beschriebenen Phanomen
der externen Effekte eigentlich um knappe Giter handelt, fir die sich ohne Transaktionskosten
automatisch eine optimale Allokation einstellen wiirde. Da es aber Transaktionskosten gibt, versagt
der Marktmechanismus und es entstehen Wohlfahrtsverluste. Es handelt sich also um ein klassisches
Allmendeproblem.

Dies soll an einem einfachen Beispiel erldutert werden. Nach dem Ansatz Pigous erzeugt eine Fabrik,
die ihre Abwadsser in den Fluss leitet externe Kosten fiir den Fischzlichter. Dies ist dann
problematisch, wenn der hieraus entstehende Nutzen fiir die Fabrik kleiner ist als der Schaden fiir
den Fischzilichter. Als Allmendeproblem lasst sich diese Situation so formulieren: Der Fischzlichter
und die Fabrik haben beide Interesse an den Verschmutzungsrechten fiir den Fluss. Der eine, um die
Verschmutzung zu verbieten, damit er unbeschadet seine Fische ziichten kann, die andere, um
moglichst glinstig ihre Abwasser entsorgen zu kdnnen. Diese Verschmutzungsrechte stellen also ein
knappes Gut dar. Waren die Transaktionskosten gering, so wiirde es sich dabei um ein privates Gut
handeln, das iber den Marktmechanismus jener Partei zukommen wiirde die den grofSten Nutzen
daraus zieht. Dies ist aber offensichtlich nicht der Fall, denn sonst ware das Problem ja Gberhaupt
nicht erst entstanden. Es handelt sich also um ein Allmendegut, kann demnach nicht gehandelt
werden und wird nicht von jener Partei konsumiert die den groRten Nutzen daraus zieht. Bis hierhin
handelt es sich um eine reine Umformulierung des Problems, die nichts am Kern der Sache andert.
Bei beiden Ansatzen geht es darum, dass derjenige der das Gut in Anspruch nimmt nicht die
Grenzkosten berlicksichtigt, die anderen dadurch entstehen und daher zu viel davon konsumiert.
Beide Ansatze lassen sich daher auch durch eine Pigou-Steuer 16sen, die diese Kosten widerspiegelt.

Der Unterschied besteht darin, wie diese Grenzkosten bei den beiden Ansatzen bestimmt werden.
Fiir Pigou sind die zu bericksichtigenden externen Kosten auf jeden Fall Schadenskosten, da er
externe Effekte als unidirektionales Phanomen versteht, bei dem ein Verursacher eine Handlung
durchfuhrt, die dann bei einem Empfanger einen Schaden verursacht. Er kann daher mit seiner
Theorie nicht die Wechselseitigkeit des Problems erfassen.

Wird dieses hingegen als Allokationsproblem begriffen, so sind die anfallenden Grenzkosten nicht
notwendigerweise Schadenskosten, sondern kénnen auch anders zustande kommen. Es handelt sich
dabei namlich um jene Kosten, zu denen ein Produzent in einer transaktionskostenfreien Welt das
Gut anbieten wirde. Dieser ware bemiiht, das Gut so glinstig wie moglich anzubieten, wozu es
meistens effektiver ist, die eigene Schadigung zu verhindern. Bei vielen Allmendegiitern ist es nun
aber so, dass unter der Annahme fehlender Transaktionskosten jeder Nutzer zugleich ein potenzieller
Nachfrager und potenzieller Anbieter ware, d.h. die beim Konsum eines Gutes anfallenden
Grenzkosten waren nicht die Schadenskosten, sondern die Kosten, zu denen die anderen Nutzer
bereit waren auf das Gut zu verzichten. Um wieder zum Beispiel von der Fabrik und dem Fischziichter
zuriickzukehren: In der traditionellen Darstellung geht es darum, mittels der Verhandlungslésung ein
Gleichgewicht zwischen dem Grenzschaden des Fischziichters und dem Grenznutzen der Fabrik
herzustellen, die einzige Variable die es anzupassen gilt ist also die Emission der Fabrik. Der wahre
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Vorteil der Verhandlungslosung ist jedoch der, dass auch der Fischziichter als Anbieter agieren kann.
Indem er beispielsweise zu einer flussaufwarts der Fabrik gelegenen Stelle Ubersiedelt vermeidet er
die Schadigung, kann das Recht auf Verschmutzung glinstiger anbieten und erzielt so einen
Wohlfahrtsgewinn, den er mit der Fabrik unter einander aufteilen kann. Es ist erstaunlich, dass dieser
Punkt bei der Wiedergabe dieses und dhnlicher Beispiele oft Gibersehen wird.

So auch bei dem von Coase selbst genannten Beispiel vom Bauern und dem Viehziichter. In Teilen
der Literatur, so etwa bei Weimann [1991, S. 27f], wird dieses oder d@hnliche Beispiele in der oben
dargestellten Form wiedergegeben und die ebenfalls dargestellten Schlussfolgerungen daraus
gezogen. Das Problem ist, dass diese Darstellung zwar nicht falsch ist, das Beispiel aber in verkiirzter
Form wiedergibt, weshalb ihr der entscheidende Punkt entgeht. So wie das Problem hier beschrieben
wurde, kann durch die Verhandlungslésung zwar dasselbe effiziente Ergebnis wie durch eine Pigou-
Steuer erzielt werden, aber kein noch effizienteres. Ebenso wie bei der Pigou-Losung wird der
Viehzlichter - ob nun dadurch dass er zahlen muss oder dadurch dass er bezahlt wird - dazu bewegt,
die wohlfahrtsoptimale Menge an Kiihen zu halten, er ist also der einzige der durch sein Handeln den
Schaden vermeiden kann und somit auch der einzige Schadensverursacher. Eben dies ist aber die
falsche Vorstellung die Coase (iberwinden will, da er beide Parteien als Verursacher und somit auch
beide als potenzielle Vermeider betrachtet. So fahrt er bei der Erklarung des Beispiels fort:

In fact, if the cattle-raising has any effect, it will be to decrease the amount of planting. The reason for this is that,
for any given tract of land, if the value of the crop damaged is so great that the receipts from the sale of the
undamaged crop are less than the total costs of cultivating that tract of land, it will be profitable for the farmer
and the cattle-raiser to make a bargain whereby that tract of land is left uncultivated. [Coase, 1960, S. 4]
Ein drittes Beispiel soll noch von Schmidtchen et al [2009, S. 25f] ibernommen werden, da dies eine
der wenigen Arbeiten ist, die das Coase-Theorem richtig interpretieren und auch auf den
Strallenverkehr anwenden. Es geht hierbei um die Frage, welche Geschwindigkeit auf einer
bestimmten Strafle wohlfahrtsoptimal ist. Der Fahrer steigert seinen Nutzen durch eine moglichst
hohe Geschwindigkeit, der Anwohner hingegen aufgrund des Larms durch eine moglichst niedrige.
Wiirde dem Fahrer in Form einer Pigou-Steuer die Schadigung des Anwohners angelastet werden, so
wirde er sich fiur die Geschwindigkeit 100 km/h entscheiden. Kdme es hingegen zu einer
Verhandlungslosung, so wirde der Anwohner versuchen, das Recht auf Larmerzeugung moglichst
glinstig anzubieten, indem er sein Haus schallisoliert. Hierdurch wiirde sich eine Geschwindigkeit von
120 km/h als optimal ergeben, die nicht nur insgesamt einen Wohlfahrtsgewinn gegenlber der
Pigou-Losung darstellt, sondern auch fiir beide Akteure eine Verbesserung bedeutet.

Fassen wir also zusammen: Es wurde gezeigt, dass das Coase-Theorem keine Methode zur Lésung
des Externalitdtenproblems ist, sondern eine Kritik an Pigous Analyse des Problems. Tatsachlich geht
es um die Tragik der Allmende, also darum, dass ein knappes Gut aufgrund hoher Transaktionskosten
nicht marktwirtschaftlich bereitgestellt werden kann, weshalb die Konsumenten bei ihrer Nachfrage
nicht die Grenzkosten der Bereitstellung berlicksichtigen und daher zu viel konsumieren. Die Pigou-
Steuer zwingt zwar jene Nutzer die als "Verursacher" identifiziert werden dazu, Uuber
VermeidungsmaRnahmen nachzudenken, nicht aber die vermeintlichen "Opfer". Da diese
Unterscheidung in Verursacher und Opfer jedoch nicht haltbar ist, wird auf diese Weise nur ein Teil
der moglichen Wohlfahrtsgewinne realisiert. Welche MalRnahmen schlagt Coase nun stattdessen vor,
um eine umfassendere Realisierung von Wohlfahrtsgewinnen zu erreichen?
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2.3.2.3 Das Cheapest Cost Avoider Principle (CCAP)

Bereits unter 2.3.2.1 wurde erwdhnt, dass es Coase nicht darum geht, eine universal giiltige
Internalisierungsstrategie vorzuschlagen. Stattdessen pladiert er dafiir, jeweils im konkreten Fall zu
priifen, worin die effizienteste Mallnahme besteht.

In manchen Fallen sieht er tatsachlich die Verhandlungslosung als effizientesten Weg an. Demnach
ist diese bislang nur deshalb nicht von selbst zustande gekommen, weil die Verfligungsrechte der
Individuen und Unternehmen nicht eindeutig definiert waren. In dieser Arbeit wird allerdings davon
ausgegangen, dass die Bedeutung dieser Falle gering ist. Die Nichtexistenz klar definierter
Verfligungsrechte mag zwar teilweise zu einer Erhohung der Transaktionskosten beitragen, im
Allgemeinen sind die Verfligungsrechte jedoch de facto durch den Status quo definiert. Flr den
Strallenverkehr schlieRlich ist eine Verhandlungslésung ganzlich ausgeschlossen, weshalb dieser
Ansatz hier auch nicht weiter verfolgt werden soll.

Somit bleiben als Alternativen die verschiedenen Formen staatlicher Eingriffe, womit das Prinzip
dieser Eingriffe, das Cheapest Cost Avoider Principle (CCAP), von Interesse wird. Coase demonstriert
das Prinzip zunachst an einem Unternehmen: Wenn beide Konkurrenten um ein knappes Gut zum
selben Unternehmen gehdren, kann die Unternehmensleitung das Gut jener Seite mit den hdchsten
Vermeidungskosten zuschlagen und dadurch insgesamt den Gewinn maximieren. Dieses Prinzip
Ubertragt Coase auch auf den Staat, den er als spezielle Form von Unternehmen betrachtet. Hierbei
erwdgt er als Methode einerseits staatliche Vorschriften und Regulierungen, andererseits die
Zuweisung von Verfligungsrechten auch dort, wo es aufgrund der Transaktionskosten zu keinem
Handel kommen wird und die urspriingliche Zuweisung daher der endgiiltigen Allokation entspricht.
Das Prinzip ist in beiden Fallen das gleiche: Der Staat stellt durch direkte Zuweisung jene Allokation
her, die sich ohne Transaktionskosten liber den Markt ergeben hdtte. Dies bedeutet, er zwingt jene
Nutzer mit den niedrigsten Vermeidungskosten zum Verzicht auf das knappe Gut. Paradoxerweise ist
also das Instrument der Verfliigungsrechte, das mit der Verhandlungslosung, also der vollstandigen
Durchsetzung des Marktmechanismus assoziiert wird, teilweise das genaue Gegenteil: die direkte
Zuweisung knapper Guter durch einen allwissenden und allmachtigen Staat, bei der im Gegensatz zur
Losung Pigous der Preismechanismus Giberhaupt keine Anwendung mehr findet.

Coase selbst demonstriert diese Strategie zur Vermeidung von Wohlfahrtsverlusten zwar nicht am
StraRenverkehr, dafiir aber an zwei anderen Verkehrstragern. In dem einen Beispiel geht es um den
Besitzer eines Grundstiicks, in dessen unmittelbarer Nachbarschaft ein Flughafen gebaut wird,
woraufhin er Schadenersatz fiir die Beldstigung durch Larm und Abgase fordert. Das Gericht
entscheidet jedoch zugunsten des Flughafens, was Coase als korrekte Entscheidung ansieht, da die
Vermeidungskosten des Anwohners (z.B. in Form von Umzug oder Schallddmmung) wesentlich
geringer sind als Vermeidungskosten des Flughafens, der den Betrieb einstellen misste. Das andere
Beispiel Gbernimmt Coase von Pigou. Hierbei geht es um eine dampfbetriebene Eisenbahnlinie, die
durch Funkenflug die anliegenden Felder beschadigt. Da die Bauern gegeniiber der Eisenbahn keine
Schadenersatzanspriiche haben, hatte Pigou dieses Beispiel genommen um zu zeigen, dass der
Eisenbahn der verursachte Schaden stattdessen mittels einer Steuer internalisiert werden sollte.
Coase argumentiert nun, dass es zu Recht keinen Schadenersatzanspruch gibt und ein solcher auch
nicht durch eine Steuer ersetzt werden sollte, da die Eisenbahn ohnehin gesetzlich verpflichtet ist,
alle technischen MaBnahmen gegen Funkenflug einzusetzen. Als weitere VermeidungsmaRnahme
wiirde daher nur noch die sehr teure Senkung der Anzahl der betriebenen Ziige in Frage kommen.
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Die Bauern hingegen konnten die Kosten senken, indem sie das Land entlang der Bahnlinie
Uberhaupt nicht erst bewirtschaften.

Bei Schmidtchen et al [2009] wird dieses Prinzip mittels zweier Beispiele auf den StralRenverkehr
Ubertragen. Im ersten Beispiel geht es um das Problem, dass es fiir LKW keine direkte Verbindung
zwischen Kassel und Eisenach gibt. Zu entscheiden ist nun, ob dieser Status quo beibehalten werden
sollte der die LKW zu einem 42 km langen Umweg zwingt, ob es ihnen stattdessen erlaubt werden
sollte die bestehende B7 zu befahren, oder ob entlang der B7 der fehlende Autobahnabschnitt
gebaut werden sollte. Hierfiir werden die Kosten der Transportindustrie und die Umweltkosten der
verschiedenen Zustande sowie die Baukosten fiir den geplanten Autobahnabschnitt miteinander
verglichen und die gesamtwirtschaftlich optimale Variante ausgewahlt. Das zweite Beispiel betrifft
die Entscheidung der Tiroler Landesregierung von 2003, einen Teil der Inntalautobahn fiir LKW Utber
7,5 t die bestimmte Glter geladen haben zu sperren, um hierdurch die Luftqualitdt zu verbessern.
Untersucht wird nun, ob dieser Beschluss dem CCAP nach korrekt war, ob also der Wert der
gesteigerten Luftqualitdt hoher ist als die Verluste die der Transportindustrie dadurch entstehen,
bzw. ob es glinstigere Wege gibt, eine solche Luftverbesserung zu erreichen.

2.4 Anwendung des CCAP

Es wurde also gezeigt, dass es Coase in erster Linie darum geht, Pigous Analyse des Problems zu
hinterfragen. Mit dem Begriff der externen Effekte die es zu internalisieren gilt vermittelt Pigou den
Eindruck, als wiirden diese einseitig von klar definierten "Verursachern" erzeugt werden und als
bestlinde das einzige Ziel eines wohlfahrtsdkonomischen Eingriffs demnach darin, diese Verursacher
dazu zu bewegen, ihre Nachfrage auf das optimale Mal8 zu beschranken. Dementgegen zeigt Coase,
dass Schaden nicht einseitig verursacht werden, sondern aus der Konkurrenz (mindestens) zweier
Nutzer um ein knappes Gut entstehen, weshalb es zwei Verursacher und somit auch zwei potenzielle
Vermeider gibt. Weiters wurde gezeigt, dass sich Coase in der Frage, welche praktischen
Konsequenzen aus dieser Problemanalyse zu ziehen sind flexibel zeigt. Teilweise pladiert er fiir die
Verhandlungslosung auf die er oft reduziert wird, teilweise fordert er eine direkte staatliche
Zuweisung von Verfligungsrechten auch dort, wo es aufgrund der Transaktionskosten absehbar ist,
dass es zu keinen weiteren Verhandlungen kommen wird, die staatlich hergestellte Allokation also
die endgiiltige ist. Die Beispiele fiir eine solche Zuweisung im Verkehrsbereich liefern Coase selbst
(Flughafen, Eisenbahn) sowie Schmidtchen et al [2009] (Sperrung von StralRen fiir bestimmte
Fahrzeuge, Neubau von StraRRen).

Diese Anwendungen des CCAP sind zwar sinnvoll, leiden aber an mangelnder Prazision, da sie vor
allem im StraRenverkehr nicht der Heterogenitat des Nutzerkollektivs gerecht werden. Wahrend eine
Verhandlungslésung aufgrund der Vielzahl an Nutzern ganzlich ausgeschlossen ist, ist die Zuweisung
von Verfligungsrechten nur nach groben Kategorien wie Fahrzeugart, Zeit, Ort usw. moglich, kann
aber nicht auf die Nutzenfunktionen der einzelnen Individuen eingehen. Es stellt sich somit die Frage,
ob und wie sich die Wohlfahrt der Gesellschaft durch eine starkere Differenzierung der Allokation
weiter steigern lasst. Damit wird wieder eine Form von Steuerldsung zum Thema, die allerdings in
Einklang mit dem CCAP stehen miusste. Dies ist an sich kein Problem, denn im Unterschied zu
Schadensersatzzahlungen ist ja bei einer Steuer grundsatzlich gewahrleistet, dass auf beide Seiten
Druck zu VermeidungsmalRnahmen ausgelibt wird. Der Geschadigte wird, da er keinen
Schadensersatz bekommt, alles versuchen um seine Kosten zu senken und der "Verursacher" wird es
ihm aufgrund der Belastung durch die Steuer gleich tun. Das Problem der Pigou-Steuer bestand nur
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in der Art wie sie den Steuersatz definierte, namlich als Schadenskosten. Durch Pigous einseitige
Auffassung des Externalitdtenproblems setzte er den zu internalisierenden Betrag mit dem
"verursachten Schaden" gleich, als ware dies eine feststehende Grofle. Beriicksichtigt man jedoch,
dass auch das "Opfer" der Schadigung VermeidungsmaRnahmen treffen kann, so reduziert sich damit
auch dessen tatsachlicher Nutzenverlust, der dann umgekehrt auch dem "Verursacher" anzulasten
ist.

Dieser Unterschied zwischen den beiden Steuerldsungen soll an dem Beispiel von Schmidtchen et al
[2009] veranschaulicht werden, das bereits unter 2.3.2.2 erwahnt wurde. Hierbei ging es um die
optimale Geschwindigkeit auf einer StraBe durch bewohntes Gebiet. Als gegeben wurden die
Nutzenfunktionen des Fahrers und des Anwohners vorausgesetzt. Relevant sind filir unsere
Betrachtung die beiden Geschwindigkeiten 100 km/h und 120 km/h. Der Nutzen des Fahrers wird im
ersten Fall mit 5 und im zweiten Fall mit 6 Geldeinheiten angegeben, der Schaden des Anwohners
mit 3 bzw. 7. Die wohlfahrtstheoretisch optimale Geschwindigkeit ware also scheinbar 100 km/h und
dieses Ergebnis wiirde auch durch eine Pigou-Steuer, welche dem Fahrer die Schadenskosten des
Anwohners anlastet zustande kommen. Im Rahmen einer Verhandlungslésung hingegen konnte der
Anwohner dazu gebracht werden, SchallschutzmaBnahmen zu treffen, welche Kosten von 2
Einheiten erzeugen, dafiir aber die Schadenskosten fiir beide Geschwindigkeiten auf 1 senken. Die
Grenzkosten fir die Geschwindigkeit 120 km/h wéren somit insgesamt 3, was angesichts des hohen
Nutzens des Fahrers (6) gentigend Spielraum fiir Verhandlungen zum beiderseitigen Vorteil lasst. Da
eine tatsachliche Verhandlungslosung hier natiirlich mit zu hohen Transaktionskosten verbunden
ware, gibt es zwei Umsetzungsmoglichkeiten. Die einfachste Umsetzung gemal dem CCAP ist die
Verordnung von 120 km/h als erlaubter H6chstgeschwindigkeit. Hierdurch werden beide Seiten dazu
bewegt, die gesamtwirtschaftlich effizientesten VermeidungsmaBnahmen zu treffen. Der Anwohner
wird SchallddmmungsmaRBnahmen treffen und der Fahrer wird darauf verzichten schneller als 120
km/h zu fahren. Nun wird die StraRe jedoch von vielen verschiedenen Fahrern mit unterschiedlichen
Nutzenfunktionen genutzt, es kénnen aber keine individuell festgelegten
Geschwindigkeitsbegrenzungen ausgegeben werden. Die zweite Moglichkeit besteht daher darin,
wieder auf eine Steuerlosung zuriickzugreifen. Aber es wird nicht wie bei der Pigou-Steuer der
Grenzschaden (80 km/h: 2 / 100 km/h: 3 / 120 km/h: 7 / 140 km/h: 11) eingehoben sondern die
Grenzkosten unter Berticksichtigung der VermeidungsmaBnahmen (2 /3/3/ 7).

Eine auf diese Weise prazisierte Steuerlésung verbindet also das Instrument der Pigou-Steuer mit der
systematischen Kritik die Coase daran Ubte, sodass die Internalisierung externer Kosten weiterhin als
wohlfahrtsékonomisch sinnvolle MalRnahme angesehen werden kann. Ob sich eine Internalisierung
aber tatsachlich lohnt muss jeweils im Einzelfall anhand des Verhéltnisses zwischen dem dadurch
realisierten Wohlfahrtsgewinn und den anfallenden Transaktionskosten beurteilt werden, die hier
etwas naher beschrieben werden sollen.

2.4.1 Transaktionskosten durch Konsumausschluss

Unter 2.2.2 wurde bereits gezeigt wie ein knappes Gut, flr das theoretisch ein Konsumausschluss
moglich ware, aufgrund hoher Transaktionskosten zu einem Allmendegut wird. Weiters wurde
gezeigt wie auch Coase die Existenz von Allmendegiitern wesentlich auf die
Transaktionskostenproblematik zurlickfihrte. Will nun der Staat eine verbrauchsabhdngige Steuer
einfihren so ist er grundsatzlich mit dem gleichen Problem konfrontiert. Zwar hat er hierzu andere
Moglichkeiten, sodass die Einhebung einer solchen Gebihr fir ihn moglicherweise mit niedrigeren
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Transaktionskosten verbunden ware als bei einem privaten Anbieter, dennoch muss er sich mit der
Frage auseinandersetzen, ob diese Kosten tatsdchlich durch den Wohlfahrtsgewinn einer
Internalisierung aufgewogen werden wiirden.

Neben den Kosten fir den eigentlichen Ausschlussmechanismus geht es hierbei vor allem auch um
die Kosten fir Informationsbeschaffung, Verwaltung, Einhebung der Geblhr usw. Im Unterschied
zum rein betriebswirtschaftlichen Kalkil eines privaten Anbieters muss der Staat allerdings auch
immaterielle Kosten beriicksichtigen die durch die Bepreisung entstehen. Denn neben dem
finanziellen Verlust der sich fiir die Nutzer daraus ergibt kann eine umfassende Durchsetzung des
Marktmechanismus auch einen Verlust an Zeit und Lebensqualitdt darstellen. Wie es Michalski
[2007] in seiner Polemik gegen die Internalisierung externer Effekte formuliert:

Die Allgemeinheit sorgt fiir eine hiibsche Griinanlage; jeder kann und darf sie benutzen, gratis. Wer nicht dort
spazieren geht, bekommt deshalb keinen Schadensersatz.

[...]

Ein kleinteiliges, konsequentes Durchsetzen des Verursacherprinzips wirde das Gesicht unseres Gemeinwesens
durchschlagend verandern, und wohl kaum zu seinem Vorteil. [Michalski, 2007, S. 53]

Ob sich eine Internalisierung angesichts dieser Kosten tatsachlich lohnt kann nur in Relation zum
erwarteten Wohlfahrtsgewinn beantwortet werden. Denn wie bereits unter 2.2.2 dargestellt wurde
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Abbildung 7: Wohlfahrtsverlust durch exerne Kosten Abbildung 8: Geringer Wohlfahrtsverlust

ist nicht nur das Kriterium der Ausschlussmoglichkeit sondern auch jenes der Nutzerrivalitat ein
flieRendes, d.h. es konnen zwar externe Kosten existieren, wohlfahrtstheoretisch aber aus
verschiedenen Griinden bedeutungslos sein. Abbildung 7 zeigt den Fall wohlfahrtsrelevanter externer
Kosten, wahrend die externen Kosten in Abbildung 8 so gering ausfallen, dass der resultierende
Wohlfahrtsverlust nur klein ist und sich der Aufwand der Internalisierung daher wahrscheinlich nicht
lohnt.

Abbildung 10 weist in Summe die gleichen externen Kosten auf wie Abbildung 7, durch den
unterschiedlichen Verlauf entsteht hier jedoch Uberhaupt kein Wohlfahrtsverlust. In Abbildung 9
schliellich gleichen die Externalitaten vollstandig jenen in Abbildung 7, wegen der geringen
Nachfrageelastizitat entsteht aber auch hier kein nennenswerter Wohlfahrtsverlust.
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Abbildung 9: Geringer Wohlfahrtsverlust aufgrund Abbildung 10: Kein Wohlfahrtsverlust trotz hoher
unelastischer Nachfrage externer Kosten

2.4.2 Transaktionskosten durch Einhaltung des Pareto-Kriteriums

Die gesamte bisherige Behandlung der Allokationsproblematik fand ausschlieBlich im Rahmen eines
kardinalen Nutzenkonzepts statt. Mit Hilfe des Rentenkonzepts der alteren Wohlfahrtsékonomie
wurde die Problematik externer Kosten und die Auswirkung ihrer Internalisierung beschrieben. Wie
jedoch unter 2.1.3.3 festgelegt wurde stellt diese kardinale Nutzenbetrachtung nur den ersten Schritt
der Wohlfahrtsmessung dar. Was bisher vereinfachend als Wohlfahrtsgewinn bezeichnet wurde ist
tatsachlich nur ein potenzieller Wohlfahrtsgewinn, dessen Realisierbarkeit erst noch mittels des
Pareto-Kriteriums Uberpriift werden muss. Dieser zweite Schritt ist von groRer Bedeutung und die
Tatsache, dass ihn sowohl Pigou als auch Coase als auch die meisten ihrer Nachfolger weitgehend
auller Acht lassen stellt einen schweren Makel der Theorie externer Kosten dar.

Es sei noch einmal an das Grundproblem erinnert: Bei der marktwirtschaftlichen Allokation von
Gutern gibt es keinen Widerspruch zwischen kardinaler Nutzenmaximierung und Pareto-Kriterium.
Die Grenzkostenpreisregel sorgt daflir, dass durch eine Reihe von Pareto-Verbesserungen
(Tauschgeschaften) ein stabiles Gleichgewicht entsteht, in dem keine weitere Pareto-Verbesserung
mehr moglich ist. Das Auftreten von Allmendegitern verkompliziert die Situation jedoch. Der erste
Verstol} gegen das Pareto-Kriterium entsteht mit der Entscheidung des Staates, das entsprechende
Gut bereitzustellen. Obwohl das Gut also nicht automatisch durch den Markt, d.h. pareto-konform
bereitgestellt wird, geht der Staat davon aus, dass seine Bereitstellung einen Wohlfahrtsgewinn
darstellen wirde. Durch die nicht verursachergerechte Finanzierung, z.B. aus allgemeinen
Steuermitteln kommt es nicht nur zu einer ineffizienten Allokation wegen des VerstoRes gegen die
Grenzkostenpreisregel sondern auch zu einer Umverteilung von der Allgemeinheit zu den
Konsumenten des Gutes. Dies stellt nicht notwendigerweise ein Problem dar, da jeder Staat bis zu
einem gewissen Grad auf Umverteilung basiert.

Der moderne zivilisierte Staat beruht in seiner Funktion unter anderem darauf, dass ,die Allgemeinheit”, soweit
leistungsfahig, Steuern bezahlt, und dass ,die Allgemeinheit” Leistungen des Staates (oder quasi-staatlicher
Institutionen wie der Sozialkassen) in Anspruch nimmt. Das dient nicht nur dem ,gemeinsamen Organisieren”
(sonst musste jeder seinen eigenen Wachmann anstellen und seinen eigenen Feuerwehrmann). Das dient
wesentlich auch der Umverteilung, teils als unmittelbares sozialstaatliches Ausgleichsziel, teils als Nebeneffekt. Es
gilt eben keineswegs das Grundprinzip, dass jeder im Staat genau einzahlt, was er an Leistungen ,zurlick
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bekommt”, sondern es gilt das Prinzip der Solidaritdt, wie es auch aus dem Versicherungswesen bekannt ist.

[Michalski, 2007, S. 53]
Es ist nur aus methodischen Griinden wichtig darauf hinzuweisen, dass die Bereitstellung eines
Allmendegutes aus allgemeinen Steuermitteln ohne begleitende Malknahmen nicht alleine
O0konomisch begriindet werden kann, sondern immer auch einer politischen Rechtfertigung der
damit einhergehenden Umverteilung bedarf. Entscheidend ist: Kommt es nun, ausgehend von einem
Status quo in dem das Allmendegut kostenlos zur Verfligung gestellt wird, zu einer Internalisierung
externer Kosten, so ist dies keine Korrektur eines bestehenden Unrechts, sondern ihrerseits eine
Umverteilung die zu rechtfertigen ist, da der Status quo in jedem Fall als verteilungspolitischer
Ausgangspunkt anzusehen ist. Dies soll am Beispiel von Abbildung 11 gezeigt werden. Als Status quo
wird die kostenlose staatliche Bereitstellung des Gutes mit dem daraus resultierenden
Wohlfahrtsverlust angenommen. Durch die Internalisierung der externen Kosten steigt der Preis auf
P wahrend die nachgefragte Menge von x* auf x sinkt.
Sieht man von den Transaktionskosten ab, so ergibt sich fiir die Gesellschaft ein Wohlfahrtsgewinn
von BCx*. Gleichzeitig erleiden die Konsumenten dieses Gutes jedoch einen Verlust. Geht man davon
aus, dass die Gruppe der Konsumenten im Vergleich zur Gesamtgesellschaft sehr klein ist, lasst sich
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Abbildung 11: Wohlfahrtsgewinn und Umverteilung

die Umverteilung folgendermalen vereinfachen: Die Konsumentenrente verringert sich um OPBx*,
die restliche Gesellschaft hingegen gewinnt OPBCx*. Fiir eine perfekte Pareto-Verbesserung musste
nun zumindest der Betrag OPBx* an die Konsumenten zuriickgezahlt werden. Dies ist allerdings
schwierig und mit hohen Transaktionskosten verbunden, zumal die Riickzahlung natirlich nicht
verbrauchsabhangig geschehen kann, da hierdurch der Steuerungseffekt wieder zunichte gemacht
werden wiirde.
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Sowohl bei Pigou als auch bei Coase wird diese Problematik fast ganzlich ausgeblendet, da beide mit
einem kardinalen Nutzenkonzept operieren. Beide beschaftigen sich nur mit der
Wohlfahrtsmaximierung im Rahmen des Rentenkonzeptes, machen sich jedoch kaum Gedanken
dariiber, ob diese Effizienzsteigerung auch tatsachlich eine Steigerung der Pareto-Effizienz zur Folge
hat.

Vor allem in der Pigou’schen Tradition besteht eine Tendenz, nicht nur auf die Kompensation der
Umverteilung zu vergessen, sondern die Internalisierung gerade wegen der damit verbundenen, als
gerecht bezeichneten, Umverteilung zu fordern, was vollig dem eigentlichen Sinn der Internalisierung
widerspricht. Das Verursacherprinzip Pigous wird hierzu tber seine 6konomische Bedeutung hinaus
als moralischer Grundsatz verwendet, wonach jeder der einen Schaden verursacht auch dafir
bezahlen sollte. Dies klingt zwar einleuchtend, ist jedoch aus demselben Grund falsch, aus dem Coase
das Verursacherprinzip auch in seiner 6konomischen Anwendung kritisierte, namlich weil der Begriff
des Verursachers nicht nur wissenschaftlich unhaltbar ist, sondern in vielen Fallen noch nicht einmal
ein gesellschaftlicher Konsens darliber besteht. So wird z.B. an den von Coase behandelten
Beispielen klar, dass die Gerichte in ihren Entscheidungen nicht nur deshalb oft dem CCAP folgen,
weil sich dadurch die Wohlfahrt erhoht, sondern auch weil das CCAP den vorherrschenden
Gerechtigkeitsvorstellungen in vielen Fallen naher ist als das Verursacherprinzip im Sinne Pigous. Im
Fall des Anwohners der durch den Betrieb des nahegelegenen Flughafens gestort wird hatte das
Gericht beispielsweise auch auf eine hohe Entschadigung entscheiden kénnen. Das CCAP ware
dadurch nicht tangiert worden, denn der Flughafen hatte aufgrund dieser Entschadigung nicht seinen
Betrieb einstellen miissen, an der Allokation hatte sich also nichts gedndert. Das Gericht hat jedoch
anders entschieden, da der Betrieb eines Flughafens ein Bestandteil der modernen Gesellschaft ist,
dessen Auswirkungen nun einmal ertragen werden missen. Ohne dieses Urteil hier bewerten zu
wollen, zeigt sich daran jedenfalls, dass die Frage, was gerecht ist oder nicht, keinesfalls so einfach
beantwortet werden kann. Ahnlich ist die Argumentation von Ronellenfitsch [1995], wonach
Mobilitat, einschliefllich Automobilitat, in der modernen Gesellschaft ein Menschenrecht sei. Daraus
folgt, dass bei einem Konflikt zwischen dem StralRenverkehr und anderen Gltern wie etwa der
Umwelt nicht automatisch die anderen Giiter bevorzugt werden dirfen.

Erforderlich ist dann eine Glterabwagung. Fur die Abwdagung ist es aber wichtig, dass die der Mobilitat

gegenldufigen Rechtsgiter nicht von vorneherein hoherrangig sind. Auch die Verkehrsmobilitdt hat als

menschliches Grundbedirfnis grund- und menschenrechtliche Relevanz. [Ronellenfitsch, 1995, S. 213]
Es macht keinen Sinn, im Rahmen der vorliegenden Arbeit ndaher auf diese Diskussion einzugehen
oder sogar Stellung zu beziehen. Was hier nur in wenigen Zeilen gezeigt werden sollte ist, dass die
Gerechtigkeit des Verursacherprinzips im Allgemeinen und im StraBenverkehr im Speziellen
keineswegs unumstritten ist. Eine wissenschaftliche Behandlung des Externalitatenproblems muss
sich daher daran messen lassen, ob es ihr gelingt ausgehend vom Status quo eine Pareto-
Verbesserung zu erzielen. Die Anderung der Verteilungssituation, ob nun im Sinne des
Verursacherprinzips oder in eine andere Richtung, muss hingegen der Politik (iberlassen bleiben.

Ausgehend vom Status quo stellt aber jede InternalisierungsmalRinahme zunachst einmal eine
Schmalerung des Nutzens des bisherigen Verursachers externer Kosten dar und misste daher
daraufhin Uberprift werden, ob es ihr gelingt, dessen Zustimmung zu erlangen. Da diese
Uberpriifung bei Pigou jedoch ausbleibt, ergibt sich ein grundlegendes Legitimationsproblem [vgl.
Jakubowski, 1999, S. 49].

Dabei stellt weder die Maximierung auf kollektiver Ebene nach einem vermeintlich objektiven Kriterium noch die
diesem inharente Moglichkeit einer interpersonellen Verrechnung subjektiver Nutzendanderungen den Stein des

28



Entwicklung der theoretischen Grundlagen

Anstoles dar. Es ist vielmehr die vor dem Hintergrund einer solch verkiirzten Normativierungsstrategie scheinbar
unnétige Uberpriifung der individuellen Zustimmungsfdhigkeit zur vorgeschlagenen Alternative, welche es zu
kritisieren gilt. [Waldkirch, 1998, S. 28]
Legitim ware die Internalisierung externer Effekte somit nur, wenn die bisherigen Verursacher mit
dem durch die Internalisierung entstehenden Effizienzgewinn tatsachlich entschadigt werden
wirden (und nicht bloR hypothetisch, wie es das Kaldor-Hicks-Kriterium vorsieht).

Nur eine Rickbindung der gesamtwirtschaftlichen = Wohlfahrtsgewinne an die individuellen
Wohlfahrtsveranderungen, kann dariber aufklaren, ob nicht konfligierende Interessen gegen die Reform
sprechen, sie also als nicht legitim betrachtet werden muss. [Waldkirch, 1998, S. 31]
Dieses Legitimationsproblem ergibt sich jedoch nicht nur bei Pigou, sondern auch bei Coase. Coase
schlagt vor, die Verfligungsrechte fir knappe Giter jenen zuzuweisen, die den groRten monetaren
Nutzen daraus ziehen und somit auch die gréRte Zahlungsbereitschaft aufweisen. Dies wiirde aber
genau jene Art von Umverteilung darstellen, die durch den Wechsel zu einer ordinalen
Nutzenmessung verhindert werden soll. Im Beispiel aus 2.1.3.2 wiirde es bedeuten, dem Hungernden
das Brot wegzunehmen und es dem Millionar zu geben, da dieser die groflere Zahlungsbereitschaft
hat.
Coase behdlt den Maximierungsgedanken auf kollektiver Ebene bei und wahlt als Anknlpfungspunkt seiner
Normativierungsstrategie das “total social product’, welches sich in Abhdngigkeit vom gewahlten institutionellen
Arrangement herausbildet, beziehungsweise herausbilden soll. Wie die traditionelle Wohlfahrtsokonomie
unterstellt Coase hierbei implizit, dass zur Legitimation dieser Reform der Rekurs auf das unter ihr zustande
kommende gesamtwirtschaftliche Ergebnis ausreicht, wie im Motto dieses Kapitels zum Ausdruck gebracht wird.
Dies ist jedoch, wie im Folgenden aufgezeigt wird, ein theoretischer Fehlschluss, da das Marktgleichgewicht nicht
durch sein Ergebnis legitimiert ist, sondern durch seine individuelle Zustimmungsfahigkeit. [Waldkirch, 1998, S.
27]
Jede Verbesserung der Allokationseffizienz, ob sie nun mittels Pigou-Steuer oder nach dem CCAP
umgesetzt wird, muss also auf ihre Zustimmungsfahigkeit Gberpriift werden, die notfalls auch durch
Kompensationsmafinahmen mitsamt den dazugehdrigen Transaktionskosten sicherzustellen ist.

Fur eine vorldufige Begriindung der Reform, das heiSt der Erklarung, weshalb von ihr ein pareto-superiores
Ergebnis erwartet werden kann, hat der Okonom die Norm im Rahmen eines Gedankenexperiments auf
individuelle Zustimmungsfahigkeit zu tUberprifen. Der Status quo verliert seine Legitimationsvermutung erst,
wenn sich die Reform mit Hilfe der Argumentationsfigur des hypothetischen Vertrages als zustimmungsfahig
erweist. Letzten Endes entscheiden jedoch die Individuen im Rahmen der Implementation Uber die Legitimation
der Reform. Sie werden ihr nur zustimmen, wenn sie von der Reform ein pareto-superiores Ergebnis erwarten.
[Waldkirch, 1998, S. 83]

Es ist somit keineswegs gesichert, dass eine Erhohung des kardinalen Nutzens durch die

Internalisierung externer Effekte auch tatsachlich eine Wohlfahrtssteigerung darstellt. Die allgemeine

Zustimmung, die die Voraussetzung dafiir darstellt ist oft nur mit KompensationsmaRnahmen und

den zugehorigen Transaktionskosten zu erlangen.

2.5 Zusammenfassung

Die Neoklassik stellt ein wissenschaftliches Theoriegerist dar, das von Anfang an darauf ausgerichtet
ist, die Frage der optimalen Allokation zu beantworten, wahrend sie zu anderen Problemen keine
Aussage treffen kann. Diese Beschrdankung auf die Allokationsproblematik gilt es daher im Weiteren
zu beachten. Als wesentliches Kriterium fiir die Bewertung und Gegeniberstellung von
verschiedenen Allokationen gilt das Individuum, wobei festgestellt wurde, dass diese Annahme zwar
sinnvoll ist, das Individuum jedoch nicht mit dem Konsumenten gleichgesetzt werden darf, da sich
am Phanomen meritorischer Giiter zeigt, dass die individuellen Praferenzen in manchen Fallen besser
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durch politische Entscheidungen als durch Marktentscheidungen ausgedriickt werden. Die
Formalisierung dieses methodologischen Individualismus stellt das Pareto-Kriterium dar, fiir dessen
sinnvolle Anwendung jedoch ebenfalls das Individuum als lber die Rolle des Konsumenten
hinausgehendes Subjekt begriffen werden muss.

Ein pareto-optimaler Zustand stellt sich nun der Neoklassik zufolge durch den Markt automatisch ein,
sofern dieser dem Modell eines idealen Marktes entspricht, also der Grenzkostenpreisregel folgt.
Eine Moglichkeit dafiir, dass der tatsachliche Markt nicht dem idealen Markt entspricht besteht
darin, dass es sich bei dem Gut um ein Allmendegut handelt, also ein Gut dessen Bereitstellung zwar
Grenzkosten verursacht, das aber aus technischen Griinden (wegen zu hoher Transaktionskosten)
nicht gehandelt werden kann. In diesem Fall kann zwar der Staat die Bereitstellung Gibernehmen, da
er es sich als einziger Akteur leisten kann Verluste zu machen, dennoch ist die Situation
problematisch, da eine ineffizient hohe Menge nachgefragt wird.

Als Losung schlagt Pigou vor, dass der Staat den Nutzern die entstehenden Grenzkosten in Form
einer Steuer auferlegt und sie so dazu bringt, sich der Grenzkostenpreisregel gemaR zu verhalten.
Coase kritisiert diesen Ansatz dahingehend, dass die Verursachung externer Kosten kein unilaterales
Phdanomen ist, sondern sich aus der wechselseitigen Konkurrenz um ein knappes Gut ergibt.
Entscheidend ist fir ihn daher nicht, den "Verursacher" zu belasten, sondern den giinstigsten
Vermeider zum Verzicht zu bewegen, was im Cheapest Cost Avoider Principle (CCAP) formalisiert
wird.

Das CCAP bezeichnet allerdings nur das angestrebte Ergebnis und gibt kein Mittel flir dessen
Erreichung an. Im StraRenverkehr, wo aufgrund der vielen unterschiedlichen Nutzer keine direkte
staatliche Zuweisung von Nutzungsrechten moglich ist, bleibt es daher beim prinzipiellen Bedarf nach
einer Steuerldésung, weshalb das CCAP auf diese anzuwenden ist. Hierbei sind allerdings die
anfallenden Transaktionskosten zu beachten. Diese entstehen einerseits ebenso wie bei privaten
Anbietern durch den Konsumausschluss. Andererseits ist der oft ignorierte Punkt zu beachten, dass
ein echter Wohlfahrtsgewinn dem Pareto-Kriterium genligen muss, wodurch
KompensationsmalBnahmen und somit ebenfalls Transaktionskosten anfallen.
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3 Grundsatze fiir die Untersuchung externer Effekte

Im letzten Abschnitt wurden ausfihrlich die theoretischen Grundlagen der Theorie externer Effekte
diskutiert. Nun sollen diese Erkenntnisse in konkrete Prinzipien Uberfiihrt werden, die es bei der
Bestimmung externer Kosten zu berticksichtigen gilt. Dies ist auch deshalb in so expliziter Form
notwendig, weil sich zwischen diesen Prinzipien und der gdngigen Praxis teilweise ein deutlicher
Gegensatz ergibt, der hier herausgearbeitet werden soll.

3.1 Die wohlfahrtstheoretische Zielsetzung

Zunachst soll noch einmal ganz allgemein betont werden, was der Sinn der Bestimmung externer
Kosten ist. Angesichts des vorangehenden Abschnitts mag dies redundant erscheinen, es ist aber
notig weil gerade die mangelnde Fokussierung auf die wohlfahrtsékonomische Zielsetzung der Grund
fir viele methodische Unsicherheiten ist und diese daher klar von anderen Fragestellungen
abgegrenzt werden muss.

Die Beschaftigung mit externen Kosten hat ihren einzigen Sinn in der Moglichkeit ihrer
Internalisierung zwecks Wohlfahrtssteigerung. Dies ist an sich ein geradezu banaler Grundsatz, der
theoretisch auch auf ungeteilte Zustimmung st6Rt. Dennoch wird es sowohl in der 6ffentlichen
Debatte als auch in vielen wissenschaftlichen Studien verabsaumt, daraus die notigen Schliisse fir
die Berechnungsmethodik zu ziehen. Stattdessen wird oft mit einem abstrakten Externalitatenbegriff
operiert, der die wohlfahrts6ékonomische Zielsetzung nur ungeniigend reflektiert. Inwiefern dies
einen Unterschied fiir das Ergebnis darstellt wird in der weiteren Arbeit noch detailliert gezeigt
werden. Hier geht es zunachst nur darum, die Herkunft und den Grund fiir diese nicht
wohlfahrtsorientierte Herangehensweise zu beleuchten.

Bereits in der Einleitung wurde erldutert, dass der Grund vor allem in der Vermischung mit
verteilungspolitischen Fragestellungen in der o6ffentlichen Diskussion zu suchen ist. Dies wird
beglinstigt durch die generelle Verwischung dieser Trennlinie in der Pigou’schen Tradition auf die
schon unter 2.4.2 hingewiesen wurde. Entgegen dem eigentlichen pareto-gerechten Ziel der
Internalisierung, die Tatigkeit des Autofahrens zwar zu verteuern, ohne dadurch jedoch die Gruppe
der Autofahrer starker zu belasten, wird in der o6ffentlichen Diskussion eine solche
internalisierungsbedingte Umverteilung nicht nur akzeptiert sondern teils sogar als wesentliches Ziel
angefiihrt.

Hier wird nicht damit argumentiert, dass bei einer richtigen Bepreisung eine andere (optimierte)
Verkehrsmittelwahl erfolgen wiirde; vielmehr wird an das Gerechtigkeitsempfinden des Publikums appelliert: Die
Autofahrer machen unsere Umwelt bzw. eigentlich (iberhaupt alles kaputt — und werden dabei auch noch von der
Allgemeinheit unterstitzt! [Michalski, 2007, S. 11]
Externe Kosten-Rechnungen werden in diesem Zusammenhang als "objektive" Antwort auf die Frage
verstanden, wie viel Autofahrer zahlen sollten. Hierfir sind sie jedoch gadnzlich ungeeignet, denn wie
unter 2.4.2 gezeigt wurde kann sich ein moralisch interpretiertes Verursacherprinzip, bei dem
ausschlieBlich die Autofahrer als Verursacher angesehen werden, keineswegs auf einen
verteilungspolitischen Konsens stiitzen. Ob eine starkere Belastung der Autofahrer gerecht ist oder
nicht ist daher eine politische Frage, die wissenschaftlich nicht zu beantworten ist. So heilt es etwa
in einer Broschiire der Allianz pro Schiene:

Grol3e Teile dieser Verkehrs-Folgekosten werden nicht von den Verursachern getragen, sondern auf die
Allgemeinheit und kommende Generationen abgewadlzt, vor allem liber Steuern und Krankenkassenbeitrdge. Zu
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den Umwelt- und Gesundheitskosten infolge von Luftverschmutzung, Klimaverdanderungen, Flachenverbrauch und
Larm kommen noch die ungedeckten Verkehrsunfallkosten hinzu.

Die Folgekosten des Verkehrs, man spricht hier von den externen Kosten des Verkehrs, sind enorm. Pro Jahr
verursacht allein der StraBenverkehr in Deutschland 77 Milliarden Euro externe Kosten, wie jlingst eine Studie des
Schweizer Forschungsinstituts INFRAS ermittelt hat. [Allianz pro Schiene, 2008, S. 16]
Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) formuliert es noch polemischer indem er suggeriert, dass die
externen Kosten des Strallenverkehrs jedem Einwohner ein finanzielles Loch dieser GroRe in die
Brieftasche reillen wiirden.
In den Landern der EU15 inklusive der Schweiz und Norwegen betragen die externen Kosten des Lkw-
Giiterverkehrs jahrlich 223 Milliarden Euro. In Osterreich betragen die externen Kosten des Lkw-Giiterverkehrs
pro Jahr mindestens 5,7 Milliarden Euro. Pro Kopf gerechnet sind das rund 710 Euro jahrlich fir jede
Osterreicherin und jeden Osterreicher. [VCO, 2007, 28]
Derartige Formulierungen sind zwar bei Interessensverbanden verstandlich, gleichzeitig jedoch
insofern bedenklich, als sie nur der sichtbarste Ausdruck einer generellen Schieflage sind von der in
weniger expliziter Form auch die wissenschaftliche Auseinandersetzung gepragt ist. Es sind Ubrigens
nicht nur die Beflirworter von Internalisierungsmalnahmen, die gerne in den Gerechtigkeitsdiskurs
abdriften. Auch die Gegner derartiger Bestrebungen argumentieren oft auf dieser Ebene, anstatt sich
mit der Frage auseinanderzusetzen, ob eine Internalisierung wohlfahrtssteigernd wirken kdénnte. So
heiRt es bei Willeke [1996] verteidigend:

Wenn etwa eine Kommune in einem neuen Flachennutzungs- und Bebauungsplan bestimmte, an einer
HauptverkehrsstraBe gelegene Grundstiicke, die bisher gewerblich genutzt wurden, fiir den Bau von
Mietwohnungen freistellt, wer ist dann der Verursacher der in der Folge eintretenden Larmimmissionen? Sind es
wirklich die Autofahrer, die die StraRe einfach wie bisher benutzen, oder die Bauherren, die die Wohnblocke
erstellen, oder die Mieter, die die larmausgesetzten Wohnungen beziehen, oder die kommunalen
Entscheidungstrager, die den Plan verabschiedet haben? [Willeke, 1996, S.88]
Ein solcher Bezug auf das Verursacherprinzip geht wohlfahrtsékonomisch natiirlich am Kern der
Sache vorbei, denn seit Coase ist bekannt, dass selbstverstindlich beide Seiten Verursacher
darstellen. Ob den Autofahrern eine Gebihr abverlangt werden sollte hangt nicht davon ab, ob sie
zuerst da waren oder erst spater kamen, sondern davon, ob ein Teil von ihnen zu den glinstigsten
Vermeidern zahlt, was durchaus moglich ist. Auch Michalski [2007], der der Gegenseite sehr treffend
die Verknlipfung mit dem Gerechtigkeitsdiskurs vorgeworfen hatte (s.o.), begibt sich selbst ebenfalls
auf diese Ebene:

Auch mit Blick auf das im EK-Konzept mitgedachte ,Verursacherprinzip” ist wiederum zu fragen: Wer ist denn der
Verursacher? Natliirlich ware der Larm nicht da, wenn der Luftverkehr nicht da ware. Es ware aber auch keine
Storung da, wenn die Anwohner nicht da wéaren. Das Problem ist nicht einfach abstrakt der Larm, sondern die
Storung der Anwohner durch den Larm. Insofern konnte man hilfsweise zumindest den Schluss ziehen, dass die
Larmkosten — wie auch immer im Detail erhoben — gerecht, namlich halftig, zwischen dem Verkehr und den
Anwohnern zu teilen sind. [Michalski, 2007, S. 29]
Aus einer korrekten Kritik am Verursacherprinzip, die bereits Coase entwickelt hatte, wird also im
Namen der Gerechtigkeit der Schluss gezogen, die Kosten aufzuteilen, was wohlfahrtstheoretisch
befremdlich ist. Denn der Anwohner ist ohnehin bereits mit den Larmkosten konfrontiert. Eben diese
Kosten sind - zur Ganze - den Autofahrern anzulasten, sodass auf beiden Seiten der selbe
Vermeidungsdruck lastet. Die Kosten werden also genaugenommen nicht aufgeteilt sondern
verdoppelt. Moglicherweise riihrt diese Argumentation auch aus einem generellen Unverstandnis
des Prinzips der Internalisierung externer Kosten, denn an anderer Stelle heif3t es:
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Wenn an den Hauptverkehrsachsen die Wertsteigerung (! — nicht der Wert) etwas geschmalert wurde, so kann
daraus wohl kaum ein Schadenersatzanspruch derjenigen erwachsen, die in diese Immobilien investiert haben.
[Michalski, 2007, S. 25]
Von Schadenersatzzahlungen ist allerdings auch nirgends die Rede, da der Vermeidungsdruck ja flr
beide Seiten gelten muss. Indem dieser Begriff ins Spiel gebracht wird, wird die Internalisierung
externer Kosten endgiltig zu einem Umverteilungsinstrument umgedeutet und ist also solches auch
leicht abzulehnen. Die Beschaftigung mit der eigentlichen Frage nach der Méoglichkeit einer
Wohlfahrtssteigerung wird auf diese Weise vermieden.

Im Unterschied zur offentlichen Diskussion beziehen sich wissenschaftliche Untersuchungen zwar
meistens nicht direkt auf die verteilungspolitische Fragestellung, haben aber auch Probleme sich
davon klar abzugrenzen, weil sie ihrerseits die Thematik externer Kosten mit einer anderen
Okonomischen Fragestellung vermischen, die mit dem Gerechtigkeitsdiskurs zu korrespondieren
scheint. Dabei handelt es sich um die Frage nach den gesellschaftlichen Kosten des Verkehrs bzw.
einzelner Verkehrstrager oder einzelner Projekte. Fiir die staatliche Verkehrsplanung ist es wichtig,
sich bei ihren Entscheidungen auf Nutzen-Kosten-Analysen stiitzen zu kdonnen. Beispielsweise muss
sie abschatzen kénnen, ob Investitionen in eine bestimmte Verkehrsinfrastruktur insgesamt mehr
Nutzen als Kosten verursachen. Hierbei kann sie sich nicht auf eine betriebswirtschaftliche Rechnung
beschranken, sondern muss die positiven und negativen Wirkungen auf volkswirtschaftlicher Ebene
gegeniiberstellen. Diese Nutzen-Kosten-Analysen, wie sie beispielsweise fiir Osterreich in der RVS
02.01.22 [2010] festgelegt werden, haben mit dem Problem externer Kosten grundsatzlich nichts zu
tun. Zwar lassen sich die betrachteten volkswirtschaftlichen (sozialen) Kosten in private (interne) und
externe Kosten unterteilen, diese Unterscheidung ist jedoch fiir den Zweck der Analysen irrelevant,
da es nur auf die insgesamte Hohe der Kosten ankommt, nicht darauf bei wem sie anfallen.
Umgekehrt sind die auf diese Weise ermittelten externen Kosten aber auch fiir eine
Internalisierungsstrategie nicht zu gebrauchen, da ihre Berechnung frei von wohlfahrtsékonomischen
Uberlegungen erfolgt. Dennoch scheint es das oberste Ziel vieler Untersuchungen zu sein, die
gesamten externen Kosten des StralRenverkehrs zu ermitteln, obwohl dies eigentlich irrelevant ist.
Denn fir die Nutzen-Kosten-Analyse sind nur die gesellschaftlichen Kosten von Interesse, fiir die
Internalisierung hingegen nur die wohlfahrtsrelevanten Externalitaten.

Diese Vermischung zweier verschiedener Zielsetzungen zeigt sich beispielsweise sehr explizit bei
Baum et al [1998, S. 118], wo zuerst ausfiihrlich die volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen des
Verkehrs untersucht werden um dann unter dem formalen Hinweis auf die Diskussion Uber
fiskalische Anlastungsstrategien zu untersuchen, welche Kosten als intern und welche als extern
einzuordnen sind. Ahnlich das Vorgehen von Riedel [1989, S. 99f], der die gesellschaftlichen Kosten
von MIV und OV miteinander vergleicht und im Zuge dessen zwischen internen und externen Kosten
unterscheidet, um abschliefend die Internalisierung letzterer zu fordern. Bei anderen Arbeiten ist
dieser Bezug auf einen undifferenzierten allumfassenden Begriff externer Kosten weniger explizit
[vgl. u.a. Bickel/Friedrich, 1995; Glaser, 1992; INFRAS, 2004; Dahl, 2011; Herry, 2007; Eisenkopf,
2002] und es wird teilweise sogar eigens betont, dass sich die ermittelten Werte nicht direkt auf
Internalisierungsmalinahmen Uibertragen lassen. Dennoch wird hier die These vertreten, die es in den
nachsten Abschnitten zu begriinden gilt, dass in all diesen Werken - wenn auch in unterschiedlichem
Ausmall - mit einem abstrakten, vom eigentlichen Ziel der Wohlfahrtssteigerung losgelosten
Externalitatenbegriff operiert wird.
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Von der offentlichen Diskussion werden die auf diese Weise produzierten Werte aufgegriffen ohne
sie auf ihre wohlfahrtstheoretische Sinnhaftigkeit zu Uberprifen, was den Druck auf die
Wissenschaft, eben solche Ergebnisse hervorzubringen noch verstarkt. Eisenkopf [2002] fasst
treffend zusammen:

In der offentlichen verkehrspolitischen Diskussion wird unter der Anlastung externer Kosten ohnehin zumeist die
Erhebung von Abgaben verstanden die im Rahmen einer einfachen Durchschnittsbildung gewonnen werden
(gesamte externe Kosten bezogen auf die zuriickgelegten Fahrzeugkilometer). Hierzu wirde dann auch die
Kenntnis der von den Studien zu den externen Kosten berechneten Gesamtumfdnge verkehrszweigspezifischer
externer Kosten ausreichen. Eine solche Anlastung von Durchschnittskosten ist jedoch Im
wohlfahrtsokonomischen Modellkontext in den meisten Féllen unzuldssig und wiirde zu nicht unerheblichen
Allokationsverzerrungen fiihren. [Eisenkopf, 2002, S. 169]
Zusammenfassend sei daher noch einmal festgehalten: Eine formale Aufaddierung aller externen
Kosten des Strallenverkehrs ist ein nutzloses Unterfangen, dessen Ergebnisse einzig in einer
fruchtlosen Gerechtigkeitsdebatte Anwendung finden kénnen. Eine sinnvolle Auseinandersetzung
mit dem Thema hingegen muss bereits bei der Bestimmung der Externalititen die
wohlfahrtsékonomische Wirkung ihrer Internalisierung mitdenken. In der vorliegenden Arbeit geht es
noch spezieller um die Internalisierung mittels StraRennutzungsgebiihr, es wird jedoch auch auf jene
Externalitaten hingewiesen, die der Internalisierung mit anderen Mitteln bedirfen.

3.2 Kostenrechnungsart

Im Gegensatz zur offentlichen Diskussion, wo aus Gerechtigkeitsgriinden haufig eine Anlastung
samtlicher externer Kosten gefordert wird, orientiert sich der wissenschaftliche Diskurs immerhin
soweit an wohlfahrtsokonomischen Grundsatzen, dass sich die meisten Autoren fiir die Verwendung
von Grenzkosten aussprechen (zur Begriindung der Grenzkostenpreisregel s. 2.2.1). Dennoch wird
z.B. von Dahl [2011, S. 22-27] der Durchschnittskostenrechnung der Vorzug gegeben, weshalb sich
hier mit der dazugehorigen Argumentation auseinandergesetzt werden soll. Dahl bringt zwei
Argumente, warum die Grenzkostenpreisrechnung trotz ihrer Effizienz problematisch ist.

Zum einen geht es um den pragmatischen Einwand, dass Grenzkostenpreise nur dann sinnvoll sind,
wenn sie ausreichend differenziert berechnet und eingehoben werden kénnen.

Sobald sich eine Anderung der Verkehrsstirke um ein Fahrzeug ergibe, wiirden sich u. U. auch die Grenzkosten
und damit die den Nutzern anzulastenden Gebiihren dndern. Dies wiirde zu standig wechselnden Preisen auf ein
und demselben Streckenabschnitt fiihren, da die Verkehrsstadrke nicht konstant ist, sondern in Abhangigkeit von
der Jahreszeit, dem Wochentag und der Tageszeit schwankt. Damit ware der zu zahlende Preis fiir den Nutzer
nicht mehr vor Fahrtantritt und damit vor der Entscheidung liber die Routen-, Verkehrsmittel- und Zielwahl
abschatzbar. [Dahl, 2011, S. 24]
Dies ist zweifellos richtig und macht in der Praxis stets einen Kompromiss zwischen exakten
Grenzkosten und den damit verbundenen praktischen Problemen notwendig, denn je genauer die
Grenzkostenpreisregel befolgt wird, desto hdher sind meist auch die Transaktionskosten. Die
effizienteste Losung wird also meistens in einem Mittelweg zwischen exakten Grenzkostenpreisen
und der Vermeidung hoher Transaktionskosten bestehen. Die Tatsache, dass die
Grenzkostenpreisregel nur unvollstandig befolgt werden kann ist aber natirlich kein Argument dafir
sie gleich ganzlich zu verwerfen. Durch den Wechsel zu Durchschnittskostenpreisen wiirde sich nur
noch eine weitere Verschlechterung ergeben, da dann nicht einmal mehr die Wohlfahrtsgewinne der
unvollstandigen Grenzkostenpreise realisiert werden kdnnten.
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Beim zweiten Einwand geht es um das bereits unter 2.2.1 beschriebene Problem, dass die
Grenzkosten im relevanten Bereich oft nicht mit den Durchschnittskosten in Ubereinstimmung zu
bringen sind, sondern deutlich darunter liegen. Dadurch bleibt der Produzent auf einem Teil seiner
Fixkosten sitzen und macht Verluste. Die Losung besteht dann darin, dass der Staat Subventionen
zuschiet oder die Produktion gleich selbst organisiert. Fiir die Internalisierung der externen Kosten
des Strallenverkehrs bedeutet das aber unter den hier getroffenen Annahmen, dass die mangelnde
Deckung der Gesamtkosten kein Problem darstellt. Denn die Verluste werden ja ohnehin von der
Gesellschaft, also dem Staat getragen, dessen Aufgabe nicht darin besteht, ausgeglichen zu
bilanzieren, sondern  unter Verwendung der allgemeinen  Steuereinnahmen ein
gesamtgesellschaftliches Wohlfahrtsoptimum anzusteuern. Argumentative Unterstlitzung erhalt Dahl
[2011] hingegen von Eisenkopf [2002, S. 85f, S. 236-239], der eben diese Annahme von der
Zulassigkeit eines Defizits bei staatlichen Eingriffen anzweifelt. Er untersucht ausfihrlich, ob
staatliche Angebote tatsachlich der Grenzkostenpreisregel folgen sollten, wenn dadurch zwar ein
Wohlfahrtsgewinn entsteht, die Gesamtkosten des Staates jedoch nicht gedeckt sind, kommt jedoch
zu keinem eindeutigen Ergebnis. Hingegen geht aus dem Kontext hervor, dass die Anzweifelung der
Grenzkostenpreisbildung vor allem vor dem Hintergrund des Ubergangs von staatlicher zu privater
Infrastrukturbereitstellung erfolgt, in dessen Zuge ein Festhalten des Staates an Grenzkostenpreisen
als Wettbewerbsverzerrung gegenliber privaten Anbietern erscheint.

Die chronisch unterfinanzierten StraBenbauetats werfen die Frage nach Alternativen zum staatlichen Engagement
bei der Bereitstellung der Infrastruktur auf. Daher werden von Wirtschaftsverbdnden und
StraRenverkehrslobbyisten nicht nur mit Vehemenz ausreichende 6ffentliche Finanzmittel, sondern zunehmend
auch die Zulassung Privater gefordert, um einen nachfragegerechten Ausbau der Infrastruktur sicherzustellen.
[Eisenkopf, 2002, S. 15]

Schon die Arbeitsgruppe Wegekosten hat darauf hingewiesen, dass eine Situation, in der die Wegebenutzer die
ihnen zuzurechnenden Gesamtkosten nicht tragen kénnen, zu problematisieren ist. Dann muss die Allgemeinheit
die ungedeckten Kosten tragen, und es kommt zu Wettbewerbsverzerrungen. [Eisenkopf, 2002, S. 237]

Auch im Zuge einer Entstaatlichung des StraBeninfrastrukturangebots wird das Defizitproblem nur durch

wohlfahrtsoptimale Abweichungen von der Grenzkostenpreisbildung I6sbar sein. [Eisenkopf, 2002, S. 239]
In der vorliegenden Arbeit geht es jedoch nicht darum, die Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche
Privatisierung der StraReninfrastruktur zu untersuchen, sondern wohlfahrtsoptimale Gebiihren zu
ermitteln. Auch wenn aufgrund der Ausfiihrungen von Eisenkopf [2002] gewisse Zweifel bleiben,
scheint es daher dennoch gerechtfertigt, staatliche Defizite zur Erreichung von
Wohlfahrtsverbesserungen als legitim anzusehen, weshalb hier auch bei ungedeckten Gesamtkosten
an Grenzkostenpreisen festgehalten werden soll.

Diese Festlegung auf Grenzkostenpreise hat weitreichende Folgen, da hierdurch samtliche Fixkosten,
die bei anderen Ansatzen praktisch zur Ganze berlicksichtigt werden, aus der Berechnung externer
Kosten herausfallen. In Bezug auf die Infrastrukturkosten beispielsweise folgt daraus, dass nur die
InstandhaltungsmalBnahmen in die externen Kosten einzurechnen sind, nicht jedoch die
Errichtungskosten, welche nur noch im Rahmen von Nutzen-Kosten-Analysen von Bedeutung sind.

3.3 Bewertungsverfahren

Die grundsatzliche Entscheidung fiir die Verwendung von Grenzkosten lasst jedoch die Frage offen,
wie diese Grenzkosten nun konkret zu berechnen sind. Bei marktfahigen Giitern kénnen die
Grenzkosten fir die jeweilige Menge einfach am Marktpreis abgelesen werden, fir jene Gliter deren
Verbrauch externe Kosten verursacht existiert jedoch kein Markt. Es missen also Marktpreise fir
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nicht marktfahige Gliter ermittelt werden. Dass dieses Problem keineswegs trivial ist zeigt sich daran,
dass in der Literatur im Wesentlichen vier verschiedene Methoden verwendet werden, davon oft
auch mehrere in ein und derselben Arbeit. Dies setzt die Berechnung externer Kosten natiirlich dem
Vorwurf der Beliebigkeit aus, da kein sauberes methodisches Vorgehen erkennbar ist.

Fur die einzelnen Belastungsfelder (Abgase, Larm, Unfallfolgen, Flachenverbrduche, Eingriffe in Stadt und
Landschaft) werden verschiedenartige und teilweise nicht kompatible Bewertungsverfahren angewendet und
gleichwohl im Rechengang zu Gesamtblécken aufaddiert. Auch fiir jedes einzelne Belastungsfeld gibt es durchweg
eine Mehrzahl von Methoden der Bewertung und Gewichtung, die zu weit streuenden Ergebnissen fiihren. Die
Entscheidungen fiir das eine oder andere Verfahren sind in manchen Fallen durch die Gegenstdnde bestimmt
oder nahegelegt; nicht selten erfolgen sie aber auch freihandig mit der leidigen Tendenz, eine Anlehnung an die
jeweilige zeitgeistnahe politische Opportunitat zu suchen. [Willeke, 1996, S. 85f]
Auch Baum et al [1998] weisen auf die Probleme hin, die sich aus einem Methoden-Mix ergeben:

Die Fragestellungen sind jeweils anders und damit auch die Bewertungen, aus denen die Kosten abgeleitet
werden. Von daher sind die Schatzungen der volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs keine feststehende,
objektive GroRe, sondern sie variieren mit der Wahl der Bewertungsmethode. Wenn aber die Kosteninhalte der
einzelnen Bewertungsmethoden unterschiedlich sind, ist eine Kombination der verschiedenen Methoden
("Methoden-Mix") zur Ableitung einer Gesamtkostenaussage nicht zuldssig. [Baum et al, 1998, S. 31]
Eine eindeutige Entscheidung, welchem der vier Bewertungsverfahren der Vorzug zu geben ist lasst
sich jedoch nicht so leicht treffen, da jedes von ihnen fir ein bestimmtes Gebiet geeignet zu sein
scheint. Um dies zu erldutern soll zunachst eine Zusammenfassung der Vor- und Nachteile der
einzelnen Verfahren gegeben werden, wie sie in ausfiihrlicher Form etwa bei Baum et al [1998, S. 22-
33] oder Dahl [2011, S. 27-37] zu finden sind.

3.3.1 Vor- und Nachteile der Verfahren

Der Schadenskostenansatz berechnet die Grenzkosten eines Gutes aus den volkswirtschaftlichen
Verlusten die aus seinem Verbrauch resultieren. Dies kann jedoch auf zwei Arten geschehen, sodass
auch die Entscheidung fir den Schadenskostenansatz noch nicht eindeutig ist, sondern zwei
Moglichkeiten bietet. Bezieht man sich auf den Ertragswert, wird der zukiinftige Beitrag des Gutes
zum Bruttosozialprodukt berechnet, der aufgrund der Schadigung entfallt. Bezieht man sich hingegen
auf den Kostenwert, so sind die Kosten zu berechnen, die fiir die Herstellung des Gutes angefallen
sind bzw. jene, die fir die Wiederherstellung anfallen wiirden. Neben dieser Unsicherheit bei der
anzuwendenden Berechnungsmethode gibt es vor allem zwei Probleme mit denen der
Schadenskostenansatz konfrontiert ist. Zum einen ist dies das technische Problem, dass der genaue
Beitrag einzelner Ursachen zur Schadigung eines Gutes nur schwer, wenn nicht gar unmoglich
bestimmt werden kann. Allerdings ist dies ein Problem mit dem jedes Bewertungsverfahren zu
kampfen hat und das daher nicht als Einwand gegen den Schadenskostenansatz sondern nur als
Herausforderung fiir die wissenschaftlichen Zurechnungsmethoden verstanden werden kann. Das
zweite Problem ist grundsatzlicherer Natur und besteht darin, dass mit dem Schadenskostenansatz
nur jene Effekte bewertet werden kdnnen, die Einfluss auf die Wertschopfung haben. Dieses Problem
wird unter 3.3.2 noch ausfiihrlicher behandelt werden.

Der Vermeidungskostenansatz bezieht sich auf jenen Betrag, der aufgewendet werden muss, um
einen Schaden zu vermeiden. Dieser Ansatz hat den Vorteil dort angewendet werden zu kénnen, wo
mit dem Schadenskostenansatz aufgrund der unsicheren Datenlage keine seridsen Ergebnisse zu
erzielen sind. Allerdings hat auch der Vermeidungskostenansatz das Problem, eigentlich aus zwei
unterschiedlichen Ansdtzen zu bestehen. Nach dem Reduktionsansatz werden die Kosten jener
MaBnahmen ermittelt, die ein Entstehen des Schadens verhindern oder begrenzen. Der
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Ausgleichsansatz hingegen bezieht sich auf MaBnahmen, mit denen ein Gut hergestellt wird, das dem
geschadigten vergleichbar ist, sodass insgesamt kein Schaden verbleibt. Abgesehen davon bestehen
die Probleme des Vermeidungskostenansatzes darin, dass weder der Zielstandard der Vermeidung
noch die hierzu einzusetzende Vermeidungstechnik mit ihren etwaigen Nebenwirkungen klar
definiert ist.

Die Marktdatendivergenzanalyse basiert auf dem Gedanken, dass fiir ein Gut, fiir das kein direkter
Markt existiert dennoch Marktpreise ermittelt werden kénnen, indem der Preisunterschied eines
marktfahigen Gutes aufgrund von ungleichen Auspragungen des nicht direkt marktfahigen Gutes
ermittelt wird. Dieser Ansatz wird vor allem fiir die Ermittlung von Larmkosten angewandt, indem die
Marktpreise zweier Immobilien verglichen werden, die sich moglichst nur durch die bestehende
Larmbelastigung voneinander unterscheiden. Diese Methode kommt dem Ideal des Marktpreises
daher zumindest theoretisch sehr nahe, da sie sich auf einen realen Markt bezieht, in der praktischen
Anwendung stolit sie aber auf erhebliche Probleme. Einerseits gibt es kaum Immobilien, die sich
tatsachlich nur durch das Niveau der Larmbelastigung voneinander unterscheiden, andererseits
weicht der Immobilienmarkt auch in Bezug auf Elastizitat und Informationsstand der Teilnehmer sehr
stark vom neoklassischen Marktideal ab, sodass er kaum zuverldssige Schlussfolgerungen tber den
Marktpreis von Larm erlaubt.

Die Zahlungsbereitschaftsverfahren bezeichnen jene Gruppe von Methoden, die den Wert eines
Gutes mittels Befragungen zu bestimmen versuchen. Hierbei kann insgesamt mit vier verschiedenen
Fragestellungen operiert werden. Bei den willingness-to-pay-Verfahren werden entweder die
Verursacher befragt, wieviel sie bereit waren zu zahlen, um mit der Schadigung fortfahren zu diirfen,
oder die Geschadigten werden gefragt, wieviel sie bereit waren fir das Unterlassen der Schadigung
zu zahlen. Bei den willingness-to-accept-Verfahren werden entweder die Verursacher gefragt, fir
welchen Betrag sie die Schadigung unterlassen wiirden oder die Geschadigten werden gefragt, fir
welchen Betrag sie die Schadigung akzeptieren wiirden. Auch hier stellt sich also zunachst die Frage,
welche der Fragestellungen, die oft zu durchaus unterschiedlichen Ergebnissen fiihren, im Falle eines
Einsatzes des Zahlungsbereitschaftsverfahrens zu verwenden ware. Darliber hinaus ergibt sich
natirlich die Gefahr, dass die befragten Personen weder fahig noch gewillt sind, ihre wahren
Praferenzen, so wie sich in einem realen Markt ausdriicken wiirden, im Rahmen einer Befragung
anzugeben. Das wesentliche Problem sehen Dahl [2011, S. 29] und Baum et al. [1998, S. 28] jedoch
darin, dass durch die Umfrage nur die Zahlungsbereitschaft, also die Nachfragefunktion inklusive
Konsumentenrente ermittelt wird, wahrend sich der Marktpreis, um den es ja schlielich geht, aus
dem Zusammentreffen von Angebot und Nachfrage ergibt, also unterhalb der Nachfragefunktion
liegt.

3.3.2 Schlussfolgerungen fiir die Wahl des richtigen Verfahrens

Aus dieser Abwagung der Vor- und Nachteile der einzelnen Verfahren kdénnte nun der Schluss
gezogen werden, je nach Art des externen Effekts jene Methode zur Berechnung heranzuziehen, mit
der sich am einfachsten tragfahige Ergebnisse erzielen lassen. Ein solches Vorgehen wiirde sich
jedoch dem Vorwurf der Beliebigkeit aussetzen und muss daher hier zurlickgewiesen werden. Denn
von der Wahl der Methode hangt auch die Hohe des Ergebnisses ab, daher muss in erster Linie
danach gefragt werden, welches Verfahren das wohlfahrtstheoretisch korrekte Ergebnis liefert und
erst dann nach den praktischen Schwierigkeiten die sich bei der Umsetzung ergeben. Der Sinn der
Internalisierung externer Kosten besteht darin, demjenigen die Nutzung eines Gutes zu ermdoglichen,
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der daraus den groRten Nutzen zieht. Dies wird gewahrleistet, indem ihm jener Betrag abverlangt
wird, der dem Nutzen entspricht, den andere Interessenten aus dem Gut gezogen héatten, wobei
darauf zu achten ist, dass dieser Nutzen nach dem CCAP berechnet wird, also tatsachlich nur jener
Nutzenverlust angerechnet wird, der dem Rest der Gesellschaft unter Ausnutzung aller
VermeidungsmaRnahmen noch verbleibt. Hieraus lassen sich zwei wesentliche Schlussfolgerungen
fiir die Wahl des richtigen Bewertungsverfahrens ziehen.

Erstens geht es um die Frage, ob die Berechnung auch auf immaterielle Kosten abzielen soll oder nur
auf materielle, also solche, die Auswirkungen auf die Wertschépfung haben. Sowohl Baum et al.
[1998] als auch Dahl [2011] befiirworten letzteres, wenn auch mit unterschiedlichen Argumenten.
Baum et al. [1998, S. 32] stehen in prinzipieller Opposition zur Berlicksichtigung immaterieller
Kosten, was sich aus dem Ansatz ihrer Untersuchung ergibt, der zuerst nach den
volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs fragt und sich nur in einem Unterkapitel explizit mit den
externen Kosten beschaftigt.

Nicht vertretbar ist es, die gesellschaftspolitischen Kriterien mit den 6konomischen KostenmafRstdben zu
vermischen. Wiirde so verfahren, so haben die betrachteten Wirkungen nur noch bedingt Kostencharakter. Mit
einer "Anreicherung" der Kosten durch nicht-6konomische Nachteile waren weitere Unscharfen in der Analytik
verbunden. [Baum et al., 1998, S. 32]
Im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse ist eine solche Argumentation
verstandlich, da fir die politische Entscheidungsfindung nicht nur die volkswirtschaftlichen Kosten,
sondern auch qualitative Vorteils-Nachteils-Betrachtungen berlicksichtigt werden kdnnen. Es gibt
also keine Notwendigkeit, allen Faktoren eine monetdre GroRe zuzuweisen. Anders verhalt es sich
jedoch bei der Internalisierung externer Kosten. Der Text fahrt fort:

Es misste in diesem Fall auch zuldssig sein, die Nutzen des Verkehrs in einem erweiterten gesellschaftlichen Sinn
zu interpretieren. Die Nutzen wirden sich dann nicht auf Produktivitdtssteigerungen beschranken missen,
sondern auch andere aulRerékonomische Vorteile wie Kommunikationsmaglichkeiten, Annehmlichkeiten des
taglichen Lebens, personliche Unabhangigkeit u. a. m. erfassen dirfen. [Baum et al., 1998, S. 32]
Eben dies, die Monetarisierung immaterieller Nutzen, ist im StralRenverkehr auf der Ebene
individueller Nutzenfunktionen aber sehr wohl gegeben und muss daher auch fiir die immateriellen
Kosten erfolgen. Das Ziel der Internalisierung externer Kosten, eine optimale Verkehrsnachfrage,
lasst sich nur erreichen, wenn dem subjektiven Nutzen der Fahrer, der sich nicht auf
Produktivitatssteigerungen beschrdankt sondern allerlei immaterielle Faktoren enthilt, eine ebenso
umfassend ermittelte Kostenfunktion gegeniibergestellt wird. Dahl [2011, S. 34f] hingegen begriindet
seine Nichtberiicksichtigung immaterieller Schaden mit den erwahnten methodischen Problemen.
Auf diese Probleme wird gleich noch nadher einzugehen sein, einen Hinderungsgrund kénnen sie,
angesichts der soeben getroffenen Feststellung, dass die Einbeziehung dieser Effekte aus
wohlfahrtstheoretischen Griinden unerlasslich ist, jedoch auf keinen Fall darstellen.

Die zweite Schlussfolgerung besagt, dass die Anwendung verschiedener Methoden in einer Arbeit
durchaus zuldssig und sogar notwendig ist, ihre Auswahl aber nicht von den praktischen Vor- und
Nachteilen abhangt, die die einzelnen Verfahren mit sich bringen, sondern sich am CCAP orientieren
muss. Durch diese Perspektive 16sen sich auch die meisten der unter 3.3.1 erwadhnten praktischen
Probleme auf.

Der grundlegende Wert der zur Bestimmung externer Kosten herangezogen werden muss ist der
Nutzenverlust, der dem Rest der Gesellschaft entsteht, wenn keinerlei Ausgleichs-, Vermeidungs-
oder WiederherstellungsmalRnahmen getroffen werden. Fir materielle Giter ist dies der
Ertragswert, der teilweise auch durch die Marktdatendivergenzanalyse ermittelt wird. Die
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Marktdatendivergenzanalyse muss also nicht als Gegensatz zum Schadenskostenansatz angesehen
werden sondern als Teil davon. Im Fall der Larmkosten beispielsweise berechnet sie den Wertverlust
der Immobilien, wahrend sich der "traditionelle" Ertragswertansatz auf den Produktivitatsverlust
aufgrund larmbedingter Erkrankungen bezieht. Beides sind Auswirkungen auf die Wertschopfung
und daher zum Ertragswert hinzuzuzdhlen. Fir die immateriellen Giiter gibt es nur das
Zahlungsbereitschaftsverfahren, es bleibt aber noch die genaue Fragestellung zu bestimmen. Da der
Nutzen berechnet werden soll, der den Geschadigten entgeht, ist zunadchst festzuhalten, dass es auch
diese sind die befragt werden missen, wahrend die Praferenzen des Verursachers in diesem
Zusammenhang irrelevant sind. In der Frage, ob fir diese Gruppe nun ein willingness-to-pay oder ein
willingness-to-accept-Ansatz zu wahlen ist, soll hier fur Ersteres argumentiert werden. Durch die
Internalisierung externer Kosten werden auch die Verursacher mit dem willingness-to-pay-Prinzip
konfrontiert, d.h. ihnen wird kein Geld angeboten um eine bestimmte Handlung zu unterlassen,
sondern ihnen wird Geld abverlangt um eine bestimmte Handlung durchfiihren zu dirfen. Fiir das
Erreichen einer wohlfahrtsoptimalen Allokation ist es daher zielfilhrender, den Nutzen der
Geschadigten mit der gleichen Fragestellung wie jenen der Verursacher zu messen.

Ausgehend von diesem Grundwert kann nun im weiteren daran gegangen werden, diese Kosten im
Sinne des CCAP durch Wiederherstellungs- (Kostenwert), Vermeidungs- (Reduktionsansatz) oder
AusgleichsmalRnahmen (Ausgleichsansatz) zu reduzieren, wobei es sich in den allermeisten Fallen um
MalBnahmen handeln wird, die unabhangig von der Berechnung externer Kosten ohnehin getroffen
werden. Welches Berechnungsverfahren anzuwenden ist hangt also davon ab, auf welche Weise die
externen Kosten minimiert werden konnen. Durch dieses Vorgehen lassen sich auch die wichtigsten
praktischen Probleme l6sen, die bei der Vorstellung der verschiedenen Bewertungsverfahren
angesprochen wurden. Das Problem des Vermeidungskostenansatzes, dass weder das Zielniveau
noch die Methode der Vermeidung klar definiert sind, eriibrigt sich in Anbetracht der Tatsache, dass
es nicht um eine isolierte Ermittlung der Vermeidungskosten geht, sondern darum, das richtige MalR3
an Vermeidungsmallnahmen zu bestimmen, damit die Summe aus Schadenskosten,
Vermeidungskosten und immateriellen Kosten moglichst gering wird. Das Problem der
Marktdatendivergenzanalyse bestand darin, dass der Immobilienmarkt aufgrund seiner
Beschaffenheit nur einen sehr verzerrten Ausdruck der anfallenden (z.B. Ldrm-)Kosten darstellt.
Durch den Einsatz mehrerer Methoden wird dieses Problem irrelevant, da sich die Aufgabe der
Marktdatendivergenzanalyse dndert. Das Verhalten des Immobilienmarktes ist nun nicht mehr als
Ausdruck der gesamten Liarmkosten anzusehen, sondern steht nur noch fiir sich selbst, also die
Wertanderung von Immobilien aufgrund von Larm. Darliber hinausgehende subjektive Stérungen
durch Larm, die sich weder im Wert von Immobilien noch anderen materiellen Folgen auswirken,
kénnen immer noch durch Zahlungsbereitschaftsverfahren ermittelt werden. Dies fihrt zum letzten
Punkt, den Zahlungsbereitschaftsverfahren, die von Baum et al. [1998] und Dahl [2011] abgelehnt
werden, weil durch eine Umfrage nur die Zahlungsbereitschaft, also die Nachfragefunktion ermittelt
wird, wahrend sich der gesuchte Marktpreis erst aus dem Schnittpunkt von Nachfrage und Angebot
ergeben wirde. Die Zahlungsbereitschaft gibt somit nicht den Marktpreis, sondern den Marktpreis
plus Konsumentenrente an und ist daher zu hoch. Betrachten wir dieses Argument etwas genauer.
Damit die Internalisierung externer Kosten eine wohlfahrtsoptimale Wirkung entfaltet, sollte sie in
der Hohe jenes Nutzens erfolgen, der den Geschadigten entgeht, was genau auf die Nutzenfunktion
als maBgebliche GroRe hindeuten wiirde. Der Grund warum sich stattdessen auf den Marktpreis als
entscheidende GroRe bezogen wird besteht darin, dass das verbrauchte Gut bei Existenz eines
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Marktes zu eben diesem Preis wiederbeschafft werden kann. Ganz im Sinne des CCAPs sind daher die
minimalen Grenzkosten fiir den Verbrauch eines Gutes nicht der entgangene Nutzen des
Geschadigten, sondern der Marktpreis. Anders verhalt es sich jedoch bei nicht marktfahigen Gitern.
Da es keinen Markt gibt, der das geschadigte Gut ersetzen kdnnte, gibt es auch keinen Marktpreis.
Der Schaden besteht tatsachlich in der Hohe des entgangenen Nutzens. Natirlich kénnen auch hier,
wie oben beschrieben, Mallnahmen getroffen werden um den Schaden riickgdngig zu machen, zu
verhindern oder auszugleichen, aber wenn sich durch keine dieser MaBnahmen die Kosten senken
lassen, fallen tatsachlich Grenzkosten in der Hohe der Nutzenfunktion an.

3.4 Transaktionskosten und Pareto-Kriterium

Aus der Uberlagerung des Externalititenproblems mit verteilungspolitischen Fragestellungen
resultiert natlirlich auch eine systematische Nichtberticksichtigung des Pareto-Kriteriums, denn durch
dieses wiirde schnell klar werden, dass die Internalisierung eben keine verteilungspolitische Relevanz
hat. Es wird also praktisch durchgehend vergessen darauf hinzuweisen, dass die Internalisierung
externer Kosten nur dann sinnvoll ist, wenn es gelingt, die Verlierer dieser MaBRnahme zu
entschadigen, bzw. allgemeiner ausgedriickt, ihre Zustimmung zu erlangen. Dies ware jedoch aus
zwei Griinden wichtig.

Einerseits geht es um die Frage der Transaktionskosten. Diese fallen bereits durch die
Internalisierung selbst an, durch kompensatorische MaBnahmen kénnen sie jedoch weiter massiv in
die Hohe getrieben werden, was klar wird, wenn man sich die Problematik vor Augen fiihrt. Das
theoretische Ziel wiirde darin bestehen, dass durch die Geblihr niemand schlechter gestellt wird, es
musste also jeder den Betrag zurlickbekommen, den er selbst bezahlt hat. Ware dies jedoch der Fall,
so wirde damit die Wirkung der Steuer aufgehoben werden. Eine ideale Kompensation wiirde also
darin bestehen, dass der Staat fiir jeden einzelnen Fahrer das genaue Ausmal der Kfz-Nutzung kennt,
das er ohne Gebiihr aufweisen wiirde und ihm dann genau fir diese Kilometeranzahl das Geld zur
Verfligung stellt um die Gebilhr zu bezahlen. Wenn der Fahrer nun sein bisheriges Niveau der
Strallennutzung beibehalt, bleibt seine Nutzenposition gegeniiber dem Status quo unverdndert,
gleichzeitig hat er aber einen Anreiz, weniger zu fahren, da er dann einen Teil der
Kompensationskosten als Nettogewinn verbuchen kann. Eine solche individuelle Kompensation ist
natirlich aufgrund der damit verbundenen Transaktionskosten nicht durchfiihrbar. Das enge Pareto-
Kriterium ist also gegen eine etwas weitere Definition im Sinne von "allgemeiner Zustimmung" zu
tauschen, die auch bestehen kann, wenn sich fiir manche Individuen geringfiigige Nachteile ergeben.
Doch auch dann koénnen durch die notwendigen Ausgleichsmallnahmen noch hohe
Transaktionskosten entstehen.

Andererseits geht es um die Frage der Preiselastizitat, die unterschiedlich ausfillt, wenn eine
Kompensation stattfindet. Die bloRRe Verteuerung eines Gutes kann zu einem verhaltnismaRig starken
Rickgang der Nachfrage fihren, wenn die Konsumenten es sich schlicht nicht mehr leisten kénnen.
Bei einer pareto-gerechten InternalisierungsmaRnahme hingegen wird der Konsument idealerweise
Uberhaupt nicht schlechter gestellt, d.h. er hat nur einen positiven finanziellen Anreiz zur
Vermeidung. In der neoklassischen Theorie macht dies keinen Unterschied, in der Realitat aber sehr
wohl, denn wie sich in zahlreichen Befragungen gezeigt hat [vgl. Jakubowski, 1999, S. 60, Ewers,
1985, S. 7] ist die willingness-to-pay in der Regel deutlich niedriger als die willingness-to-accept, d.h.
die willingness-to-accept, die im Fall einer vollstandigen Kompensation die malRgebliche Grolle
darstellt hat eine deutlich geringere Nachfragedanderung zur Folge.
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Aus dem Pareto-Kriterium folgen also zwei Faktoren, die dazu fiihren konnen, dass die
Internalisierung eines Kostenpunktes, die im Rahmen einer kardinalen Nutzenmessung noch sinnvoll
erschien, nun verworfen werden muss. Dies ist deshalb von Bedeutung, weil sich daran die
Bedeutung zeigt, die einer differenzierten Einzelbetrachtung externer Kosten zukommt. Es gibt eben
nicht die externen Kosten des StraRenverkehrs, die sich einfach alle zusammenzahlen und dann
internalisieren lassen, sondern es gibt einzelne Kostenpunkte, deren Internalisierung sinnvoll sein
kann oder nicht.

3.5 Externer Nutzen

Bisher war nur von den externen Kosten des StraRenverkehrs die Rede. In vielen Untersuchungen
wird jedoch eingewandt, dass der StraRenverkehr auch externen Nutzen erzeugt, der von den Kosten
abzuziehen ist, da es sonst zu einer zu hohen Belastung kommen wiirde. Es besteht jedoch
keineswegs Einigkeit dariiber, ob und in welcher Form der Stralenverkehr externen Nutzen erzeugt
bzw. in welcher GroRenordnung sich dieser bewegt. Eckey/Stock [2000] sehen beispielsweise nur
einen geringen externen Nutzen durch

e die Freude an einem vorbeifahrenden Oldtimer und an einem imponierenden Briickenbauwerk,

e das Retten von Menschenleben durch ein ausgebautes Rettungswesen, das dem Kranken oder Verletzten Hilfe in

wenigen Minuten verspricht,

e ein intensives Kennenlernen durch den Personenverkehr und einen regen Austausch von Produkten durch den
Guterverkehr, der das friedliche Auskommen von Vélkern miteinander fordert. [Eckey/Stock, 2000, S. 249]

Hingegen liefern Baum et al [1998, S. 126f] eine wesentlich umfassendere Liste externer Nutzen:

e Ein Unternehmen erschlielt Exportmarkte. Diese ErschlieBung, zu der auch der Transport
beitrdgt, hat einen externen Nutzen flr andere Unternehmen, die nun ebenfalls auf diesem
Markt anbieten kénnen.

e Ein Unternehmen steigert seine Produktivitdt durch die Mobilitdt seiner Mitarbeiter. Dieser
Produktivitatsgewinn, der teilweise auf der Verkehrsleistung der Mitarbeiter beruht, stellt
einen externen Nutzen fir andere Unternehmen dar, die dadurch ebenfalls ihre Effizienz
steigern kdnnen.

e Durch Transportleistungen entstehen betriebliche GrofRenvorteile. Diese erlauben die
Entwicklung neuer Technologien, die auch anderen Bereichen zugutekommen.

e Durch den Verkehr kommt es zur Agglomeration wirtschaftlicher Tatigkeiten, bei der die
Akteure standig fiir einander externen Nutzen erzeugen.

¢ Von technischen Innovationen profitieren meist auch Andere. Da ihre Verbreitung unter
anderem durch den Verkehr erfolgt, kommt diesem auch ein Teil des externen Nutzens zu.

Doch selbst wenn die theoretische Diskussion zu einer einheitlichen Definition kommen wirde,
inwiefern der StraBenverkehr externen Nutzen erzeugt, so ware die Quantifizierung dieses Nutzens
mit ernsthaften methodischen Problemen konfrontiert.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit ist es hingegen Uberhaupt nicht notwendig, sich allzu detailliert
mit diesen Problemen auseinanderzusetzen. Denn das Ziel dieser Arbeit ist die Realisierung von
Wohlfahrtsgewinnen durch die Internalisierung externer Effekte mittels StraRenbenutzungsgebiihr.
Hierfir ist ein externer Nutzen jedoch ganz und gar irrelevant, da die StraBenbenutzungsgebiihr
definitiv kein adaquates Mittel darstellt um ihn zu internalisieren. Auch hier zeigt sich wieder der
Unterschied zwischen dem Ziel einer volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse und der
Internalisierung externer Effekte. Im ersten Fall ist es wichtig, simtliche Nutzen und Kosten zu
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beriicksichtigen und gegentiiberzustellen, im zweiten Fall hingegen sind Externalitaiten im Kontext
ihrer Internalisierung zu betrachten. Die Internalisierung externer Kosten dient dem Zweck, die
Nachfrage nach einem bestimmten knappen Gut, wie z.B. Luftverschmutzung auf ein optimales
Niveau abzusenken. Die Internalisierung externen Nutzens dient dem Zweck, die Bereitstellung eines
bestimmten Gutes, in diesem Fall Verkehrsleistung, auf ein optimales Niveau anzuheben. Externe
Kosten und Nutzen bestehen also nebeneinander und kdénnen nicht gegeneinander aufgerechnet
werden. Nicht das Erbringen von Verkehrsleistung verursacht externe Kosten, sondern der damit
zusammenhangende Ressourcenverbrauch, ebenso wie es nicht die Emission von Feinstaub ist, die
externen Nutzen erzeugt, sondern eine bestimmte Verkehrsleistung. Fiir die Internalisierung des
externen Nutzens des StraRenverkehrs ist eine pauschale Verbilligung der denkbar ineffizienteste
Weg, zumal prazisere Instrumente wie etwa die Pendlerpauschale ja bereits existieren.

Um dies noch deutlicher zu machen soll noch darauf hingewiesen werden, dass auch die
straBenverkehrsbezogenen Einnahmen aus Steuern und Geblihren als externer Nutzen zu betrachten
sind. Diese Ansicht wird in der Literatur nicht geteilt, da Steuern und Abgaben als Bezahlung fiir die
Infrastrukturnutzung erscheinen, somit als innerhalb des Marktmechanismus, also intern betrachtet
werden. Dies ist jedoch nur insofern zutreffend, als die Gebihren der Grenzkostenpreisregel folgen,
denn dies ist das ausschlaggebende Kriterium dafiir, ob der neoklassisch idealisierte
Marktmechanismus in Kraft ist oder nicht. Mit den bestehenden Abgaben ist jedoch nur eine sehr
grobe Anndherung an die Grenzkostenpreisregel moglich. In manchen Fallen mag es zufillig zu einer
Ubereinstimmung von verursachten Kosten und bezahlten Gebithren kommen, in manchen Fillen
verbleiben externe Kosten, und sofern die bestehenden Geblihren nicht eklatant zu niedrig angesetzt
sind werden manche Verkehrsteilnehmer auch externen Nutzen erzeugen. Die Situation ist also
grundsatzlich die gleiche wie bei den anderen Formen externen Nutzens. Solange sich die
verursachten Kosten und der verursachte Nutzen nicht lber die Grenzkostenpreisregel aufeinander
beziehen, bleiben beide als Externalitaten nebeneinander bestehen und kénnen nicht gegeneinander
aufgerechnet werden. Im Gegensatz zu den oben genannten Formen externen Nutzens, die
moglicherweise eigene Internalisierungsmallnahmen wie etwa die Pendlerpauschale erfordern,
erledigen sich die positiven Externalitdten aus Steuern und Gebihren jedoch gemeinsam mit den
externen Kosten durch die Einfihrung eines grenzkostenbasierten Abgabensystems. Eine genauere
Untersuchung des externen Nutzens ist flr die vorliegende Untersuchung in beiden Fallen nicht
erforderlich.

3.6 Zusammenfassung

Die Beschaftigung mit den externen Kosten des StralRenverkehr macht nur in Bezug auf eine
wohlfahrtsékonomische Anlastungsstrategie Sinn und ist daher untrennbar mit dieser verbunden.
Jedes Abschweifen von dieser unmittelbaren Wohlfahrtsorientierung, wie es nicht nur in der
offentlichen Debatte, sondern in unterschiedlichem Ausmall auch in der entsprechenden
Fachliteratur vorkommt, fiihrt zu methodischen Fehlern.

Weitgehende Einigkeit besteht noch in der Frage der Kostenrechnungsart, wo in den meisten Studien
den Grenzkosten der Vorzug gegeben wird. Da allerdings auch diese Entscheidung nicht unumstritten
ist sollte sie hier noch einmal bekraftigt werden.

Die Auswahl des geeigneten Bewertungsverfahrens lasst hingegen oft eine unmittelbare
Wohlfahrtsorientierung vermissen und richtet sich eher nach praktischen Gesichtspunkten. Ein
wohlfahrtsékonomisch sinnvolles Vorgehen muss sich hingegen strikt am CCAP (Cheapest Cost
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Avoider Principle) orientieren, d.h. es muss vom Ertragswert bzw. der subjektiven Bewertung des
immateriellen Schadens ausgegangen und dann die mogliche Reduktion dieser Kosten durch
Wiederherstellungs-, Vermeidungs- und AusgleichsmaRnahmen in Erwagung gezogen werden.

Die Internalisierung externer Kosten macht nur dann Sinn, wenn der dadurch erzielte
Wohlfahrtsgewinn die Transaktionskosten (bersteigt. Sofern hierzu bereits im Rahmen einer
qualitativen Betrachtung eine Aussage getroffen werden kann ist es sinnvoll eine dementsprechende
Vorauswahl zu treffen um sich die nahere Beschaftigung mit Externalitdten nur um ihrer selbst willen
zu ersparen. Dieser Punkt wird in vielen Studien ignoriert. Zum einen weil eine solche Vorauswahl bei
einer abstrakten Aufsummierung externer Kosten Uberhaupt nicht notwendig erscheint. Zum
anderen weil beinahe durchgehend der Bezug auf das Pareto-Kriterium fehlt, wodurch die
Transaktionskosten systematisch unterschatzt werden.

Der StraBenverkehr erzeugt externen Grenznutzen, dessen Internalisierung also theoretisch einen
Wohlfahrtsgewinn brachte. Dennoch ist die Idee, den externen Nutzen daher mit den externen
Kosten gegenzurechnen wohlfahrtsékonomisch sinnlos und basiert rein auf der Vermischung
externer Effekte mit einer verteilungspolitischen Fragestellung. Denn Kosten und Nutzen kommen
ganz unterschiedlich zustande und kénnen daher nicht durch dasselbe Instrument internalisiert
werden.
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4 Untersuchung der einzelnen Kostenbereiche

Die externen Kosten des Strallenverkehrs lassen sich in vier Bereiche einteilen, die sich qualitativ
voneinander unterscheiden, namlich Unfall-, Infrastruktur-, Stau- und Umweltkosten. Fiir jeden
dieser Bereiche muss nun festgestellt werden, inwiefern er fir die Einhebung effizienter
StraRenbenutzungsgebihren relevant ist. Hierzu sollen nacheinander folgende Punkte untersucht
werden:

* Inwiefern handelt es sich tatsachlich um externe Grenzkosten?

* Entsteht durch diese externen Kosten ein Wohlfahrtsverlust?

e Sind StralRenbenutzungsgebiihren das geeignete Mittel um den Wohlfahrtsverlust zu
verringern und nach welchen Kriterien mussten sie hierzu differenziert werden?

e Lasst sich der auf diese Weise erzielte Effizienzgewinn in eine Pareto-Verbesserung
umwandeln?

4.1 Unfallkosten

Durch Verkehrsunfille entstehen der Gesellschaft hohe Kosten, sowohl in Form materieller Schaden
als auch durch menschliches Leid. Der externe Anteil daran scheint schnell in jenen Kosten gefunden
zu sein, die vom Verursacher nicht getragen werden. Dies ist zwar richtig, bedarf aber einer naheren
Erlduterung, um das Problem richtig zu fassen. Der Begriff der externen Kosten macht iberhaupt nur
dort Sinn, wo es eine bewusste Nachfrage nach einem Gut gibt, die aufgrund falscher preislicher
Signale mehr Kosten als Nutzen erzeugt. Fiir Verkehrsunfalle scheint dies nicht zuzutreffen, denn hier
sind die internen Kosten auf jeden Fall hoher als der Nutzen, die effiziente Nachfrage lage also
bereits jetzt bei null, was jedoch nichts daran dndert dass Unfadlle dennoch passieren. Die
Marktanalogie scheint also in diesem Fall unbrauchbar zu sein und mit ihr der Begriff der externen
Kosten. Hierbei wiirde jedoch ignoriert, dass Unfélle zwar unfreiwillig geschehen, sich in den meisten
Fallen aber dennoch auf bewusste Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer zuriickflihren lassen. In
Tabelle 2 sind die haufigsten Ursachen fur todliche Verkehrsunfille aufgelistet.?

* Wie spater noch gezeigt wird, basieren externe Unfallkosten nahezu ausschlieRlich auf Unfallen mit Toten und
Schwerverletzten, sodass diese Werte fir die Behandlung externer Unfallkosten in ihrer Gesamtheit verwendet
werden kénnen.
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Tabelle 2: Ve[mutliche Hauptursachen fiir StraBenunfalle mit todlichem Ausgang
in Osterreich 2006, nach HERRY [2007, S. 194]
Vermutliche Hauptursache Anteil Anteil an den bekannten Ursachen
Geschwindigkeit 33,0% 36,0%
Vorrangverletzung 14,2% 15,5%
Unachtsamkeit, Ablenkung 10,7% 11,7%
Uberholen 10,1% 11,0%
Fehlverhalten von FuBgédngern | 7,8% 8,5%
Alkohol 6,3% 6,9%
Ubermiidung 6,0% 6,6%
Herz- /Kreislaufversagen 2,4% 2,6%
Sicherheitsabstand 0,6% 0,7%
Technische Defekte 0,5% 0,6%
Sonstige, Unbekannt 8,4%

Betrachtet man nur die bekannten Ursachen, so lassen sich zumindest 85,1% der Unfille auf
bewusstes Fehlverhalten zurickfiihren. Geht man davon aus, dass sich auch die Unachtsamkeit durch
bewussteres Fahren reduzieren lasst, sind es sogar noch mehr. Einzig technische Defekte und Herz-
/Kreislaufversagen (zusammen 3,2%) koénnen tatsichlich als unabhédngig von den bewussten
Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer angesehen werden. Nicht die Unfille selbst, sondern das
Fehlverhalten das dazu fuhrt stellt fir die Verkehrsteilnehmer einen Nutzen dar, den sie gegen das
Risiko eines Unfalls und die dabei anfallenden Kosten abwagen. Die Darstellung der
Unfallproblematik als Marktproblem kann also durchaus sinnvoll sein. Der Nutzen schneller
voranzukommen oder trotz Alkoholisierung zu fahren wird dabei abgewogen gegen die
durchschnittlichen Unfallkosten die aus dieser Fahrweise entstehen. Theoretisch wiirde also die
verursachergerechte Anlastung samtlicher Unfallkosten auch die durchschnittlichen Kosten eines
bestimmten Fehlverhaltens erhohen und somit die Nachfrage reduzieren. Inwieweit dieses
theoretische Konstrukt tatsachlich hilfreich ist wird noch zu untersuchen sein. Fiirs erste reicht die
Feststellung, dass es durchaus sinnvoll ist im Zusammenhang mit Verkehrsunfillen von externen
Kosten zu sprechen.

4.1.1 Externe Kosten

Die Hohe dieser externen Kosten ist dem CCAP gemaR mit jenen Methoden zu berechnen, die einen
moglichst niedrigen Wert gewahrleisten. Fiir die Unfallkosten insgesamt ergibt sich somit eine
Mischung aus Schadens- (Ertragswert), Wiederherstellung- (Kostenwert) und Vermeidungskosten
(Reduktionsansatz) sowie einer subjektiven Bewertung menschlichen Leids, wobei zu beachten ist,
dass nur Grenzkosten anzurechnen sind, also etwa keine allgemeinen Vermeidungsmalnahmen wie
die Ubersichtliche Gestaltung des Stralenraums oder Kampagnen fiir die Ricksichtnahme im
StraRenverkehr. Da davon auszugehen ist, dass gegenwadrtig samtliche MaRnahmen getroffen
werden um die Unfallgrenzkosten so gering wie moglich zu halten, kann die Auflistung in Tabelle 3 als
CCAP-konform angesehen werden.
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Tabelle 3: Unfallkosten StraRe fiir Osterreich 2004
nach HERRY et al [2008, S. V]

Kostenpunkt Kosten in Mio. EUR
Medizinische Behandlungskosten 114
Verlust an Leistungspotential 1.790
Sachschdden 2.233
Polizeikosten 42
Feuerwehreinsatz 12
Rechtskosten 178
Verwaltungskosten der Versicherungen 745
Sonstige Haftpflichtleistungen 43
Rettungseinsatz 18
Zeitverluste 10
Wert des menschlichen Leids (beziglich Sicherheit im Verkehr) 4,974
Unfallkosten gesamt 10.158

Um den externen Anteil an diesen Kosten zu bestimmen sind zundchst die Sachschaden in Hohe von
2,2 Mrd. EUR abzuziehen, da diese vollstandig vom Unfallverursacher bzw. seiner Versicherung
getragen werden [vgl. u.a. Bickel/Friedrich, 1995, S. 37; Baum et al, 1998, S. 65; Glaser, 1992, S. 167].
Selbiges gilt fur die Verwaltungskosten der Versicherungen und sonstige Haftpflichtleistungen, die
zusammen weitere 0,8 Mrd. EUR ausmachen. Die restlichen Kostenpunkte werden hingegen nur
teilweise vom Verursacher getragen, sind also teilweise extern. Der genaue Anteil der externen
Kosten ist dabei nur schwer zu bestimmen, was allerdings hier auch nicht notwendig ist.
Entscheidend ist, dass von den 7,1 Mrd. EUR, die nach Abzug der rein internen Kostenpunkte
verbleiben, rund 95% auf nur zwei Punkten basieren, ndmlich dem Verlust an Leistungspotential und
dem Wert des menschlichen Leids.

Der Verlust an Leistungspotential ist das Produkt aus durchschnittlichem verfligbaren Einkommen
und der Zeit, die eine Person aufgrund des Unfalls arbeitsunfadhig ist. Diese Zeit reicht von wenigen
Tagen bei Leichtverletzten bis zu mehreren Jahrzehnten bei Toten und Schwerverletzten. Was den
externen Anteil daran betrifft, so zeigt Dahl [2011, S. 56] flir Deutschland, dass der Verlust an
Leistungspotential bei Leichtverletzten zu 100% vom Verursacher getragen wird, wahrend der
Kostendeckungsgrad fiir Getotete und Schwerverletzte durchschnittlich nur 26% bzw. 27% betragt.
Diese Zahlen kénnen aufgrund der dhnlichen Rechtslage insofern auf Osterreich iibertragen werden,
dass Externalitaten durch den Verlust an Leistungspotential auch hier nur bei Schwerverletzten und
Getoteten entstehen, ohne hierfiir jedoch die genauen Prozentsatze zu tibernehmen.

Der Wert des menschlichen Leids ist hingegen eine sehr umstrittene GroRe, da es sich nach Ansicht
mancher Autoren jeglicher monetarer Bewertung entzieht. Diesem Vorwurf soll hier jedoch nicht
gefolgt werden. Tatsache ist, dass die Gesellschaft fir die Vorteile der Automobilitdt bereit ist, eine
gewisse Zahl an Todesopfern zu akzeptieren, andernfalls ware man schon langst dazu Gibergegangen,
die Rate todlicher Unfille z.B. durch rigorose Geschwindigkeitsbeschrankungen auf null abzusenken.
Die Gefahr eines tddlichen Unfalls wird also gegen die Vorteile des StraRenverkehrs abgewogen und
kann daher auch monetarisiert werden. Dahl [2011, S. 35] erhebt hiergegen den Einwand, dass die
monetdre Bewertung des Unfallrisikos mittels Zahlungsbereitschaftsverfahren systematisch zu hohe
Werte ergibt, da die Befragten dem Konstrukt der Risikoverminderung nicht folgen kénnen und
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stattdessen ihre Zahlungsbereitschaft fiir die Vermeidung menschlichen Leids angeben. Diese
Moglichkeit muss zwar eingeraumt werden, doch wie bereits unter 3.3.2 ausgefiihrt wurde kénnen
solche methodischen Probleme kein Argument dafiir sein, eine Kostenart zu ignorieren sondern
mussen durch eine Verfeinerung des Befragungsverfahrens gelost werden. Grundsatzlich muss die
Bericksichtigung menschlichen Leids also als legitim angesehen werden, ohne an dieser Stelle jedoch
eine Aussage (iber die von HERRY et al [2008] errechneten Werte zu treffen.

Zusammenfassend lasst sich also feststellen, dass externe Unfallkosten vor allem durch
Personenschdaden entstehen. Noch weiter eingrenzen lassen sich diese Ursachen wenn man in
Rechnung stellt, dass nur 12% dieser von HERRY et al [2008, S. Xf] errechneten Kosten durch
Leichtverletzte entstehen und der Verlust an Leistungspotential bei dieser Gruppe zudem bereits
ganzlich internalisiert ist. Im Wesentlichen geht es also um die Kosten zufolge im StraBenverkehr
Getoteter und Schwerverletzter.

4.1.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust

Es wurde gezeigt, dass externe Unfallkosten existieren, aber nicht, dass dadurch auch tatsachlich ein
Wohlfahrtsverlust entsteht. Das ware namlich nur dann der Fall, wenn im Status quo die internen
und externen Grenzkosten groRer waren als der Grenznutzen. Eben dies kann jedoch mit einiger
Berechtigung angezweifelt werden. Denn durch eine riskante Fahrweise setzt der Fahrer immer auch
seine eigene physische Unversehrtheit aufs Spiel, d.h. im Falle eines Unfalls ist der Verursacher
bereits mit den hochstmoglichen Kosten - seiner Gesundheit oder sogar seinem Leben - konfrontiert.
Angesichts dessen ist es unwahrscheinlich, dass der Fahrer durch ein héheres finanzielles Risiko dazu
gebracht werden wiirde, die durchschnittlichen Kosten seiner Fahrweise héher zu bewerten als
seinen Nutzen. Der entscheidende Punkt der hierbei libersehen wird ist jedoch der Umstand, dass es
sich bei risikoerhhendem Fahrverhalten um ein meritorisches bzw. demeritorisches Gut handelt (s.
2.1.2.2). Der einzelne Verkehrsteilnehmer ist weder dazu in der Lage, das Risiko seines Verhaltens
exakt einzuschéatzen, noch kennt er die Kosten im Falle eines Unfalls. Die durchschnittlichen internen
Kosten seines Verhaltens sind ihm also tiberhaupt nicht bewusst. In vielen Fallen kommt es zu einer
Selbstliberschatzung der eigenen Fahigkeiten, wodurch riskantes Verkehrsverhalten zu einem
demeritorischen Gut wird, also einem Gut dessen Kosten im Vergleich zu seinem Nutzen selbst bei
vollstandiger Internalisierung als zu niedrig eingeschatzt wird. Theoretisch kann es sich aber natiirlich
auch um ein meritorisches Gut handeln, wenn die Fehleinschatzung in die andere Richtung geht. In
diesem Fall wiirde der Fahrer aus einem gewissen Fahrstil zwar einen so hohen Nutzen ziehen, dass
er daflr bereit ware das bestehende Risiko einzugehen, entscheidet sich aufgrund seiner
Fehleinschatzung aber fiir das geringere Risiko. Unabhadngig davon, ob es sich um ein meritorisches
oder demeritorisches Gut handelt, besteht jedenfalls ein Wohlfahrtsverlust der auf einer falschen
Einschatzung der anfallenden Kosten basiert. Wie jedoch gezeigt wurde liegt diese falsche
Einschdatzung weniger in dem Bestehen von Externalititen als vielmehr in der unzureichenden
Informationslage begriindet.

4.1.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsgebiihr

Fiir die Unfallkostenproblematik ergibt sich somit die Situation, dass es sowohl externe Kosten als
auch Wohlfahrtsverluste gibt, eine Internalisierung mittels StraRenbenutzungsgebihr aber
wohlfahrtstheoretisch trotzdem keinen Sinn macht. Wiirde man den (de)meritorischen Charakter des
Problems auler Acht lassen, so misste die Internalisierung schlicht Uber eine Anlastung der
vollstandigen Kosten an die Unfallverursacher laufen und hatte nichts mit der Straennutzung im
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Allgemeinen zu tun. Berlicksichtigt man hingegen den (de)meritorischen Aspekt, konnte man daraus
die Schlussfolgerung ziehen, nicht erst den tatsachlichen Unfallverursacher zu belasten, sondern
bereits die Inkaufnahme eines bestimmten Risikos zu besteuern, um den Fahrern die bestehenden
Kosten stdarker ins Bewusstsein zu bringen. Auch in diesem Fall ist die Internalisierung mittels
StraRenbenutzungsgebihr jedoch wenig zielfiihrend, lassen sich doch nur 3,2% der Unfélle allein auf
die Entscheidung zur Teilnahme am StralRenverkehr zurickfiihren, wahrend in den anderen Fallen
wesentlich konkretere Entscheidungen zugrunde liegen. Fir eine differenzierte Bepreisung gibt es
verschiedene Moglichkeiten. Baum/Kling [1998] schlagen ein versicherungsbasiertes Bonus/Malus-
System vor, bei dem sich die Hohe des Kfz-Versicherungsbeitrages nach der Dauer des schadenfreien
Verlaufs des Versicherungsvertrages bemisst. Die naheliegenste Mdoglichkeit besteht natirlich in der
Verstarkung von Verkehrskontrollen bzw. der Erhohung der Strafgebiihren fiir VerstéRe gegen die
StVO. Zwar handelt es sich bei Strafgebihren offiziell nicht um Preise, deren Bezahlung zu einem
bestimmten Verhalten berechtigen, tatsachlich besteht jedoch genau darin ihre Wirkung. So wie die
durchschnittlichen Unfallkosten von den Fahrern theoretisch beriicksichtigt werden, so auch die
durchschnittlichen Strafgebihren fiir gesetzwidriges Verhalten, allerdings mit dem Unterschied, dass
letztere wesentlich realistischer eingeschitzt werden. Uber dieses Instrument lassen sich die
externen Kosten daher sehr wirksam internalisieren, auch wenn sich natirlich nicht alle VerstoRe,
wie Unachtsamkeit oder Ubermiidung ohne weiteres iiberpriifen lassen.

Abschlieend ist also festzustellen, dass die externen Unfallkosten fir die Einhebung von
StraBenbenutzungsgebiihren irrelevant sind, weshalb sich der vierte Punkt, die Uberpriifung des
Pareto-Kriteriums, flir diesen Bereich ebenso eriibrigt wie die Feinheiten der Berechnung, die in
anderen Arbeiten ausflihrlicher behandelt werden. Weiters muss auf die Bedeutung hingewiesen
werden, die die hier getroffene Schlussfolgerung fiir das Thema der externen Kosten hat. In
ausnahmslos allen hier betrachteten Studien wird ein Teil der Unfallkosten den externen Kosten des
Strallenverkehrs zugerechnet, ohne dass die Sinnhaftigkeit einer solchen Zuordnung diskutiert
werden wiirde. Teilweise wird sogar eine Differenzierung der Unfallkosten vorgenommen, allerdings
nicht nach den tatsadchlichen Unfallrisikofaktoren, sondern nach Strallenart und Fahrzeugtyp [vgl.
INFRAS, 2004, S. 91-93], was wohlfahrtsékonomisch ({berhaupt keinen Sinn macht. Diese
methodische Schwache wiegt umso schwerer, als die externen Unfallkosten in diesen Arbeiten
durchwegs einen groRen, wenn nicht sogar den gréBten Teil der gesamten externen Kosten
ausmachen. HERRY [2007, S. 217] beziffert den Anteil externer Unfallkosten an den gesamten
externen Kosten des StraBenverkehrs fiir Osterreich im Jahr 2000 mit 53%. INFRAS [2004, S. 8] gibt
fir ganz Europa einen Anteil von 24% an. Mit den Zahlen von Bickel/Friedrich [1995, S. 112] l3sst sich
ein Anteil von 58% fiir die BRD 1990 errechnen. Die Tatsache, dass dieser Bereich in der vorliegenden
Arbeit vollstandig entfallt verdeutlicht die Wichtigkeit, die der expliziten Herausarbeitung und
Darstellung der methodischen Grundlagen zukommt.

4.1.4 Pareto-Kriterium

Die Unfallkosten stellen einen der wenigen Bereiche dar, wo sich durch die vollstandige
Internalisierung externer Kosten vermutlich relativ problemlos eine Pareto-Verbesserung erreichen
lieRe. Denn es wiirde dadurch zwar der Nutzen der zukilinftigen Unfallverursacher geschmalert, da
die Zusammensetzung dieser Gruppe jedoch unbekannt ist und sie in der Offentlichkeit keinerlei
Sympathie genieRt, dirfte eine solche MaRnahme wohl kaum auf Widerstand stoRen.
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4.2 Infrastrukturkosten

In der Literatur besteht weitgehender Konsens darilber, dass Infrastrukturkosten nicht zu den
externen Kosten zu zdhlen sind, sondern getrennt davon behandelt werden sollten. Allerdings ist
diese Unterscheidung mehr eine historisch gewachsene als eine wissenschaftlich begriindbare und
soll daher hier nicht lbernommen werden.

Die Diskussion uber die Kosten der StralReninfrastruktur und ihre Anlastung an die Benutzer reicht
unter dem Begriff der Wegekosten” bis in die 30er Jahre des letzten Jahrhunderts zuriick [vgl. Aberle,
2000, S. 347f]. Als Jahrzehnte spater auch die Umwelt- und Unfallkosten des StraBenverkehrs
vermehrt thematisiert wurden, wurden sie mit dem Begriff der externen Kosten zusammengefasst.
Seither hat es sich als unausgesprochener Grundsatz eingebiirgert, dass externe Kosten die Kosten
auflerhalb der Infrastrukturkosten bezeichnen, obwohl eine solche Deutung weder aus der Definition
des Begriffs ableitbar ist, noch wohlfahrtstheoretisch Sinn macht. Externe Kosten sind definiert als
die Grenzkosten der Bereitstellung eines knappen Gutes, die wegen der Ungiiltigkeit der
Grenzkostenpreisregel aber nicht tatsachlich bezahlt werden. Sofern also die aktuell erhobenen
Gebuhren fiur die Infrastrukturnutzung nicht der Grenzkostenpreisregel entsprechen, was fiir das
Osterreichische StraRennetz in seiner Gesamtheit zweifellos der Fall ist, sind auch die Grenzkosten
der Infrastruktur zu den externen Kosten zu zdhlen, wahrend die bestehenden Einnahmen parallel
dazu als externer Nutzen zu betrachten sind. Erst in einem weiteren Schritt sind die beiden GroRRen
durch die méglichst genau Abstimmung der Gebiihreninstrumente in Ubereinstimmung zu bringen
und somit zu internalisieren.

Die Unterscheidung ist also wohlfahrtstheoretisch nicht zu argumentieren, sondern basiert auf der
historischen Entwicklung der Begriffe. Wird dennoch versucht sie zu theoretisieren, so fihrt dies
unweigerlich zu Widerspriichen wie bei Glaser [1992]:

Der Unterschied zwischen Wegekosten und externen Kosten ergibt sich aus ihrer Entstehung. Wegekosten sind
das Ergebnis von politischen Willensbildungs- und Abstimmungsprozessen, und es stellt sich nur die Frage, ob die
Verkehrswegenutzer die Kosten auch im Umfang ihrer tatsachlichen Wegebeanspruchung tragen. Externe Kosten
entstehen dagegen unfreiwillig aus den Wirtschaftsaktivitaten der Verkehrsteilnehmer und sind gerade nicht das
Ergebnis von Abstimmungen oder Verhandlungen. [Glaser, 1992, S. 43]
Der wahre Kern dieser Zeilen kdnnte so zusammengefasst werden: Der Fixanteil der Wegekosten ist
das Ergebnis von politischer Willensbildung, wahrend es bei externen Kosten um die Kosten geht die
durch die Wirtschaftsaktivitdten der Verkehrsteilnehmer entstehen, also die Grenzkosten. Solche
Grenzkosten entstehen allerdings auch durch die Benutzung der Infrastruktur. Der eigentliche
Gegensatz ist also nicht jener zwischen Wegekosten und externen Kosten, sondern zwischen

* Der Begriff der Wegekosten ist in der Literatur nicht einheitlich definiert. Eisenkopf [2002], Aberle [2000] und
Glaser [1992] verwenden ihn im hier angefiihrten Sinn als Synonym fir die Infrastrukturkosten. Hingegen
verwendet ihn Herry [2005] als Uberbegriff fiir Infrastrukturkosten auf der einen und externe Kosten auf der
anderen Seite:
Durch die Verkehrsbenutzung wird diese Infrastruktur abgenutzt, aber eben nicht nur die Infrastruktur, sondern
auch andere Bereiche werden in Anspruch genommen, zum Beispiel durch die Folgen aus (Verkehrs-)Unféllen
oder durch Verkehrsstaus oder die vielféltigen Auswirkungen auf die Umwelt. Die Kosten fiir diesen Verbrauch
nennt man Wegekosten." [Herry, 2005, S. 37]
Die grundlegende methodische Gegeniiberstellung von Infrastrukturkosten und externen Kosten ist somit bei
Herry [2005] trotz der unterschiedlichen Verwendung des Wegekostenbegriffs die gleiche wie bei den anderen
Autoren.

49



Untersuchung der einzelnen Kostenbereiche

Fixkosten und Grenzkosten. Auch die Argumentation von Eisenkopf [2002], wonach die Wegekosten
scharf von den externen Kosten zu trennen seien, bezieht sich eigentlich darauf, dass nicht die
gesamten Wegekosten, inklusive ihres Fixanteils, als externe Kosten angerechnet werden dirfen:

Hier wird dagegen die Auffassung vertreten, dass das Wegekostenproblem eine andere Analyseebene anspricht.
Insbesondere argumentieren die einschldgigen Wegekosten- oder Wegeausgabenrechnungen losgelost von
wohlfahrtsékonomischen Uberlegungen. Sie sind dem Charakter nach ex-post-Rechnungen und stellen lediglich
die fur die Infrastruktur in einer Abrechnungsperiode angefallenen Einnahmen und Ausgaben (bzw. Kosten)
gegenuber. Es erscheint daher wenig plausibel, nicht gedeckte Wegekosten als "externe Kosten der Infrastruktur"
in eine Internalisierungsrechnung fir externe Kosten einzufiihren. [Eisenkopf, 2002, S. 145]
An anderer Stelle setzt sich Eisenkopf [2002, S. 135-139] ausfiihrlich mit der Marginalisierung von
Wegekosten auseinander, die zwar auf einige Problem st6Rt aber dennoch notwendig ist. Die Frage,
ob Infrastrukturkosten als Teil der externen Kosten zu behandeln sind ist somit nur von geringer
Bedeutung, da sie sonst eben unter anderem Titel internalisiert werden mussten. Der Korrektheit

halber soll die Frage hier im Gegensatz zum Grof3teil der Literatur dennoch bejaht werden.
4.2.1 Externe Kosten

Die Ermittlung minimaler Infrastrukturgrenzkosten nach dem CCAP folgt im Prinzip dem Ansatz der
Wiederherstellungskosten (Kostenwert), da davon ausgegangen werden kann, dass der verlorene
Ertragswert durch die ungebremste Abnutzung der Fahrbahndecke wesentlich hoher ausfallen wiirde
und Ausgleichs- oder Verhinderungsmallnahmen nicht moglich sind. Da weiters auch keine
immateriellen Kosten anfallen ergibt sich somit der Vorteil, dass es nur ein Berechnungsverfahren
anzuwenden gilt. Dennoch ist die Ermittlung von Infrastrukturgrenzkosten mit groRen Problemen
verbunden. So ist ein Vorgehen nach dem Bottom up-Ansatz praktisch ausgeschlossen [vgl.
Eisenkopf, 2002, S. 135], d.h. es ist nicht moglich, direkt die von den einzelnen Nutzern verursachten
Kosten zu bestimmen. Stattdessen muss der Top down-Ansatz angewandt werden, bei dem von den
Gesamtkosten der Infrastruktur ausgegangen wird, die dann moglichst verursachergerecht auf die
einzelnen Nutzer aufzuteilen sind. Hierzu muss zunachst der Anteil der Grenzkosten ermittelt, und
dieser dann auf die verschiedenen Nutzerkategorien verteilt werden.

Eisenkopf [2002, S. 136] fiihrt eine Schatzung des Deutschen Instituts fir Wirtschaftsforschung (DIW)
an, wonach der Anteil der Grenzkosten an den Gesamtkosten der StraReninfrastruktur 15% betragt.
Dies scheint plausibel, wenn man die Zahlen von HERRY [2007, S. 219] fiir die Osterreichische
Wegekostenrechnung betrachtet. Von insgesamt 4,81 Mrd. EUR Kosten fiir die StraReninfrastruktur
im Jahr 2000 entfallen dort rund 1,80 Mrd. EUR auf laufende Kosten. Diese umfassen jedoch auch die
weitgehend benutzungsunabhangigen Kosten fiir betriebliche Erhaltung. Als Grenzkosten hingegen
lassen sich nur die baulichen Erhaltungskosten in Hohe von 0,55 Mrd. EUR anrechnen, was in Bezug
auf die Gesamtkosten einem Anteil von 11,5% entspricht. Die Aufteilung dieser 0,55 Mrd. EUR auf die
einzelnen Nutzer richtet sich vor allem nach der Achslast der verschiedenen Fahrzeuge. Der
Zusammenhang zwischen Belastung und Schaddigung kann hierbei mit der 4. Potenz-Regel
angenahert werden, d.h. eine Verdoppelung der Last erzeugt eine 16 mal so groRe Schadigung (2* =
16). Aber auch die Anzahl, der Abstand und die Federung der Achsen, die Fahrgeschwindigkeit sowie
die Art der Bereifung (geringere Schadigung durch Niederdruckreifen und Zwillingsbereifung)
beeinflussen die Beanspruchung der StraRenkonstruktion [vgl. Fellendorf, 2008, S. 5-21]. Aus der 4.
Potenz-Regel wird schnell ersichtlich, dass die Infrastrukturkosten des Pkw-Verkehrs kaum ins
Gewicht fallen. Nimmt man eine durchschnittliche Pkw-Achslast von 0,5 t an und eine
durchschnittliche Lkw-Achslast von 10 t, so ergibt sich durch einen zweiachsigen Lkw die 160 000-
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fache Schadigung eines Pkw. Im Jahr 2006 betrug die Fahrleistung aller Kfz > 3,5 t hzG (Lkw und
Busse) auf Osterreichs StraRen 5 Mrd. Fzgkm gegeniiber 63,6 Mrd. Fzgkm fiir alle Kfz < 3,5 t hzG [vgl.
HERRY, 2007, S. 149]. Bei Ansatz der 160 000-fachen Schadigung durch Lkw ergibt sich fiir den Pkw-
Verkehr ein Schadigungsanteil von 0,008%.

4.2.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust

Unter 2.4.1 wurde in Abbildung 9 allgemein dargestellt, dass der Wohlfahrtsverlust nicht nur von der
GroRe der externen Grenzkosten abhangt, sondern auch vom Verlauf der Nachfragefunktion im
relevanten Bereich, welcher durch die Preiselastizitat beschrieben wird. Ob ein Wohlfahrtsverlust
also groR genug ist, um InternalisierungsmalRnahmen zu rechtfertigen hangt wesentlich von der
angenommenen Elastizitat ab, was insofern problematisch ist, als die Bestimmung von Elastizitaten
im Verkehrsbereich eine komplexe Aufgabe ist, deren Ergebnisse mit groBen Unsicherheiten behaftet
sind. Fiir den StralRengiiterverkehr flihren Oum et al. [1990] Ergebnisse verschiedener Studien an, die
von 0,05 bis 1,34 reichen, d.h. es ist nicht auszuschlieRen, dass eine Verdoppelung der
Transportkosten den Lkw-Verkehr nur um 5% reduziert. Als wahrscheinlichster Bereich werden
jedoch Werte zwischen 0,7 und 1,1 angegeben, d.h. ein elastisches oder nahezu elastisches Verhalten
der Nachfrage ist realistisch. Eine unvollstandige Internalisierung bewirkt demnach einen relevanten
Wohlfahrtsverlust.

4.2.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsgebiihr

Das bedeutet noch nicht automatisch, dass eine Internalisierung sinnvoll ist, erhoht aber die
Wahrscheinlichkeit dafiir. In welcher Hohe sich tatsachlich ein Wohlfahrtsgewinn erzielen lasst hangt
auch von Grad der Differenzierung des Mautsystems ab. Einerseits muss die Gebihr natirlich
fahrleistungsbezogen sein, im Gegensatz zu zeitbezogenen Systemen wie der Vignette. Andererseits
muss eine Differenzierung zwischen den Fahrzeugen stattfinden. Wie unter 4.2.1 ausgefiihrt, sind fiir
die Anlastung von Infrastrukturkosten grundsatzlich nur Lkw und Busse zu beriicksichtigen, diese sind
jedoch nach Gewicht und anderen oben genannten Faktoren noch sehr viel genauer zu
unterscheiden, um eine wohlfahrtstheoretisch effiziente Gebiihr zu erhalten. Je starker aber die
Differenzierung, desto hoher auch die Transaktionskosten. Eine eindeutige Aussage, ob eine
Internalisierung tatsachlich eine Netto-Wohlfahrtssteigerung bewirkt kann daher im Rahmen einer
qualitativen Untersuchung nicht getroffen werden.

4.2.4 Pareto-Kriterium

Da es hier nur um die Belastung des Giiterverkehrs geht ist der Kompensationsbedarf gering, da die
Kosten an die Konsumenten weitergegeben werden, die davon als Steuerzahler auch zugleich
profitieren. Negative Folgen stellen sich dadurch nur indirekt fir Unternehmen und Spediteure ein,
indem sich ihre Konkurrenzfahigkeit verschlechtert. Um dies zu korrigieren kann an eine
Verringerung pauschaler Lkw-bezogener Abgaben wie etwa der Kfz-Steuer gedacht werden.
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4.3 Staukosten

Bevor die wohlfahrtstheoretische Bedeutung von Staukosten untersucht wird soll zunachst der
Verkehrsstau selbst etwas genauer beschrieben werden. Grundsatzlich wird hier mit dem Begriff des
Staus nicht nur der vollstandige Stillstand des Verkehrsstroms oder sein Absinken unter eine
bestimmte Durchschnittsgeschwindigkeit bezeichnet, sondern jede Reduktion der durchschnittlichen
Geschwindigkeit aufgrund der gegenseitigen Behinderung von Fahrzeugen. Dieser Zusammenhang
zwischen Fahrzeugdichte und Geschwindigkeit wird in der Verkehrswissenschaft mit dem
Fundamentaldiagramm beschrieben, in dem als dritte GréRBe noch die Verkehrsstarke als Produkt aus

Verkehrsstarke q [Kfz/h]
F 3

freer gebundenar
WVarkahe Varkeht
tenlgebundener
Vaorkehr
Kapazitat C = Q..
v -
/
A
! ,
k-g-Diagramm
§ o
q ,
| V= % = tan [}
i slatular labulor
y Barach Boreicn
£
Kenax

-
—

Verkehrsdichte k
[Kfz/km]

-+
+

Verkehrsstarke g
[Kfz/h]

|atither
Borech

b P
2
&
R
-
g

v, 'Wunschgeschwindigkeit

stabilar Vopt Qe Maximale Verkehrsstarke

Eormch

q-v-Diagramm k-V-Diagramm Vo Geschwindigkeil bei maximaler

Verkehrsstarke

k.. Verkehrsdichte bei maximaler

" Verkehrsstarke
mittlere momentane ¥ kmih k.. maximale Verkehrsdichte
Geschwindigkeitv,,  [km/h] {Verkehrsstilstand)

Abbildung 12: Fundamentaldiagramm des Verkehrs [Friedrich, 2010]

Dichte und Geschwindigkeit dargestellt wird, die spater ebenfalls noch von Bedeutung sein wird.

Wahrend die Geschwindigkeit mit zunehmender Dichte stetig abnimmt, bis sie schlielich auf null
fallt, lassen sich bei der Entwicklung der Verkehrsstarke in Abhéngigkeit von der Dichte (bzw. der
Geschwindigkeit) zwei Abschnitte unterscheiden. Bis zu einem gewissen Punkt steigt die
Verkehrsstarke trotz abnehmender Geschwindigkeit wegen der zunehmenden Dichte weiter an. Ist
die maximale Kapazitat der Strafle hingegen erreicht, fallt die Verkehrsstirke trotz weiter
zunehmender Dichte wieder ab, bis sie schlieRlich gemeinsam mit der Geschwindigkeit auf null sinkt.
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4.3.1 Externe Kosten

Verkehrsstaus konnen sowohl zu erhdohter Umweltbelastung als auch zu vermehrtem
Treibstoffverbrauch fiihren, der mit Abstand groBte Schaden besteht aber natirlich in den
Zeitverlusten auf die sich die Untersuchung daher im Folgenden auch beschranken wird. Je nach Art
des betroffenen Verkehrs kann es sich hierbei um materielle Schidden handeln, fir die
dementsprechend der Ertragswert zu berechnen ist oder um immaterielle Schaden, deren Héhe lber
Zahlungsbereitschaftsverfahren zu bestimmen ist. Materielle Schaden entstehen dort, wo entweder
der Transport von Wirtschaftsgltern oder die Arbeitszeit von Personen betroffen ist (Glterverkehr,
Personenwirtschaftsverkehr, teilweise Berufspendlerverkehr). Immaterielle Schaden treten auf wenn
die Freizeit der betroffenen Personen beeintrachtigt wird (Freizeitverkehr, Einkaufs- und
Erledigungsverkehr, Ausbildungspendlerverkehr, teilweise Berufspendlerverkehr).

Die durch Staus verursachten Schadenskosten kdnnen also mit den Zeitkosten gleichgesetzt werden.
Wesentlich umstrittener ist in der Literatur hingegen die Frage, was dies fiir die Bestimmung der
externen Kosten bedeutet, denn einer weit verbreiteten Meinung zufolge sind die so ermittelten
Staukosten bereits vollstandig internalisiert und daher irrelevant fiir die Betrachtung externer
Kosten. So heift es in einer Pressemitteilung des Instituts der deutschen Wirtschaft:

Doch am Stau haben alle Fahrer den gleichen Anteil, denn sie bremsen sich gegenseitig aus und zahlen somit die
Verlangsamung untereinander mit gleicher Miinze zurlck. Von wirklich externen Kosten kann also keine Rede
sein, da die Verursacher auch die Folgen tragen. [IW, 2009, S. 1]
Auch ausfiihrlichere wissenschaftliche Studien wie jene von Baum et al. [1998] bedienen sich dieser
Argumentation:

Wenn es bei zunehmender Verkehrsdichte zu gegenseitigen Behinderungen kommt, so tragt jeder Autofahrer
(pro km) gleichviel zur Stauverursachung bei, wie er selbst durch andere erleidet. Jeder kalkuliert bei seiner
Fahrtentscheidung derartige Staus mit ein. [Baum et al., 1998, S. 123]

Ebenso heilt es bei Bickel/Friedrich [1995]:

Vereinfachend gehen wir daher davon aus, dass jeder Autofahrer pro km gleichviel zur Ursache des Staus beitragt.
Er wird dann in gleichem MaRe durch Staus beeintrachtigt wie er selber verursacht. Mit anderen Worten: da bei
Fahrtentscheidungen die Staus mit einkalkuliert werden, sind sie bereits internalisiert. [Bickel/Friedrich, 1995, S.
96]
Das Argument verdient also eine genauere Betrachtung. Zu diesem Zweck soll noch einmal das Ziel
der Internalisierung externer Kosten rekapituliert werden. Das Ziel besteht darin, ein knappes Gut
moglichst effizient einzusetzen, indem es von jenen genutzt wird, die daraus den héchsten Nutzen
ziehen. Dies wird erreicht, indem beide Nutzer mit den Kosten konfrontiert werden, die aus ihrer
Konkurrenz um ein knappes Gut entstehen. Fiir den Geschadigten ist hierzu keine eigene MalRnahme
notig, da er die Kosten ja ohnehin bereits tragt. Der Staat darf nur nicht den Fehler machen, ihm
Schadenersatz zu zahlen. Dem Schadiger hingegen sind nun mittels Pigou-Steuer dieselben Kosten
anzulasten, die der Geschadigte tragt. Da also nun beide Seiten mit denselben Kosten konfrontiert
sind, werden beide bemiht sein, den Schaden zu verringern. Bei der Internalisierung geht es also
nicht darum, dass der Verursacher die Kosten tragt, da es einen solchen nicht gibt. Beide, sowohl der
Schadiger als auch der Geschadigte sind als Verursacher und somit auch als mogliche Vermeider zu
betrachten und beide sind daher mit den Kosten zu konfrontieren. Gewissermallen stellt eine
Internalisierung also eine Verdoppelung der Schadenskosten dar. Der Geschadigte muss sie weiterhin
tragen, und zusatzlich dazu nun auch der Schadiger. Die besondere Lage bei den Staukosten, die
darin besteht, dass dem einzelnen Fahrer beim einen Zeitverlust die Rolle des Schadigers und beim
anderen die Rolle des Geschadigten zukommt, andert daran grundsatzlich nichts. Durch seine
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Verkehrsteilnahme verursacht der Fahrer beide Schadigungen, diejenige welche er selbst erleidet
und diejenige welche er anderen zufiigt, weshalb er auch fiir beide zahlen muss, da er nur so die
gesamten Kosten seines Handelns berlicksichtigt. Das oben angefiihrte Argument, wonach ein
Schaden bereits dadurch internalisiert ist, dass der Schadiger seinerseits einen Schaden in der
gleichen Hohe erleidet muss daher zurlickgewiesen werden. Auch hier zeigt sich also wieder das
verhangnisvolle Abschweifen vom Ziel der Wohlfahrtssteigerung zugunsten eines abstrakten
Externalitatenbegriffs, dem es in erster Linie um die Summe der externen Kosten des
StraRenverkehrs gegeniiber dem Rest der Gesellschaft geht. Aus dieser Perspektive ist es
verstandlich, die Kosten die sich die Fahrer gegenseitig zufligen nicht als extern zu betrachten.
Beispielsweise erkennen Dahl [2011, S. 20f, S. 42] und Eckey/Stock [2000, S. 248] explizit an, dass die
Internalisierung von Staukosten eine wohlfahrtssteigernde Wirkung hatte, zahlen sie aber dennoch
(1) nicht zu den externen Kosten, da sie innerhalb des Clubs der Verkehrsteilnehmer auftreten. Eine
solche Club-Orientierung lasst sich jedoch wohlfahrtsokonomisch Uberhaupt nicht begriinden
sondern muss als Folge einer Vermischung mit dem Prinzip einer Nutzen-Kosten-Analyse bzw. mit
Gerechtigkeitsgedanken interpretiert werden. Dementsprechend findet sich zwar eine umfangreiche
Literatur, die sich speziell mit der wohlfahrtssteigernden Wirkung von Staugebiihren beschaftigt.
Jene Studien die sich allgemein mit den externen Kosten des StraRenverkehrs befassen weisen
jedoch in Bezug auf die Staukosten beinahe durchgehend die hier beschriebene Schwache auf.

Nachdem nun grundsatzlich der externe Charakter geklart ist, kann nach dem CCAP Uberprift
werden, ob die externen Kosten tatsachlich in Hohe der Schadens-, also Zeitkosten anzusetzen sind,
oder ob sie darunter abgesenkt werden koénnen. In manchen Studien wird eine mogliche
VermeidungsmaRnahme (Reduktionsansatz) in der Erweiterung der StraRBenkapazitdt ausgemacht.
Demnach ist also der Staat bzw. der Betreiber des StraRennetzes der glinstigste Vermeider und die
minimalen Staukosten lassen sich erreichen, indem die Zeitverluste aufgrund gegenseitiger
Behinderung durch einen nachfragegerechten Ausbau der StraBeninfrastruktur gar nicht erst
zugelassen werden. Dieser Ansatz scheint wohlfahrtstheoretisch sinnvoll zu sein, denn im Gegensatz
zu den Errichtungskosten sind die Erweiterungskosten den Grenzkosten zuzurechnen, da sie erst
durch das Auftreten einer bestimmten Nachfrage anfallen. Wahrend also die Errichtungskosten
entsprechend den Ausfiihrungen unter 3.3 nur im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Nutzen-
Kosten-Untersuchung zu beriicksichtigen sind, scheinen ErweiterungsmaRnahmen auch fir die
Berechnung externer Kosten von Bedeutung zu sein. Dieser Schlussfolgerung muss jedoch
widersprochen werden, da die Frage der optimalen StraRenkapazitdt nicht rein 6konomisch
beantwortet werden kann. Bestlinde die einzige Maxime in der Minimierung der Grenzstaukosten, so
wadre eine Kapazitatserhohung in vielen Fallen tatsachlich eine effiziente Mallnahme. Die
Bereitstellung von StraReninfrastruktur muss jedoch auch andere Aspekte beriicksichtigen, teilweise
kann eine Verknappung des Angebots durchaus sinnvoll sein, um damit Lenkungseffekte zu erzielen.
Auch Uber ErweiterungsmaBnahmen muss daher im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Nutzen-
Kosten-Analyse entschieden werden, wodurch sie fiir die Internalisierung externer Kosten irrelevant
werden.

Der Staat als Infrastrukturanbieter scheidet also als glinstigster Vermeider aus, sodass sich die
externen Kosten tatsachlich an den Grenzkosten orientieren missen, die den anderen
Verkehrsteilnehmern entstehen. Theoretisch sind auch diese Kosten nach dem CCAP etwas geringer
anzusetzen als die vollen Zeitkosten, denn ab einem bestimmten Ausmal an Zeitverlusten wird es fiir
jeden Fahrer effizienter diese zu vermeiden indem er beispielsweise auf ein anderes Verkehrsmittel
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umsteigt oder ganz auf die Ortsveranderung verzichtet und sich stattdessen einer anderen
nutzenbringenden Aktivitdt widmet. Fir eine Grenzkostenbetrachtung, wo es darum geht, welche
Kosten ein weiterer Fahrzeugkilometer verursacht, ist diese Abweichung von den Zeitkosten jedoch
zu vernachldssigen. Die Grenzstaukosten orientieren sich daher ausschlieBlich am entstehenden
Schaden aufgrund von Zeitverlusten.

4.3.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust

Der qualitative Verlauf der staubezogenen sozialen und privaten Grenzkosten wird in Abbildung 13
dargestellt [vgl. u.a. Schrage, 2005, S. 18; Lehmann, 1996, S. 12; Geweke, 2009, S.20; Teubel, 2001, S.
38] und zeigt, dass sich daraus sehr wohl ein relevanter Wohlfahrtsverlust in GroRe der schraffierten
Flache ergibt. Erst durch eine Geblihr in der Héhe t wiirde dieses Problem behoben werden.

4T Kosten [€]

N

pGE

Nachfrage n [Fz'h]
b

L4

Abbildung 13: Grenzkosten und Wohlfahrtsverlust durch Staubildung
[u.a. nach Schrage, 2005, S. 24; Dahl, 2011, S. 41]

Der aus den Staukosten resultierende Wohlfahrtsverlust entspricht also genau der allgemeinen
Darstellung des Prinzips externer Effekte wie es bereits in Abbildung 6 gezeigt wurde und bringt
dementsprechend auch dasselbe Problem mit sich, dass der genaue Verlauf der Kosten- und
Nutzenfunktionen bekannt sein muss um t berechnen zu kdénnen. Allerdings gilt dies nur fiir jenen
Abschnitt, in dem die Nachfrage noch nicht die maximale StraRenkapazitat erreicht. Denn gegeniiber
der allgemeinen Theorie externer Effekte weist das Problem der Staukosten die Besonderheit auf,
Uber eine Grenze zu verfligen, jenseits der die sozialen Grenzkosten auf jeden Fall groRer als der
Grenznutzen ist, selbst wenn sonst nichts Uber diese Funktionen bekannt ist. Denn sobald die
Nachfrage die Kapazitat tbersteigt sinkt die tatsachliche Verkehrsstarke, d.h. ein weiteres Fahrzeug
sorgt nicht nur dafiir, dass die anderen Fahrzeuge langsamer werden, sondern auch dafir, dass
weniger von ihnen in einer bestimmten Zeiteinheit einen definierten StraRenquerschnitt
durchqueren. Wahrend es also unterhalb der Kapazitatsgrenze bei einem entsprechenden Verlauf
der Nutzenfunktion moglich ist, dass die sozialen Grenzkosten kleiner als der Grenznutzen sind, so ist
dies bei Erreichen der maximalen Kapazitdt ausgeschlossen. Auch daran zeigt sich, wie unhaltbar die
Annahme automatisch internalisierter Staukosten ist, die unter 4.3.1 diskutiert wurde. Denn dies
wirde bedeuten, dass der Stau die effizienteste Methode zur Nutzung des knappen Strallenraums
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ist, was spatestens dann, wenn es staubedingt zu einer Abnahme der Verkehrsstarke kommt, ganz
offensichtlich nicht mehr zutrifft.

Dies ist auch deshalb wichtig, weil dadurch fir die Bestimmung von Staugebihren auch die
Anwendung des Standard-Preis-Ansatzes angedacht werden kann. Der Standard-Preis-Ansatz wurde
eigentlich als pragmatische Anwendung der Pigou-L6sung flir umweltpolitische Steuern entworfen
und beruht auf dem Gedanken, dass der Verlauf der Grenzkosten- und Grenznutzenfunktionen in
vielen Fallen nicht genau ermittelt werden kann. Statt einer sauberen Pigou-L6sung wird daher eine
bestimmte Menge an erlaubter Verschmutzung politisch festgelegt und der Steuersatz dann solange
iterativ angepasst, bis das vorgegebene Niveau erreicht wird [vgl. Kamalian, 2007]. Grundsatzlich
wird der Standard-Preis-Ansatz in der vorliegenden Arbeit nicht beriicksichtigt, da er die Frage der
optimalen Allokation bloB in den Verantwortungsbereich der Politik abschiebt, was keine Losung
darstellt. Im Fall der Staukosten ist jedoch mit der maximalen Kapazitdt immerhin eine Obergrenze
fir die optimale Allokation bekannt. Wenn der Verlauf der Nutzenfunktion soweit abgeschatzt
werden kann, dass diese die sozialen Grenzkosten erst bei der maximalen Kapazitat schneidet muss
der exakte Verlauf nicht bekannt sein, da die Geblihr t einfach solange angepasst werden kann, bis
die Nachfrage genau mit der maximalen Kapazitat tbereinstimmt. Auch ganz ohne Kenntnis der
Kosten- und Nutzenverldufe ist daher bekannt, dass ein Uberschreiten der StraRenkapazitit auf
jeden Fall einen Wohlfahrtsverlust darstellt. Wohlfahrtstheoretisch misste also zumindest eine
Gebiihr in der Hohe eingehoben werden, die eine solche Uberlastung verhindert.

4.3.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsgebiihr

Da die Erzeugung von Staukosten im Normalfall nicht von einem bestimmten Verhalten abhangt,
sondern bloR von der Prasenz eines Fahrzeuges zu einer bestimmten Zeit an einem bestimmten Ort
sind Stralenbenutzungsgebiihren prinzipiell sehr gut geeignet um die verursachten Kosten zu
internalisieren. Natrlich ist aber auch hier zu beachten, dass der perfekten Umsetzung einer Pigou-
Steuer technische Grenzen gesetzt sind und gewisse Anforderungen an das
Gebuhrenerhebungssystem gestellt werden missen [vgl. Eisenkopf, 2002, S. 182-185 und Lehmann,
1996, S. 19-22].

e Die optimale Staugebihr hidngt von der jeweiligen Auslastung ab. Diese ist jedoch nicht
immer vorherzusagen, da sie nicht nur von der Nachfrage sondern auch von geanderten
Wetterbedingungen oder Hindernissen wie Unfadllen und Baustellen abhangt. Theoretisch
misste sich die Staugebilhr also permanent verandern, wodurch sie jedoch nicht mehr im
Vorhinein abgeschatzt werden kénnte und der Preismechanismus somit wirkungslos wird.

e Auch wenn die Staugebiihr im Vorhinein festgelegt und somit abschatzbar wird, misste sie
auf jeden Fall ein hohes MaR an Differenzierung nach Zeit, Ort und Fahrzeugkategorie
aufweisen, wodurch hohe Transaktionskosten entstehen.

e Die Gebiihr sollte moglichst auf dem gesamten Strallennetz erfolgen, da es sonst zu
unerwiinschten Umlenkeffekten kommen kann.

e Die Einhebung einer flaichendeckenden Gebihr mit hohem Differenzierungsgrad ist praktisch
nur mit einem elektronischen System moglich, welches groRe Mengen an Informationen
sammelt und verarbeitet. Dadurch kommt der Frage des Datenschutzes groRe Bedeutung zu.
Es sollte also auf jeden Fall ein pre-pay-System gewahlt werden, bei der die Gebiihren
wahrend der Fahrt von einer Chipkarte abgebucht werden und eine Speicherung der Daten
daher nicht notwendig ist.

56



Untersuchung der einzelnen Kostenbereiche

Diese Umstande tragen zweifellos dazu bei, dass durch die Anlastung von Staukosten nicht der
gesamte theoretische Wohlfahrtsgewinn realisiert werden kann, sind andererseits aber auch nicht so
gravierend, dass Giberhaupt keine Effizienzsteigerung zustande kommt.

4.3.4 Pareto-Kriterium

Durch die Internalisierung der externen Staukosten lieRe sich also durchaus ein potenzieller
Wohlfahrtsgewinn erzielen, und die StraRenbenutzungsgebihr ist ein geeignetes Instrument um dies
zu bewerkstelligen. Das grolRe Problem das sich fiir eine wohlfahrtstheoretisch sinnvolle Lésung der
Stauproblematik ergibt besteht jedoch in der Uberfiihrung der Effizienzgewinne in eine wirkliche
Pareto-Verbesserung. In der Literatur zu Road-Pricing wird diese Frage teils sehr ausfihrlich
behandelt, auch wenn sie, wie bereits unter 3.4 erwahnt wurde, dort etwas anders gestellt wird.
Statt dem Pareto-Kriterium wird dort meist das Kriterium der politischen Durchsetzungsfahigkeit
gewdhlt [vgl. Lehmann, 1996; Steininger/Gobiet, 2005, S. 52ff]. Das ist grundsatzlich kein groRer
Unterschied, denn das Pareto-Kriterium ist ja eben dadurch gekennzeichnet, dass es sich nicht
wissenschaftlich messen lasst, sondern auf die subjektive Beurteilung der Individuen angewiesen ist.
Dennoch vermag dieser Ansatz das Problem nicht ganz korrekt zu erfassen und ist daher aus zwei
Griinden abzulehnen.

Erstens entsteht durch diese Fragestellung ein falsches Bild des Problems. Es entsteht der Anschein,
als ginge es nicht darum, die wohlfahrtssteigernde Wirkung von Staugebiihren zu Uberprifen,
sondern als ware diese Frage bereits positiv beantwortet und es ginge daher nun nur noch um die
Durchsetzung dieser Mallnahme mit allen nétigen Mitteln. Dies ist jedoch falsch, denn
Wohlfahrtssteigerung und Zustimmung der Individuen sind ein- und dieselbe Sache. Nur wenn die
Zustimmung besteht handelt es sich tiberhaupt um eine Wohlfahrtssteigerung und wenn es sich um
eine Wohlfahrtssteigerung handelt eribrigt sich das Problem der politischen Durchsetzung. Zweitens
kénnen dann aus diesem falschen Ansatz auch fragwiirdige Konsequenzen gezogen werden, denn die
politische Durchsetzung lasst sich mit den verschiedensten Mitteln bewerkstelligen. Selbst in einer
perfekten Demokratie in der Manipulationen und Kuhhandel ausgeschlossen sind, werden
Beschliisse gefasst, indem sich eine Mehrheit lber eine Minderheit hinwegsetzt, was keineswegs
dem Pareto-Kriterium entsprache. Statt "politischer Durchsetzungsfahigkeit" soll daher lieber die
Formulierung "allgemeine Zustimmung" gewahlt werden.

4.3.4.1 Verteilungswirkung von Staugebiihren

Um die Moglichkeit einer solchen allgemeinen Zustimmung zu untersuchen sollen zunachst die
verteilungspolitischen Effekte beschrieben werden, die mit der Einhebung von Staugebihren
einhergehen. In einem ersten Schritt soll hierzu die Nutzendnderung auf individueller Ebene
betrachtet werden, wobei von identischen StralRennutzern ausgegangen wird.
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Abbildung 14: Nutzenanderung durch Staugebiihr [nach Teubel, 2001, S. 63]

Durch die Einfiihrung der Staugebihr t kommt es fiir die verbleibenden Fahrer zwar zu einem
Zeitgewinn des Wertes a, es bleibt somit aber ein Nettoverlust b, d.h. ohne
KompensationsmalBnahmen stellt die Staugebihr fir die Fahrer trotz Effizienzsteigerung eine
Verschlechterung dar. Diejenigen die durch die Gebiihr von der StraRe verdrangt werden erleiden
Verluste zwischen 0 und b. Das Grundproblem das sich nun fiir die Kompensation stellt ist folgendes.
Einerseits darf niemand durch die Gebihr schlechter gestellt werden, d.h. an die Fahrer misste
mindestens ein Ersatz in der Héhe b pro bezahltem Kilometer riickerstattet werden. Andererseits
ware eine Kompensation in Abhangigkeit der individuellen Strallennutzung natrlich absurd, da sie
den Preismechanismus wieder aufheben und sich im Ergebnis nur durch das Anfallen zuséatzlicher
Transaktionskosten vom Status quo unterscheiden wiirde.

Eine ideale Kompensation wiirde also darauf beruhen, dass der Staat fir jeden einzelnen Fahrer das
genaue AusmalR der Kfz-Nutzung kennt, das er ohne Gebiihr aufweisen wiirde und ihm dann genau
flr diese Kilometeranzahl den Betrag b zukommen ldsst. Wenn der Fahrer nun sein bisheriges Niveau
der StralRennutzung beibehilt, bleibt seine Nutzenposition gegeniiber dem Status quo unverdndert,
denn er hat dann zwar einen monetaren Verlust der Hohe a, spart dafiir aber Zeitkosten in dieser
Hohe ein. Gleichzeitig hat er aber einen Anreiz weniger zu fahren, da er dann einen Teil der
Kompensationskosten als Nettogewinn verbuchen kann. Mit dieser Regelung wiirde es also gelingen,
den Effizienzgewinn einer Staugebihr so einzusetzen, dass sich fiir einige Fahrer eine Verbesserung,
aber fiir niemanden eine Verschlechterung ergibt. Ganz offensichtlich ist eine solches Modell wegen
explodierender Informations- und Verwaltungskosten nicht zu realisieren, eine Pareto-Verbesserung
im engen Sinn ist daher definitiv nicht moglich. Im hier verwendeten weiteren Sinn, als allgemeine
Zustimmung, hangt sie daher davon ab, ob auch das Einverstandnis jener Fahrer erlangt wird, deren
Nutzen eigentlich geschmalert wird.
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Bevor die Moglichkeiten hierzu untersucht werden, muss allerdings die Verteilungssituation noch
genauer beschrieben werden. In einem ersten Schritt wurde oben die Verteilung unter der
Voraussetzung identischer Nutzer beschrieben. Da diese Annahme jedoch nicht der Realitat
entspricht [vgl. Reiter, 2012, S. 126-129] soll nun in einem zweiten Schritt gezeigt werden, wie sich
die Situation dndert wenn man sie fallen lasst. Hierbei soll der an Layard angelehnten Darstellung von
Lehmann [1996, S. 25-27] gefolgt werden.

1T Zahlungsbereitschaft fiir Fahrt [€]

Vi =w*T(x1)

Vi=w T+t

(B

Zeitwert w [€/h]

L4

Abbildung 15: Gewinner und Verlierer einer Staugebiihr
[nach Lehmann, 1996, S. 25]

Die Gewinner und Verlierer einer Staugeblhr unterscheiden sich demnach durch ihren Zeitwert w,
also den Wert, den sie dem Verlust einer Zeiteinheit, z.B. einer Stunde, beimessen, was natirlich mit
den finanziellen Moéglichkeiten der Menschen korreliert. Je reicher eine Person ist, desto héher wird
im Allgemeinen auch ihr Zeitwert sein. In Abbildung 15 wird nun mit einer Funktion V dargestellt,
welche Kosten eine Fahrt mit dem gegebenem Zeitverlust T fiir eine durch ihren Zeitwert w
definierte Person verursacht. Ob eine Fahrt tatsachlich unternommen wird hangt nun davon ab, ob
die Zahlungsbereitschaft dafiir groRer ist als die Zeitkosten V. V; stellt die Kosten im Ausgangszustand
ohne Staugebiihr dar. Es herrscht eine groRe Verkehrsnachfrage x;, woraus sich eine lange Reisezeit
T(x1) und daraus wiederum ein steiler Anstieg der Funktion V; = w-T(x,) ergibt. In diesem Zustand
werden die in den Feldern 1, 2 und 3 dargestellten Fahrten unternommen, jene in 4 und 5 hingegen
nicht. Zum Vergleich stellt V, die Kosten bei einer Einflihrung der Staugebiihr t dar. Die
Verkehrsnachfrage x, ist geringer, somit ist T(x,) kirzer und V, = w-T(x,) + t verlauft flacher. Nun
werden die Fahrten in 2, 3 und 4 unternommen, wahrend jene in 1 und 5 unterbleiben. Die
Verlagerung der durchgefiihrten Fahrten ist jedoch nur die sichtbarste Auswirkung der Einflihrung
einer Staugeblihr, ganz allgemein geht es um die Veranderung des Nettonutzens, von der auch die
Fahrer in 2 und 3 betroffen sind, die sowohl mit als auch ohne Gebihr am Verkehr teilnehmen.
Worum es geht ist, dass die Fahrer mit niedrigen Zeitwerten einen Verlust in der GroRe der
jeweiligen Differenz zwischen V; und V, erleiden, wahrend die Fahrer mit hohen Zeitwerten einen
eben solchen Gewinn erzielen.
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4.3.4.2 KompensationsmafBnahmen

Die oben erwdhnte unabanderliche Gegebenheit wonach Road-Pricing nicht nur Gewinner sondern
auch Verlierer hervorbringt stellt sich in der Realitdt also zunachst so dar, dass Gewinner und
Verlierer nicht beliebig verteilt sind, sondern eindeutig sozialen Schichten zugeordnet werden
koénnen. Fiir das Pareto-Kriterium im engeren Sinn ist es bedeutungslos, welcher Schicht die Verlierer
angehoren, fir die politische Zustimmung jedoch nicht. Eine Gebihr, von der nur die
Besserverdienenden profitieren, wahrend andere Bevdlkerungsteile praktisch vom StraRenverkehr
ausgeschlossen werden dirfte kaum zu verwirklichen sein. Mittels der Kompensationsmallnahmen
ware daher eine Korrektur vorzunehmen, indem z.B. den Fahrern aus niedrigeren
Einkommensklassen hdhere Ausgleichsbetrage gezahlt werden als jenen aus den mittleren, wahrend
die Fahrer aus den hochsten Klassen, die bereits aus den Zeitgewinnen einen Nettonutzen ziehen
Uberhaupt keine Zahlungen erhalten. Bei der Frage, wie weit diese Korrektur gehen soll verlasst die
Debatte jedoch notwendigerweise den Boden der Wissenschaft und ist gezwungen mit vagen
Gerechtigkeitsvorstellungen zu operieren. Das Pareto-Kriterium war noch ein klares Konzept, sobald
jedoch einmal die Notwendigkeit von Verlierern anerkannt ist, so gibt es kein wissenschaftliches
Kriterium mehr dafiir, wem diese Rolle zukommen sollte. Als gerecht mag es dem einen erscheinen
wenn das Verhéltnis zwischen Gewinnern und Verlierern in jeder Schicht gleich ist, wahrend
Gerechtigkeit fir den anderen darin besteht, dass es bei den sozial Schwachsten lGberhaupt keine
Verlierer geben darf.

Lehmann [1996, S. 42-52] diskutiert ausfiihrlich, wie die KompensationsmaBnahmen zu gestalten
sind, um eine allgemeine Zustimmung zu erreichen. Dies reicht von der direkten monetdren
Rickerstattung des Gebiihrenaufkommens wie es oben bereits erwahnt wurde (in Form direkter
Transfers oder Steuersatzermafigungen) (iber die Finanzierung verkehrsbezogener MaRnahmen
(Ausbau des StraRennetzes und/oder Subventionierung des OV) bis hin zur Notwendigkeit, die
Kompensationsmalinahmen 6ffentlichkeitswirksam zu prasentieren. Die politische Durchsetzung von
Road-Pricing ist nicht das Thema der vorliegenden Arbeit. Entscheidend ist, dass keine dieser
Malnahmen geeignet ist, eine wirkliche Pareto-Verbesserung zu bewirken, daher ist nach
wissenschaftlichen Gesichtspunkten auch keine dieser MaRnahmen richtiger oder falscher als die
andere. Ihre Beurteilung wird letztlich davon abhadngen, ob es ihnen gelingt Zustimmung zu erzeugen.

Eben diese allgemeine Zustimmung ist beispielsweise bei den City-Maut-Modellen, die derzeit die
einzige Form von Staugebilhren darstellen, nicht gegeben. Tabelle 4 zeigt die Zustimmungsraten zu
verschiedenen City-Maut-Systemen, wobei bei Vorliegen mehrerer Daten fiir eine Stadt bereits die
hochsten Werte gewahlt wurden. Sind die Beflirworter knapp in der Mehrheit, wie in London und
Stockholm, wird das System von Verkehrswissenschaftlern meist schon als Erfolg gewertet. Von einer
allgemeinen Zustimmung, die man im weiteren Sinn als Pareto-Verbesserung bezeichnen kénnte
kann jedoch nirgends auch nur ansatzweise die Rede sein.
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Tabelle 4: Zustimmung zu City-Maut

Stadt Jahr |Zustimmung [%] |Art der Befragung Quelle

Oslo 1998 |46 Umfrage acht Jahre nach Einflihrung | Ubbels [2006, S. 166]

London 2004 |51 Telefonumfrage nach Einflihrung Steininger/Gobiet [2005, S. 73]

Stockholm |2006 |53 Volksabstimmung nach Testphase, | David-Freihsl [2013]
Bewohner der Vororte durften nicht
abstimmen

Wien 2010 |23 Volksbefragung vor Einfiihrung Stadt Wien [2010]

Zeitlich differenzierte StraRenbenutzungsgebilihren bieten dagegen unter bestimmten Bedingungen
bessere Moglichkeiten fiir zielgerichtete Kompensationen. Wenn etwa im Status quo eine Geblihr
eingehoben wird, die nicht nur wohlfahrtstheoretische Zwecke verfolgt sondern auch eine
Umverteilungsfunktion hat, z.B. indem die Gesamtkosten der Infrastruktur angelastet werden, so
kann eine Kompensation durch die Reduktion dieser Gebiihr erfolgen. Wahrend also in den
Spitzenlastzeiten eine zusatzliche Staugeblihr eingehoben wird, werden die Einnahmen daraus
verwendet, um die Gebiihr in der restlichen Zeit zu senken und somit diejenigen Fahrer zu
entschadigen, die aufgrund der Staugeblihr in diesen Zeitraum ausweichen mussten.

Doch erstens ist dieser Weg nur moglich, wenn im Status quo bereits eine solche Geblihr existiert.
Wenn also Kriebernegg [2005] schreibt

Die Frage: Soll Road-Pricing gleichzeitig sowohl als Finanzierungs- als auch als Lenkungsinstrument eingesetzt
werden? ist eindeutig mit ja zu beantworten, da sich die beiden Ziele ergdnzen: Einerseits liefert die
Notwendigkeit der Nutzerfinanzierung ein starkes Argument zur Einfihrung von Road-Pricing. Andererseits erhoht
eine gezielte Verkehrslenkung liber differenzierte Geblihren den gesellschaftlichen Nutzen. [Kriebernegg, 2005, S.
118]
so wdre zu prazisieren, dass dies noch kein Argument dafir ist, Road-Pricing als
Finanzierungsinstrument dberhaupt einzufiihren, sondern nur dafiir, es im Fall der Einflihrung auch

belastungsabhangig zu gestalten.

Zweitens ist auch bei dieser Form von Kompensation die Treffsicherheit mangelhaft. Die
Verglinstigung erhalten alle Fahrer, die in einem bestimmten Zeitraum fahren, nicht nur jene, die aus
der Spitzenlastzeit verdrangt wurden. Umgekehrt gehen jene Nutzer leer aus, die nicht auf andere
Zeiten sondern auf andere Verkehrsmittel verdrangt wurden oder die aufgrund der Gebihr
vollstandig auf die Transportleistung verzichten. Auch jene Fahrer, die weiterhin in der Spitzenlastzeit
unterwegs sind aber aufgrund geringer Zeitwerte ebenfalls zu den Verlierern einer Staugebihr
zdhlen werden nicht entschadigt.

Eine definitive Antwort auf die Frage, ob sich durch die Internalisierung von Staukosten eine Pareto-
Verbesserung erreichen lasst, kann und soll hier nicht gegeben werden. Es sollte nur darauf
hingewiesen werden, dass sich die Kompensation gerade bei Staukosten besonders schwierig
gestaltet und es daher keineswegs gewiss ist, ob die Forderung nach der Internalisierung externer
Kosten in Bezug auf die Staukosten Sinn macht.

4.4 Umweltkosten

Die Gruppe der Umweltkosten teilt zwar grundsatzlich dieselbe Fragestellung, weist teilweise aber
doch unterschiedliche Probleme auf.
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4.4.1 Kosten fiir Natur und Landschaft sowie Kosten in innerstadtischen Gebieten

Die StraBeninfrastruktur erzeugt durch ihre bloBe Existenz Kosten fiir Mensch und Natur. Auf dem
Land entstehen diese Kosten durch die Versiegelung von Flachen, die Beeintrachtigung des
Landschaftsbildes und die Trennwirkung fiir Menschen, Tiere und Pflanzen. In stadtischen Gebieten
besteht die Trennwirkung vor allem fiir Menschen, auRerdem féllt durch die verkehrliche Nutzung
ein GroRteil der wertvollen innerstadtischen Flache fir andere Nutzungen weg [vgl. Dahl, 2011, S.
43f, S. 120f]. Bei keinem dieser Kostenpunkte handelt es sich jedoch um Grenzkosten. Gemal} den
Ausfiihrungen unter 3.2 sind sie daher fir eine StraRennutzungsgebhr irrelevant.

4.4.2 Kosten durch vor- und nachgelagerte Prozesse

In manchen Studien werden auch vor- und nachgelagerte Prozesse zu den externen Umweltkosten
gezahlt. Hierbei geht es um die Umweltbelastungen, die durch Herstellung und Entsorgung von
Fahrzeugen, Fahrwegen sowie Brenn- und Schmierstoffen entstehen. Diesem Beispiel wird hier
jedoch nicht gefolgt. Was die Fahrwege betrifft, so handelt es sich bei den vor- und nachgelagerten
Prozessen nicht um Grenzkosten. Hingegen hdangen die Kosten fiir Herstellung und Entsorgung von
Fahrzeugen, Brenn- und Schmierstoffen zwar vom AusmaR der Kfz-Nutzung ab, lassen sich aber
wesentlich  praziser beim Kauf dieser Giiter Uber den Preis internalisieren, die
Stralennutzungsgeblihr ist also schlicht nicht das geeignete Instrument.

4.4.3 Kosten durch Beitrdage zum Klimawandel

Folgt man der These vom anthropogenen Treibhauseffekt, die heute von der Mehrheit der
Wissenschaftler vertreten wird, so kommt dem Verkehr hierbei eine wichtige Rolle zu. Rund ein
Viertel der in der EU emittierten CO,-Aquivalente (neben Kohlendioxid selbst vor allem Methan (CH,)
und Lachgas (N,0)) wird vom Verkehr verursacht, der Grof3teil davon vom StraBenverkehr.

4.4.3.1 Externe Kosten

Wie bei den anderen Kostenpunkten, so ware grundsatzlich auch bei den Klimakosten zunachst von
den Schadenskosten (Ertragswert bzw. Zahlungsbereitschaftsverfahren) auszugehen, um beurteilen
zu konnen, ob VermeidungsmaRnahmen sinnvoll sind. Ein solches Vorgehen hatte jedoch mit
schwerwiegenden methodischen Problemen und Unsicherheiten zu kampfen. Nicht einmal der bloRRe
Umstand einer signifikanten globalen Erwarmung gilt als wissenschaftlich unumstritten. Noch
weniger trifft dies auf die Frage zu, wie grof$ der anthropogene, also vom Menschen verursachte,
Anteil daran ist. Doch selbst wenn diese Punkte geklart waren, bestiinde immer noch das Problem,
die vielféltigen Folgen des Klimawandels monetdr zu bewerten. Dahl [2011, S. 87f] nennt als
wichtigste Folgen der globalen Erwarmung:

e Zunahme von Schaden aufgrund von Extremwetterereignissen

e Verlust von Kiistengebieten durch Anstieg des Meeresspiegels

* Riickgang der Wasserressourcen und Verschlechterung der Wasserqualitat

* Beeintrichtigung temperatursensibler Okosysteme

e Ho6here Mortalitat durch Hitzestress und Ausbreitung von Infektionskrankheiten

e Zuriickgehende Ernteertrage infolge von Wassermangel
Weder ist das Ausmal} dieser Ereignisse bekannt, noch ein zuverldassiger Ansatz, ihnen monetare
Werte zuzuordnen. Dem anthropogenen Klimawandel zuverldssige Schadenskosten zuzuordnen
scheint also kaum madglich zu sein. Dennoch ware dieses Vorgehen grundsatzlich als alternativlos
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anzusehen, denn ohne eine ungefahre Vorstellung von den Schadenskosten kénnte auch nicht
entschieden werden, ob bzw. in welchem Ausmall VermeidungsmalRnahmen sinnvoll sind. Wenn
Dahl [2011] also schreibt

Aufgrund mangelnder oder umstrittener Dosis-Wirkungsbeziehungen kénnen bisher nur wenige dieser Wirkungen
quantitativ ermittelt bzw. abgeschatzt werden. Damit kann der Schadenskostenansatz nicht oder nur
eingeschrankt zur Anwendung kommen. [Dahl, 2011, S. 88]

und es bei INFRAS [2004] ebenso heilt

In the estimation process for this values are enormous uncertainties involved. An argument might be that damage
costs only contain costs of impacts that are reasonably well known and understood, whereas there might be
further impacts not known today. [...] We decide to base the valuation on the avoidance cost approach. [INFRAS,
2004, S. 51]
so muss diese Argumentation zuriickgewiesen werden, da sich die Wahl einer Berechnungsmethode
nicht nach dem Komfort der Anwendung sondern nach dem CCAP richten sollte (vgl. 3.3.2). Im Fall
der Klimakosten erlbrigt sich eine weitere Beschaftigung mit dem Schadenskostenansatz tatsachlich,
aber nicht weil sie mit zu groBen Schwierigkeiten verbunden ware, sondern weil der Vergleich
zwischen Schadens- und Vermeidungskosten auf einer anderen Ebene bereits geleistet wurde.

2005 trat das Kyoto-Protokoll in Kraft, in dem sich die Industriestaaten verpflichteten, die
durchschnittlichen Treibhausgasemissionen in der Periode 2008-2012 um 5,2% gegeniber dem
Niveau von 1990 zu senken. Die EU hat sich dabei zu einer Reduktion um 8% und Osterreich sogar um
13% verpflichtet. AuBerdem hat die EU das langfristige Ziel formuliert, den anthropogen
verursachten Temperaturanstieg bis ins Jahr 2100 im globalen Durchschnitt auf 2°C gegeniliber dem
vorindustriellen Niveau zu beschranken [vgl. BMLFUW, 2007, S. 11-15]. Eines der Instrumente um
diese Reduktionen moglichst effizient zu erreichen ist der Emissionshandel. Einerseits kdnnen
Staaten, die ihr Reduktionsziel nicht erreichen, Emissionszertifikate von anderen Staaten, die dieses
Ubererfillen kaufen, sodass gewahrleistet wird, dass die Einsparungen von den Staaten mit den
geringsten Vermeidungskosten vorgenommen werden. Andererseits dienen die Zertifikate innerhalb
der EU auch dazu, den Vermeidungsdruck an einen Teil der Verursacher weiterzuleiten indem die
grofSten Industrieanlagen und Kraftwerke gezwungen werden, Zertifikate fir ihre Emissionen
vorzuweisen. Diese Zertifikate werden ihnen gegenwartig noch teilweise kostenlos zur Verfligung
gestellt, mlssen aber ab 2020 zur Ganze erworben werden. Der Umgang mit dem anthropogenen
Treibhauseffekt ist also nicht durch die explizite Berechnung externer Kosten sondern durch eine
Anwendung des Standard-Preis-Ansatzes gekennzeichnet (vgl. 4.3.2), d.h. es wurde eine
Hochstmenge an Emissionen festgelegt, die dann liber einen (begrenzten) Markt moglichst effizient
verteilt werden. Der Preis, der sich dadurch fiir emittierte CO,-Aquivalente ergibt entspricht den
Vermeidungskosten, insofern ist der obigen Argumentation zuzustimmen. Aber die dem Standard-
Preis-Ansatz zugrundeliegende Entscheidung, den Temperaturanstieg auf 2°C zu beschranken basiert
- rationales Verhalten der Politiker vorausgesetzt - natirlich nicht darauf, dass die Schadenskosten
des Klimawandels vollig unbekannt sind, sondern dass das angestrebte Ziel ein wohlfahrtsoptimales
Gleichgewicht zwischen Schadens- und Vermeidungskosten darstellt. Es soll hier keinesfalls eine
Aussage darliber getroffen werden, ob das Kyoto-Ziel dieses Gleichgewicht tatsachlich korrekt erfasst
oder ob die geforderte Emissionsreduktion zu stark oder zu schwach ist. Diese Debatte bleibt den
Klimaexperten Uberlassen, wahrend sie fir die Verkehrswissenschaft bedeutungslos ist. Geht man
vom Ziel einer gesamtgesellschaftlich effizienten Ressourcenverteilung aus, so geniel3t der Verkehr in
der Frage der CO,-Emissionen keinerlei Autonomie und muss mit denselben preislichen Signalen
konfrontiert werden wie etwa die Industrie. Es ist daher auch irrefiihrend, in diesem Zusammenhang
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vom Vermeidungskostenansatz zu sprechen, wie es Dahl [2011] und INFRAS [2004] tun, denn es
handelt sich zwar um Vermeidungskosten, diese sind jedoch nicht wissenschaftlich zu ermitteln,
sondern bloR am Markt abzulesen, es handelt sich also um Marktpreise. Dementgegen trifft
beispielsweise die INFRAS-Studie andere Annahmen:

The shadow price in the INFRAS/IWW 2000 Study (€ 135 per tonne CO,) results from an ambitious reduction

target (-50% between 1990 and 2030) and a strategy which is more inflexible than worldwide emission trading,

because the reductions should be reached within the European transport sector only. [INFRAS, 2004, S. 51]
Diese Annahmen entsprechen jedoch weder den Tatsachen, noch sind sie wiinschenswert, denn
warum sollte der Verkehr alleine die Reduktion des CO,-AusstoRes erbringen, wenn andere Sektoren
dies glinstiger schaffen konnten? Dahl [2011, S. 93f] hingegen bezieht sich zwar auf die Marktpreise,
geht jedoch von einer Prognose steigender Preise fiir die nachsten Jahrzehnte aus und bildet daraus
aus Grinden der intergenerationellen Gerechtigkeit einen Mittelwert. Dieses Argument liel3e sich
jedoch auch fir den CO,-AusstoB in anderen Sektoren verwenden, sodass eher an den staatlichen
Rahmenbedingungen, die fiir die Preisbildung verantwortlich sind, angesetzt werden musste.

4.4.3.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust

Geht man von einem in den letzten Jahren lblichen Marktpreis von 20 €/Tonne CO,-Emission aus,
ergibt dies bei 2,33 kg CO,/Liter Benzin gerade mal 4,7 ct/l. Falls dieser Preis jedoch tatsichlich zu
niedrig ist um die gesteckten Ziele zu erreichen, kann es in den nachsten Jahrzehnten auch zu
deutlichen Verteuerungen kommen, die sich, zumal in Kombination mit anderen internalisierten
Kosten, sowohl auf den Guter als auch den Personenverkehr auswirken werden. Unter diesen
Umstdnden und da der Verkehr weltweit fiir 13,1% [vgl. Dahl, 2011, S. 87], in Osterreich aber sogar
flr 26,1% [vgl. WIFO, 2007] der Treibhausgasemissionen verantwortlich ist, ist eine Ausweitung des
CO,-Preismechanismus auf diesen Sektor auf jeden Fall sinnvoll, sofern nicht zu hohe
Transaktionskosten damit verbunden sind.

4.4.3.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsgebiihr

Dies fiihrt jedoch zum entscheidenden Punkt, warum die Kosten des Treibhauseffekts fir die
Ermittlung von Strallenbenutzungsgebiihren irrelevant sind. Die Kosten des CO,-AusstolRes sind vollig
unabhangig von Zeit und Ort, hdngen also nur von Art und Menge des verbrauchten Treibstoffs ab.
Mit der Mineral6lsteuer existiert daher bereits das perfekte Instrument um eine Klimagebihr prazise
und ohne weitere Transaktionskosten einzuheben. Auch Tanktouristen, die durch Mautgebiihren
kaum oder lGberhaupt nicht belastet werden wiirden, miissen die Klimakosten auf diese Weise in ihr
Kalkil miteinbeziehen.

4.4.4 Liarmkosten und Kosten durch Luft-, Wasser- und Bodenverschmutzung

Nachdem in den ersten drei Punkten geklart wurde, welche Umweltkosten fir
StraRenbenutzungsgebihren nicht zu beriicksichtigen sind, handelt es sich bei den Kosten aufgrund
von Larm und Umweltverschmutzung um die fir eine Gebihr relevanten externen Umweltkosten,
die hier wegen ihres gleichen Grundprinzips gemeinsam behandelt werden kénnen.

4.4.4.1 Externe Kosten

Tabelle 5 gibt einen Uberblick iber die straBenverkehrsbedingten Umweltbelastungen, wobei sie sich
vor allem auf Dahl [2011] und Fallast [2010] stiitzt. Die Monetarisierung dieser Belastungen erfolgt
gemall dem CCAP zuerst durch die Zahlungsbereitschaft fur die immateriellen und den Ertragswert
fur die materiellen Kosten. Danach werden, so vorhanden, Alternativen in Form von
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Wiederherstellung (Kostenwert), Schadensreduktion und AusgleichsmalRnahmen angefiihrt. Die

gesamten externen Kosten ergeben sich dann durch jene Kombination von MaRnahmen, durch die

insgesamt minimale Grenzkosten entstehen.

Tabelle 5:

Externe Umweltkosten

Larm

Luftverschmutzung

Wasser- und
Bodenverschmutzung

Beschreibung

StraBenverkehr erzeugt
Gerausche die von vielen
Menschen als unangenehm
(Ldrm) empfunden werden.

Wichtigste Ursachen sind:
Motorgeradusch
Rollgerausch

Nebengerdusche (Hupen,
Reifenquietschen)

Durch Emission, Abrieb und
Aufwirbelung luftgetragener
Schadstoffe (Gase und
Feinstaub) beeintrachtigt der
StraRenverkehr die
menschliche Gesundheit und
das Okosystem.

Hierzu zdhlen:
Stickstoffoxide (NO,)
Feinstaub (PMyo, PM,5)

Flichtige organische
Verbindungen (VOC)

Kohlenmonoxid (CO) und
Schwefeldioxid (SO,) sind
ebenfalls schadlich, kénnen
aber wegen ihres geringen
AusmalRes vernachldssigt
werden

Durch den Abrieb an Bremsen
und Radern der Fahrzeuge
gelangen Schwermetalle in
Boden und Grundwasser.

Durch den Winterdienst
kommt noch die Belastung
durch Streusalz (NaCl) hinzu,
die allerdings unabhangig von
der Verkehrsstarke ist und
daher nicht zu den
Grenzkosten zahlt.

Faktoren fiir
Emission

Geschwindigkeit

Kfz (Pkw, Lkw, Motorrad)
Fahrbahndecke

Reifen

StraRenléngsneigung

Treibstoff (Benzin, Diesel)
Treibstoffverbrauch
Geschwindigkeit

Ausriistung des Fahrzeugs
(Partikelfilter)

Kfz (Pkw, Lkw, Motorrad)

GroRe sondern wird subjektiv
empfunden. Eine Anndherung
an das subjektive Empfinden
stellt der A-bewertete
energiedquivalente
Dauerschallpegel Ly dar.
Hierzu werden einerseits

flir die jeweiligen Substanzen
in ug/m3 angegeben. Der
Beitrag der einzelnen Kfz wird
nach der europdischen
Abgasnorm in mg/km
gemessen.

Fahrstil
Faktoren fiir | Besiedelung Besiedelung Sensibilitat des Gebietes
Immission Tageszeit Tageszeit
LarmschutzmaBnahmen Wetter
Topographie (Wind)
Einheit Larm ist keine physikalische Die Luftverschmutzung wird Die Schadstoffbelastung wird

in mg/kg bzw. mg/l gemessen.
Eine Kennzahl fiir den Beitrag
des einzelnen Kfz existiert
nicht.
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die gemessenen
Schalldruckpegel je nach
Frequenz unterschiedlich
gewichtet, da tiefere
Frequenzen vom Menschen
als weniger stérend
empfunden werden als
héhere. Andererseits werden
die unterschiedlichen A-
bewerteten Pegel die
innerhalb einer bestimmten
Zeitspanne auftreten in einen
konstanten Pegel mit dem
gleichen Energieinhalt
umgerechnet.

immaterielle

Zahlungsbereitschaft fir

Zahlungsbereitschaft fir

Zahlungsbereitschaft fir

Kosten Larmverringerung, die durch | Verbesserung der Luftqualitat, | Verbesserung der
den Immobilienpreisansatz die durch den Wasserqualitat
nicht erfasst wird Immobilienpreisansatz nicht
erfasst wird
Ertragswert Produktivitatsverluste durch | Stickstoffdioxid (NO,) Gelangen Schwermetallen in
larmbedingte Krankheiten beeintrachtigt die Lungen-, Nahrung oder Trinkwasser
(ischamische Herz- Milz- und Leberfunktion sowie | wirken sie krebserregend
krankheiten, Hypertonie) und |die Blutbildung von Mensch sowie nerven- und
mangelnde Erholung, und Tier negativ nierenschadigend
Wertverlust von Immobilien
Ein Teil des NO, wandelt sich
in Salpetersdure (HNO3) um,
welche sauren Regen
verursacht und auch als
Feinstaub eingeatmet werden
kann
Feinstaub gelangt (iber die
Lunge in den Organismus und
flihrt zu Atemwegs-
erkrankungen
Fliichtige organische
Verbindungen (VOC) und NO,
sind Vorlaufersubstanzen von
Ozon, das fiir Menschen und
Pflanzen schadlich ist
Kostenwert Gesundheitskosten zur Gesundheitskosten zur Austausch und Reinigung des

Wiederherstellung der
Arbeitskraft

Wiederherstellung der
Arbeitskraft

kontaminierten Bodens und
Reinigung des Grundwassers
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Reduktions- LarmschutzmaRBnahmen, die |vermehrte StraBenreinigung |Reinigung des Wassers bevor
kosten allerdings nur dann relevant | zur Senkung der es ins Grundwasser gelangt
sind, wenn sie erst ab einer Feinstaubbelastung
gewissen Verkehrsstarke
getroffen werden, es sich also
um Grenzkosten handelt
Ausgleichs- haufigere Urlaube oder MaRnahmen zur Senkung der
kosten Kuraufenthalte der Schadstoffemissionen bei
betroffenen Anwohner um Landwirtschaft, Industrie und
sich vom Larm zu erholen Hausbrand

4.4.4.2 Der bestehende Wohlfahrtsverlust

Anlasslich der Infrastrukturkosten wurde unter 4.2.2 die Preiselastizitat des Strallengliterverkehrs
untersucht und dafir letztlich ein Wert zwischen 0,7 und 1,1 angenommen. Fiir die Umweltkosten ist
nun auch die Elastizitdt des Personenverkehrs von Interesse, welche allerdings noch schwieriger mit
einem einheitlichen Wert festgelegt werden kann, da sie stark von der Fragestellung abhdangt. Geht
es um die Auswirkung einer Preisdnderung auf die Fahrleistung insgesamt oder nur um die
Verschiebung in einen anderen Zeitraum oder auf eine andere Route? Um welche Art von Verkehr
geht es (Berufs-, Freizeit- oder Einkaufsverkehr)? Welche alternativen Verkehrstrager stehen zur
Verfligung? Eine zuverlassige Abschatzung preislicher Wirkungen im motorisierten Individualverkehr
ist daher durch einen allgemeinen Elastizitdtswert kaum zu leisten sondern erfordert eine detaillierte
Modellierung der geplanten Malinahmen, die hier nicht geleistet werden kann.

Dennoch soll ganz allgemein festgehalten werden, dass die Elastizitdat im Personenverkehr deutlich
kleiner ist als im Guterverkehr. Als Anhaltspunkt dient meist die Elastizitdt des Benzinverbrauchs, die
Puwein [2009, S. 785] fiir Osterreich mit 0,25-0,27 annimmt. Es ist allerdings fraglich, ob nicht selbst
dieser Wert noch zu hoch angesetzt ist. So schreibt Reiter [2012]:

Zum Jahresbeginn kostete Super 0,867 €/Liter, Diesel 0,722€/Liter, im Vergleich im Jahr 2012 Super 1,649 €/Liter,
Diesel 1,599€/Liter. [...] Die Verkehrsleistung beim Individualverkehr ist laut Statistik der Europ&ischen Union von
2000 auf 2008 um rund 10 Prozent gestiegen. [Reiter, 2012, S. 144]

Auch Veit [2010] geht von einer sehr geringen Elastizitat aus:

Die Hoffnung, den privaten StralRenpersonenverkehr durch erhohte Treibstoffpreise auf die Schiene umlagern zu

konnen ist leider in weiten Bereichen unrealistisch - und zwar weitgehend unabhdngig von der Radikalitat

mancher Vorschlage. [Veit, 2010, S. 6]
Andererseits zeigen City-Maut-Systeme wie jenes in London, dass der motorisierte Individualverkehr
durchaus auf preisliche Signale reagiert. Allerdings handelt es sich hierbei um Preise, deren Héhe
bewusst zur Verringerung des Verkehrsaufkommens gewahlt wurde und weit (ber dem Niveau zu
internalisierender Umweltkosten liegt. Bezieht man sich auf den technischen Anhang des EU-
Dokuments "Strategie zur Internalisierung externer Kosten" von 2008, so verursacht ein Pkw unter
unglnstigsten Umstanden (in der Innenstadt bei Nacht) Larmkosten von 1,39 ct/km [vgl. SEC (2008)
2207, S. 11]. Die Kosten der Luftverschmutzung ergeben in groRstadtischen Ballungsrdumen fiir die
schlechteste Pkw-Kategorie 14,1 ct/km, fir die meisten Fahrzeuge jedoch deutlich weniger [vgl. SEC
(2008) 2207, S. 13]. Unter Anlastung dieser beiden externen Kosten ergaben sich also maximal 15,5
ct/km. Hingegen betrigt die Tagesgeblhr fir das Befahren der Londoner Innenstadt etwa 12 €.
Angesichts dieser Dimensionen kann zumindest angezweifelt werden, dass die Internalisierung von
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Umweltkosten zu nennenswerten Nachfrageanderungen fihrt. Eine wirklich qualifizierte Aussage ist
hier auf der Basis der zur Verfligung stehenden Informationen jedoch nicht méglich.

4.4.4.3 Relevanz fiir StraBenbenutzungsgebiihr

Verscharft wird die Problematik dadurch, dass eine verursachergerechte Anlastung eine vielfaltige
Gebiihrendifferenzierung erfordern wirde, die hohe Transaktionskosten verursacht. Wie Tabelle 5
zeigt, braucht es zumindest eine gewisse Differenzierung, die im Idealfall sowohl immissionsseitig,
also nach Ort und Zeit (und eventuell noch nach Wetter), als auch emissionsseitig, also vor allem
nach den technischen Spezifikationen des Fahrzeugs und nach dem Verkehrsverhalten, erfolgt. Dies
erzeugt einerseits hohe Informationskosten, andererseits bedarf es eines sehr prazisen Systems zur
Gebilihreneinhebung. Die genaue Bestimmung, welcher Grad an Differenzierung das optimale
Gleichgewicht zwischen Transaktionskosten und Wohlfahrtsgewinn darstellt kann im Rahmen dieser
Arbeit nicht geleistet werden. Die Antwort kann eine Form von StraRenbenutzungsgebiihr darstellen,
ebenso aber auch eine undifferenzierte und dafiir sehr einfache Einhebung lber die Mineraldlsteuer
oder sogar der vollstéandige Verzicht auf die Internalisierung von Umweltkosten.

4.4.4.4 Pareto-Kriterium

Die Frage der Kompensation stellt sich fiir alle Umweltkosten, also auch fiir internalisierte Kosten des
Klimawandels und vor- und nachgelagerter Prozesse. Die Problematik ist hierbei dahnlich wie bei den
Staukosten, d.h. um dem Pareto-Kriterium zu genligen brduchte es eigentlich eine individuell
festgelegte Kompensation, die aufgrund der Transaktionskosten natirlich nicht geleistet werden
kann. Die wahrscheinlichste Form besteht daher in einer Reduktion pauschaler Gebihren wie etwa
der Kfz-Steuer bzw. der motorbezogenen Versicherungssteuer, womit fiir Vielfahrer nur eine
ungeniigende Kompensation geldange. Auch die sozial differenzierende Wirkung ist hier ebenso wie
bei den Staukosten gegeben. Zwar profitieren auch wohlhabendere Fahrer nicht unbedingt von der
Gebdihr, ihr relativer Verlust ist aber kleiner als jener der armeren Verkehrsteilnehmer.

Auch flr die Internalisierung von Umweltkosten ist also zu bedenken, dass allein durch die
notwendigen KompensationsmalBnahmen bereits beachtliche Transaktionskosten entstehen kénnen,
die durch den Effizienzgewinn der Internalisierung erst einmal aufgewogen werden miissen um von
tatsachlichen Wohlfahrtsgewinnen sprechen zu konnen.

4.5 Zusammenfassung

In Tabelle 6 sind die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammengefasst. Die einzelnen Kostenbereiche
werden nacheinander auf die verschiedenen Kriterien hin Gberprift. Trifft eines der Kriterien nicht
zu, ist dieser Kostenbereich irrelevant fir die Ermittlung von Stralenbenutzungsgebiihren (graue
Markierung), wobei eine Internalisierung mit anderen Mitteln dennoch sinnvoll sein kann. Nur dort,
wo nicht einmal externe Grenzkosten bestehen und sich daher jede Internalisierung eribrigt wurde
ganz auf jede weitere Betrachtung verzichtet. Wird ein Kriterium positiv bewertet, so bedeutet das
zunachst nur, dass es im Rahmen einer qualitativen Analyse nicht eindeutig negativ bewertet werden
kann, aber nicht, dass eine Internalisierung auf jeden Fall sinnvoll ist.

Im Falle der Unfallkosten ist unsicher, ob eine reine Internalisierung im Sinne der Anlastung
samtlicher Kosten an die Unfallverursacher eine Allokationsdnderung bewirken wiirde, daher ist auch
nicht sicher ob tatsachlich ein Wohlfahrtsverlust aus den externen Kosten entsteht. Das
entscheidende Kriterium ist jedoch, dass Mautgebiihren definitiv nicht das geeignete Mittel zur
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Internalisierung darstellen. Die Umwandlung eines kardinalen Nutzengewinns in eine Pareto-
Verbesserung ware hier immerhin kein Problem.

Infrastrukturkosten erfillen alle Kriterien und sind somit fiir eine StraRenbenutzungsgebihr relevant.
Allerdings muss betont werden, dass es nur um die Infrastrukturgrenzkosten geht. Daher ist eine
Internalisierung auch nur fiir den Lkw-Verkehr notwendig, welcher praktisch der alleinige
Grenzkostenverursacher ist.

Tabelle 6: Wohlfahrtsokonomische Relevanz externer Kosten des StraBenverkehrs
externe Eignung von Realisierbarkeit Schluss-
Wohlfahrts- & g . .
Grenz- lust Mautgebiihren f. | einer Pareto- folgerung fiir
verlus
kosten Internalisierung | Verbesserung | Internalisierung
Schadenersatz,
Unfille v v X v -
Strafgebiihren
Pkw X keine
Infrastruktur Lkw-Maut
Lkw v v v v w-Maut/
Mineraldlsteuer
Staus v v v v Mautgebiihr
Natur und Landschaft X keine
Vor- und nachgelagerte v v " v Steuer auf
= | Prozesse Erstzulassung
[
E Klima v v X v Mineraldlsteuer
=)
Luft-, Wasser- und differenzierte
Bodenverschmutzung v v v v Mautgebiihr/
und Larm Mineraldlsteuer

Staukosten sind definitiv externe Kosten, deren Internalisierung mittels StraBenbenutzungsgebihr
moglich ware und im Rahmen eines kardinalen Nutzenkonzepts einen Wohlfahrtsgewinn erzeugen
wiirde. Hier besteht das Problem jedoch in der Umwandlung dieses kardinalen Wohlfahrtsgewinns in
eine wirkliche Pareto-Verbesserung mit den dafir zur Verfligung stehenden Transaktionskosten. Eine
solche Umwandlung kann nicht ausgeschlossen werden, stellt aber ein groRes Problem dar.

Die Umweltkosten miissen differenziert werden. Kosten fir Natur und Landschaft sind nicht zu
beriicksichtigen, da es sich dabei nicht um Grenzkosten handelt. Kosten fiir vor- und nachgelagerte
Prozesse sowie Klimaschaden sind fur StraBennutzungsgebihren irrelevant, da es effizientere Arten
der Internalisierung gibt. Die externen Kosten infolge Larm sowie Luft-, Wasser- und
Bodenverschmutzung erzeugen einen Wohlfahrtsverlust, der durch eine entsprechend differenzierte
Mautgebiihr theoretisch verringert werden koénnte. Es ist allerdings unklar, ob die
Transaktionskosten eines solchen Abgabensystems durch die Effizienzgewinne gedeckt wiirden.
Weiters besteht die Gefahr, dass auch hier umfangreiche KompensationsmaBnahmen notwendig
werden, was die Transaktionskosten weiter ansteigen lieRe. Ein eindeutige Aussage zur Relevanz von
Umweltkosten lasst sich daher hier nicht treffen.

Zusammenfassend lasst sich also feststellen: Die externen Kosten des StraBenverkehrs sind ein
sinnloser Sammelbegriff, weil sie in dieser Form nicht internalisiert werden kénnen. Sinnvoll ist, die
einzelnen Kostenarten zu betrachten und zu lberlegen, ob und wie sie internalisiert werden sollten.
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Hierbei soll sich nicht auf die Ebene genauer Berechnungen eingelassen werden, welche

Internalisierungsschritte tatsachlich sinnvoll sind. Es soll nur allgemein festgestellt werden:

1.

Kosten fiir Natur und Landschaft sowie Pkw-Infrastrukturkosten kénnen bereits im Rahmen
einer qualitativen Betrachtung als irrelevant fiir Internalisierungsbestrebungen erkannt
werden.

Die Kosten von Unfallen, vor- und nachgelagerten Prozessen sowie des Klimawandels sind
wenn dann mit anderen Mitteln zu internalisieren. Mit Ausnahme der Unfallkosten stellt
allerdings auch hier die Kompensationsproblematik ein ernsthaftes Hindernis dar.

Flr Lkw-Infrastrukturkosten, Staukosten und die Kosten fir Larm und Umweltverschmutzung
stellt bei Nichtbeachtung der Transaktionskosten eine moglichst differenzierte
Strallenbenutzungsgebiihr die optimale Losung dar. Zieht man die Transaktionskosten
hingegen in Betracht kann ein geringerer Differenzierungsgrad, das Instrument der
Mineral6lsteuer oder sogar der ganzliche Internalisierungsverzicht die glinstigere Variante
sein.
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5 Betrachtung aktueller Internalisierungsinstrumente

Bisher wurde herausgearbeitet, ob und mit welchen Mitteln eine Internalisierung externer
StraRenverkehrskosten sinnvoll ist. Das Ergebnis war in Bezug auf StraRenbenutzungsgebihren
insofern ernilichternd, als einige Kostenarten ganz wegfielen und fiir andere gezeigt wurde, dass es
aufgrund der GroéRenordnung in der sie sich bewegen fraglich ist, ob eine verursachergerechte
Anlastung unter Beriicksichtigung der damit zusammenhadngenden Transaktionskosten tatsachlich
einen Wohlfahrtsgewinn bringen wirde. Ohne hiermit eine konkrete Aussage Uber einzelne
Malnahmen zu treffen, muss das allgemeine Potenzial das sich aus der Internalisierung externer
Effekte ergibt daher als eher gering eingeschatzt werden.

Diese These soll abschlieRend noch durch eine ganz allgemeine Uberlegung unterstiitzt werden, die
sich auf Calabresi [1991] stiitzt. Bisher wurde, wie es auch in anderen Studien der Fall ist, danach
gefragt, in welcher H6he externe Kosten angelastet werden sollten. Es ging also darum, unabhangig
von den bestehenden Regelungen die objektiv richtige StraBennutzungsgebihr zu ermitteln, nach der
sich die Gebilhreninstrumente richten sollten. Wie weit dieses Ideal gegenwartig bereits umgesetzt
ist war dabei unwichtig. Unabhangig von den in den Abschnitten 3 und 4 aufgezeigten methodischen
Fehlern weist ein solches Vorgehen jedoch ein ganz grundsatzliches Defizit auf, da es die Tatsache
ignoriert, dass der Status quo im Wesentlichen bereits ein Pareto-Optimum darstellt. Diese
Behauptung mag zunachst verwunderlich klingen, denn wenn der Status quo bereits per
definitionem optimal ist, wozu sind dann (iberhaupt noch wohlfahrtstheoretische Uberlegungen
notwendig? Wie sich zeigen wird, ist dieser Widerspruch jedoch nur ein scheinbarer.

Warum sollte, wie Calabresi [1991] richtig argumentiert, eine Mallnahme nicht umgesetzt werden,
die niemanden schlechter aber einige besser stellt?

Transaction costs (including problems of rationality and knowledge), no less than existing technology, define what
is currently achievable in any society - the Pareto frontier. It follows that any given society is always or will
immediately arrive at a Pareto optimal point given transaction costs. Therefore no moves from the Status quo are
possible without either: (a) disadvantaging at least someone (hence making distributional considerations
unavoidable); or (b) trying to shift the frontier outward (itself a chancy and costly process that usually entails
distributional consequences). [Calabresi, 1991, S. 3]
Die Theorie externer Effekte stellt in diesem Zusammenhang eine Verschiebung der Pareto-Grenze
dar, d.h. durch das Wissen um die Moglichkeit einer kompensierten Internalisierung externer Kosten
kénnen Wohlfahrtsgewinne erreicht werden, die sonst nicht méglich waren. Nun besteht dieses
Wissen jedoch bereits seit Gber 90 Jahren und wird ganz konkret auf den StraRenverkehr bezogen
seit Uber zwei Jahrzehnten ausfiihrlich diskutiert. Man kann also davon ausgehen, dass es keine
nennenswerten Wohlfahrtsverluste zufolge externer Kosten gibt, die allein deswegen fortbestehen
weil sie noch niemand entdeckt hat. Eine andere Moglichkeit, die Pareto-Grenze zu verschieben stellt
die technologische Weiterentwicklung von Mautsystemen dar. Dadurch koénnen die
Transaktionskosten gesenkt werden und somit InternalisierungsmaBnahmen effizient werden, die
sich bisher nicht lohnten. Doch auch hier verlauft die Entwicklung nicht derart sprunghaft, dass von
einem Tag auf den anderen riesige Wohlfahrtsgewinne moglich werden. Was damit gesagt werden
soll: Die Pareto-Grenze verschiebt sich durch die wissenschaftliche Entwicklung laufend, doch sie tut
das nicht sprunghaft. Es ist moglich, dass MaBnahmen gefunden werden kdénnen, durch die kleine
Effizienzsteigerungen moglich sind, doch die Hoffnungen auf eine schlagartige qualitative
Veranderung die oft mit dem Begriff der Kostenwahrheit verbunden werden, sind véllig Gberzogen.
Die aktuelle Gebihrensituation ist also im Wesentlichen als pareto-optimal zu betrachten.
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Die Beschaftigung mit den externen Kosten des Verkehrs ist also sehr wohl sinnvoll, um die Pareto-
Grenze ein kleines Stiick zu verschieben. Umgekehrt folgt daraus aber auch, dass jede Untersuchung,
die zu dem Schluss kommt, der Status quo sei durch massive Wohlfahrtsverluste aufgrund externer
Effekte gekennzeichnet, grundsatzlich anzuzweifeln ist, sofern sie nicht auf einer wissenschaftlichen
Revolution beruht. Der Status quo stellt also einen sinnvollen Referenzzustand dar, um die
Brauchbarkeit theoretischer Ansdtze zu prifen. Im Folgenden wird demnach zu prifen sein,
inwiefern die These von der geringen Relevanz von Internalisierungsinstrumenten durch das
bestehende System straBenverkehrsbezogener Abgaben bestatigt wird. Hierzu wird zu zeigen sein,
dass das bestehende System in einigen Punkten deutlich vom wohlfahrtsékonomischen Idealzustand
abweicht, sich eine Anderung dieses Systems aber offensichtlich dennoch nicht lohnt.

5.1 Status quo in Osterreich

5.1.1 Schadenersatz und Strafgebiihren

Die Bullgelder aufgrund von VerstéRen gegen die StVO und die Schadenersatzzahlungen bei Unfallen
werden im Allgemeinen nicht zu den Abgaben des Strallenverkehrs gezahlt [z.B. HERRY, 2007, S. 202-
211). Dies ist zwar verstandlich, da beide Zahlungen nur aufgrund von Fehlverhalten im
StraRenverkehr notwendig werden, steht jedoch im Widerspruch zur Behandlung nicht gedeckter
Unfallkosten als Externalitdt des StraRenverkehrs und der daraus abgeleiteten Forderung nach
Internalisierung mittels Mautgebihr. Tatsache ist, dass es sich bei diesen Instrumenten gemaR den
Ausfiihrungen unter 4.1.3 um die adaquaten Mittel zur vollstdndigen Internalisierung von
Unfallkosten handelt. Ob die Unfallkosten zu den Kosten des StralRenverkehrs gezahlt werden oder
als eigene Kategorie behandelt werden ist nur im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-
Analyse von Bedeutung.

Aktuell werden die Unfallkosten mit diesen Instrumenten jedoch nicht vollstandig internalisiert. Die
Schadenersatzzahlungen dienen nur zur Begleichung der unmittelbar auftretenden materiellen
Schaden, wahrend langfristige Folgen und immaterielle Kosten unberiicksichtigt bleiben.
Strafgebiihren gelten nicht als Internalisierungsintrumente und werden daher nach anderen Kriterien
festgelegt. Theoretisch ware hier durch eine vollstandige Internalisierung also eine Verbesserung
moglich. Da hierdurch auch keine zusatzlichen Transaktionskosten anfallen wiirden, muss der Grund
fir die fehlende Umsetzung allerdings darin gesehen werden, dass diese Verbesserung aufgrund
geringer Elastizitat nur sehr gering ausfallen wiirde.

5.1.2 Normverbrauchsabgabe (NoVA)

Die NoVA ist eine einmalig zu entrichtende Abgabe die durch einen verbrauchsabhdngigen
Prozentsatz vom Nettopreis des Fahrzeugs berechnet wird. lhrer Herkunft nach handelt es sich bei
der NoVA um eine Luxussteuer, also eine erhohte Umsatzsteuer fiir den Neuwagenkauf, der keine
wohlfahrtsékonomische Uberlegung zugrunde liegt. Durch die verbrauchsabhingige Differenzierung
der Steuer dndert sich dies, wobei die Richtung dieser Anderung jedoch fraglich ist. Eignen wiirde
sich eine solche einmalige Abgabe zur Internalisierung vor- und nachgelagerter Prozesse im
Zusammenhang mit der Herstellung bzw. Entsorgung des Fahrzeugs. Hierfiir ware allerdings weder
das Kriterium des Treibstoffverbrauchs noch des Preises ideal. Besser geeignet ware die Berechnung
eines fahrzeugspezifischen 06kologischen FuRabdrucks, die jedoch einen erheblichen Aufwand
darstellen wiirde, wahrend die Auswirkungen einer so feinen Differenzierung fraglich waren.
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5.1.3 Mineralolsteuer

Die Mineraldlsteuer ist ein gesetzlich festgelegter Betrag der pro Liter Benzin bzw. Diesel an den
Staat abzufihren ist. Urspriinglich als Finanzierungsinstrument fiir den Strallenbau eingefiihrt, ist sie
mittlerweile nicht mehr zweckgebunden, folgt aber auch keinen wohlfahrtsékonomischen
Uberlegungen, ist also nach wie vor ein reines Umverteilungsinstrument. Zunichst gilt es nun
festzustellen, ob gegeniliber dem Status quo zumindest theoretisch, also ohne Beriicksichtigung der
Transaktionskosten, ein  Wohlfahrtsgewinn durch eine wohlfahrtsékonomisch  korrekte
Mineraldlsteuer moglich ware.

Perfekt geeignet ist die Mineraldlsteuer nur fiir die Internalisierung von Klimaschaden, da diese
unabhangig davon sind, wo und wann die Emissionen entstehen. Ohne sich hier auf genaue
Berechnungen einzulassen soll nur die GroRenordnung gezeigt werden: Unter 4.4.3.2 wurde gezeigt,
dass die externen Kosten des Klimawandels momentan etwa bei 4,7 ct/Liter Benzin liegen. Die
Mineral6lsteuer lag 2012 bei 48,2 ct/|, also dem zehnfachen Wert. Fir die Internalisierung anderer
Kosten wie Larm, Umweltverschmutzung und Infrastruktur stellt die Mineraldlsteuer einen
Kompromiss dar. Da es sich immerhin um eine verbrauchsabhangige Steuer handelt ist sie
pauschalen Besteuerungsinstrumenten Uberlegen, eine genaue Differenzierung nach Zeit, Ort,
Fahrzeugtyp usw. vermag sie jedoch nicht zu leisten. Geht man davon aus, dass der Giterverkehr
Uber das bestehende Instrument der Lkw-Maut treffsicherer zu belasten ist, kann die Betrachtung
hier auf den Personenverkehr beschriankt werden, wodurch die Infrastrukturkosten komplett
wegfallen. Fir die verbleibenden Umweltkosten errechnet z.B. INFRAS [2004, S. 12] als
durchschnittliche europaische Grenzkosten des Pkw-Verkehrs 1,79 ct/km (0,52 ct/km fir Larm und
1,27 ct/km fir Luftverschmutzung). Bei einem realen durchschnittlichen Verbrauch von etwa 7 /100
km ergédbe dies rund 26 ct/l, zuziglich der Klimakosten somit 30,7 ct/l. Die MineralGlsteuer wére
somit immer noch ein gutes Drittel héher, als sie es rein aus wohlfahrtsékonomischen Griinden sein
musste.

In Abbildung 16 sind die aktuelle Mineraldlsteuer (t,.) und der optimale Steuersatz (t,,) den
tatsachlichen sozialen Grenzkosten (sGK) bzw. den privaten Grenzkosten ohne Steuer (pGK) qualitativ
gegenlbergestellt. Wahrend es ohne Steuer zum Wohlfahrtsverlust C,.DC kommt, erzeugt der zu
hohe aktuelle Steuersatz einen Verlust der Grof3e C,CoptDake. Allerdings ist dies hier nicht weiter von
Interesse, denn jede Steuer, die zu Verteilungszwecken erhoben wird, erzeugt in diesem Modell
Wohlfahrtsverluste, was aber kein Argument fiir die Abschaffung bzw. Senkung dieser Steuer ist, da
sie ja nicht wohlfahrtsékonomisch legitimiert ist. Entscheidend ist also nicht, dass das preisliche
Signal der Mineraldlsteuer zu hoch, sondern dass es nicht zu niedrig ist. Dadurch gibt es auch kein
Potenzial fir einen Wohlfahrtsgewinn, weshalb aus der aktuellen Hohe der Mineral6lsteuer auch
keine Schlussfolgerung Uber die wohlfahrtsékonomische Sinnhaftigkeit einer Internalisierung
gezogen werden kann. Dies ware nur moglich, wenn die Steuer zu niedrig ware, aufgrund der damit
verbundenen Transaktionskosten aber nicht auf das optimale Niveau angehoben werden wiirde.
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Abbildung 16: Aktueller und optimaler Mineral6lsteuersatz

5.1.4 Kfz-Steuer und motorbezogene Versicherungssteuer

Fiir Fahrzeuge unter 3,5t hzG ist eine monatliche Abgabe in Abhangigkeit der Motorleistung zu
zahlen. Fir Fahrzeuge Uber 3,5 t hzG hangt die Hohe der Abgabe vom hochstzuldssigen
Gesamtgewicht ab. In beiden Fallen ist die wohlfahrtsékonomische Sinnhaftigkeit der Steuer nur sehr
begrenzt gegeben. Aus dem bloBen Besitz eines Fahrzeuges ergeben sich fiir die Gesellschaft keine
Grenzkosten, weder in Abhadngigkeit von der Motorleistung noch dem hochstzuldssigen
Gesamtgewicht.

5.1.5 StraRenbenutzungsgebiihr: Lkw-Maut, Vignette und Sondermautstrecken

Strallenbenutzungsgebiihren existieren derzeit nur fiir BundesstralBen. Da die ASFINAG, die diese
StraRen betreibt, instand halt und ausbaut keine staatlichen Zuschiisse erhdlt muss sie sich durch
Nutzerabgaben selbst finanzieren. Die Mautsatze muissen zwar von den Ministern der Finanz und des
BMVIT bestatigt werden, das wesentliche Ziel des Mautsystems wird aber nicht durch
wohlfahrtsékonomische Uberlegungen festgelegt sondern ist in erster Linie durch die Notwendigkeit
einer vollstandigen Nutzerfinanzierung der Infrastrukturgesamtkosten bestimmt.

Flr Fahrzeuge unter 3,5t hzG ist die Maut durch den Erwerb einer Vignette, also als zeitabhangige
Gebihr zu entrichten, wobei fiir einzelne Streckenabschnitte Sondermautgebilihren anfallen. In
Fahrzeugen Uber 3,5t hzG ist seit 2004 eine GO-Box mitzufiihren, welche die vollelektronische
Bezahlung einer fahrleistungsabhangigen Maut im freien Verkehrsfluss ermoglicht. Die Hohe der
Maut die pro Kilometer zu entrichten ist hangt von der EURO-Emissionsklasse und der Anzahl der
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Achsen ab. Auf einigen Streckenabschnitten gilt ein hoherer Mautsatz, der teilweise auch von der
Uhrzeit abhangt.

Inwiefern weichen diese Gebiihren nun von einem wohlfahrtsékonomischen Idealzustand ab? Oft
wird kritisiert, das Hauptproblem bestehe darin, dass nur der Giiter-, nicht jedoch der
Personenverkehr fahrleistungsabhangig belastet wird. Dies muss jedoch etwas genauer beschrieben
werden. Zunachst ist festzustellen, dass auch der Giterverkehr nicht verursachergerecht besteuert
wird. Erstens beschrankt sich die Bemautung auf das hochrangige StraBennetz, zweitens ist sie nicht
direkt gewichtsabhangig sondern richtet sich nach der Anzahl der Achsen und drittens ist sie zwar
durch die Berlicksichtigung der EURO-Emissionsklassen etwas 0©kologisiert, eine systematische
zeitlich und raumlich differenzierte Anlastung der Umweltkosten fehlt jedoch. Die Bemautung des
Personenverkehrs ist demgegeniber nicht weniger effizient, sondern weist im Grunde die gleichen
Defizite auf. Die zeitabhangige Gebihr in Form der Vignette ist wohlfahrtstheoretisch irrelevant,
dafiir besteht flr Pkw auch nicht das Problem der Infrastrukturgrenzkosten. Ebenso wie fiir Lkw
besteht also vor allem das Problem der fehlenden Anlastung differenzierter Umweltkosten und, was
ebenfalls fur alle StraBenfahrzeuge relevant ist, die Internalisierung von Staukosten auf dem
gesamten Strallennetz.

Im Gegensatz zur Mineraldlsteuer, bei der aufgrund ihres hohen Niveaus nicht einmal theoretisch ein
Verbesserungspotenzial gegeben war, besteht dieses Potenzial bei Mautgebiihren also sehr wohl.
Ohne Beriicksichtigung der Transaktionskosten gibe es einige sinnvolle Anderungen, die gegeniiber
dem aktuellen, verteilungspolitisch gepragten Mautsystem moglich waren. Vor allem die
Internalisierung von Staukosten brachte im Rahmen einer kardinalen Nutzenmessung deutliche
Gewinne. Dass diese Anderungen dennoch nicht realisiert werden, zeigt die groRe Bedeutung der
Transaktionskosten, gegeniliber denen selbst die vergleichsweise grofen Gewinne einer Staugeblihr
zu gering ausfallen.

5.2 Initiativen fiir weitere Internalisierungsschritte

1995 wurde vom Umweltministerium der duRerst umfangreiche Nationale Umweltplan [NUP, 1995]
vorgelegt, an dem rund 400 Experten drei Jahre lang gearbeitet hatten. Ein wesentlicher Teil davon
ist dem Thema Verkehr gewidmet, wobei auch das Ziel einer vollstandigen Internalisierung externer
Kosten ausgegeben wird.

Nach dem Verursacherprinzip soll derjenige die Kosten der Umweltbelastung tragen, der fiir ihre Entstehung
verantwortlich ist. Im Verkehrswesen bedeutet also Internalisieren, dass die externen Kosten und auch die
externen Nutzen den jeweiligen Verkehrsarten angerechnet werden. Wer mit allen Kosten seines Handelns
konfrontiert wird, wird sich auch volkswirtschaftlich effizienter verhalten. [NUP, 1995, Kapitel 3.4.3, Abschnitt
3.2.4]
Zur Umsetzung dieser Internalisierung wird fir eine Zurlickdrangung pauschaler Abgaben wie Kfz-
Steuer und Haftpflichtversicherung zugunsten variabler Abgaben pladiert. Hierbei werden Road-
Pricing als theoretisch optimale aber mit hohen Kosten verbundene Form und die Mineralélsteuer als
pragmatischere, immerhin fahrleistungsabhangige Losung in Erwadgung gezogen [vgl. NUP, 1995,
Kapitel 3.4.3, Abschnitt 4.2.1.3]. Ebenfalls hingewiesen wird auf die Notwendigkeit sozialer
AusgleichsmalRnahmen. Insgesamt bleiben die Ausflihrungen relativ vage in Bezug darauf, welche
Kosten zu internalisieren sind, welche Kostenrechnungsart anzuwenden ist usw.

Der NUP wurde zwar 1997 vom Parlament zur Kenntnis genommen, hatte jedoch keine
unmittelbaren Konsequenzen und spielte auch fortan keine groRe Rolle mehr. Weder im
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Generalverkehrsplan Osterreich [GVP-O, 2002] noch in der Nachhaltigkeitsstrategie [2002] wird der
NUP erwahnt. Die Internalisierung externer Kosten wird im Generalverkehrsplan nur als Teil des EU-
WeiRbuchs von 2001 genannt [vgl. GVP-0, 2002, S. 11]. In der Nachhaltigkeitsstrategie wird das
Schlagwort der Internalisierung zwar als Ziel angegeben, es wird jedoch nicht naher auf die
Umsetzung eingegangen [vgl. Nachhaltigkeitsstrategie, 2002, S. 74]. Im Allgemeinen bekennt sich die
Osterreichische Politik somit zwar zum Ziel der Internalisierung, setzt aber keine konkreten
Malnahmen in diese Richtung.

5.3 Die europdische Dimension des Problems

Eine dhnliche Situation ergibt sich auf europdischer Ebene, wo sich die Frage der Regelung externer
Kosten ebenfalls stellt. Denn geht man vom vereinfachenden Konzept einer Internalisierung ohne
Kompensationsmalinahmen aus, so verursachen StraRenbenutzungsgebihren auf europaischer
Ebene noch deutlichere Umverteilungseffekte als im nationalstaatlichen Rahmen. Auf nationaler
Ebene fiihrt die Einhebung einer Gebihr zur Umverteilung von den StraBennutzern zum Staat, also
zur Allgemeinheit. Die Besteuerung des grenziiberschreitenden Verkehrs fiihrt hingegen zur
Umverteilung von fremden Stralennutzern zum Staat. Da dieses vereinfachende Konzept einer
kompensationslosen Internalisierung externer Kosten sehr verbreitet ist, ist es also wahrscheinlich,
dass es durch nationale Autonomie bei der Festlegung von StralRenbenutzungsgebihren zu starken
Umverteilungseffekten kommen wiirde. Vor allem in Bezug auf den Giterverkehr widerspricht eben
dies jedoch dem Prinzip des schrankenlosen europdischen Binnenmarktes und soll daher verhindert
werden.

Aus der Perspektive des einheitlichen europadischen Wirtschaftsraums besteht also zunachst ein
Interesse daran, die Internalisierung externer Kosten zu beschrdanken um eine Storung des
Binnenmarktes zu verhindern. Dies hat dazu geflihrt, dass zwar auf einer allgemeinen Ebene von
Anfang an in diversen Grin- und WeiRRblichern eine umfassende Internalisierung gefordert wurde,
die tatsachliche Politik aber ganz im Gegenteil durch ein Verbot von Internalisierungsmalinahmen
gekennzeichnet war, das nur langsam gelockert wurde. Diesen Widerstand bekam gerade Osterreich
als Transitland sehr deutlich zu spiren, da ihm verboten wurde, den alpenquerenden Lkw-Verkehr
durch sensible Gebirgsregionen entsprechend zu besteuern. Auch die europdische Behandlung des
Problems ist also vor allem durch verteilungspolitische Fragestellungen gepragt.

5.3.1 Beriicksichtigte Dokumente

Es ist in diesem Rahmen unmoglich, samtliche EU-Dokumente zu behandeln in denen der Begriff der
externen Kosten erwdhnt wird. Parlament, Kommission, Rat, Ausschuss der Regionen sowie
Wirtschafts- und Sozialausschuss haben in zwei Jahrzehnten eine solche Vielzahl an Texten
produziert, dass eine bilindige Darstellung gewisser Einschrankungen bedarf um sich nicht in Details
zu verlieren. Die wichtigsten Dokumente, auf die sich auch die nachfolgende Darstellung stiitzt, sind
in Tabelle 7 aufgelistet. Die meisten dieser Schriftstliicke sind Mitteilungen der Europaischen
Kommission, die sich unterscheiden lassen in

e Griunbicher: Ein Griinbuch ist "ein Diskussionspapier, das die Debatte zu einem bestimmten
Thema anregen und einen Konsultationsprozess einleiten soll." [EU, 2012] Hier wird die
Thematik externer Effekte zum ersten Mal angesprochen.

*  WeilRblicher: Ein Weillbuch ist bereits "ein Referenzdokument zu einer bestimmten
Fragestellung mit Losungsansatzen" [EU, 2012] und folgt oft auf ein Grinbuch.
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Sonstige Mitteilungen an den Europaischen Rat und das Europdische Parlament

Des Weiteren gibt es

Vorschlage der Kommission fiir konkrete Richtlinien

EntschlieBungen und Richtlinien des Parlaments

Stellungnahmen des Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Ausschusses der Regionen

Inoffizielle Studien und Arbeitspapiere: Wissenschaftliche Untersuchungen, die ihren

Ursprung ebenfalls in den EU-Institutionen haben. Da ihnen keine direkte politische Autoritat

zukommt sind sie in der Tabelle grau hinterlegt.

Tabelle 7: EU-Dokumente zu den externen Kosten des Verkehrs
Jahr | Kurzbezeichnung Titel Art des Dokuments
1992 |COM (92) 46 The Impact of Transport on the Environment - A Grinbuch
Community strategy for sustainable mobility
1995 |COM (95) 302 The common Transport Policy - Action Programme Mitteilung der

1995-2000

Europdischen
Kommission (EK)

1995 |KOM (95) 691 Faire und effiziente Preise im Verkehr - Politische Grinbuch
Konzepte zur Internalisierung der externen Kosten des
Verkehrs in der Europdischen Union

1998 | KOM (98) 466 Faire Preise fur die Infrastrukturbenutzung: Ein WeiRbuch

abgestuftes Konzept fiir einen Gemeinschaftsrahmen fiir
Verkehrs-Infrastrukturgebihren in der EU

1998

KOM (1998) 716

Die gemeinsame Verkehrspolitik - Nachhaltige Mobilitat:
Perspektiven fiir die Zukunft

Mitteilung der EK

1999 |RL 1999/62/EG Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter |Richtlinie des
Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge Europdischen
Parlaments (EP)
2001 |KOM (2001) 370 Die europaische Verkehrspolitik bis 2010: WeiRbuch

Weichenstellungen fir die Zukunft

2004 |RL 2004/52/EG Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in der Richtlinie des EP
Gemeinschaft
2006 | KOM (2006) 314 Halbzeitbilanz zum Verkehrsweilbuch der Europédischen | Mitteilung der EK

Kommission von 2001

2006

2006/38/EG

Anderung der Richtlinie 1999/62/EG

Richtlinie des EP

2008

KOM (2008) 433

Okologisierung des Verkehrs

Mitteilung der EK

2008

KOM (2008) 435

Strategie zur Internalisierung externer Kosten

Mitteilung der EK

2008

KOM (2008) 436

Anderung der Richtlinie 1999/62/EG

Vorschlag der EK

2008

SEC (2008) 2208

Impact assessment on the internalisation of external
costs

Arbeitspapier der EK
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2008 | Maibach et al. (2008) | Handbook on estimation of external costs in the Studie im Auftrag der
transport sector EK
2009 |2009/C 120/09 Okologisierung des Verkehrssektors Stellungnahme des
Ausschusses der
Regionen
2009 |P6_TA (2009) 0113 |Anderung der Richtlinie 1999/62/EG Legislative
Entschliefung des EP
2009 [P6_TA (2009) 0119 |Umweltgerechte Ausgestaltung des Verkehrs und EntschlieBung des EP
Internalisierung externer Kosten
2009 |2009/C317/14 Strategie zur Internalisierung externer Kosten Stellungnahme des
Wirtschafts- und
Sozialausschusses
2009 | Martino et al. (2009) |Die Berechnung der externen Kosten im Verkehrssektor |Studie im Auftrag des
EP
2011 |KOM (2011) 144 Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen WeiRbuch
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssystem
2011 |RL2011/76/EU Anderung der Richtlinie 1999/62/EG Richtlinie des EP

5.3.2 Allgemeine Bekenntnisse zur Internalisierung externer Kosten

Bereits 1992 erschien das Grinbuch "The Impact of Transport on the Environment", das sich
ausfiihrlich mit den Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt beschaftigt. Die Monetarisierung
dieser Auswirkungen mittels des Ansatzes der externen Kosten spielt jedoch noch kaum eine Rolle. Es
werden nur grobe diesbeziigliche Schatzungen angefiihrt um den Handlungsbedarf deutlich zu
machen.

According to OECD estimates the socio-economic cost - including pollution, congestion and accidents - in the case
of road transport could, however, be as high as 5% of GDP. This estimate does not represent the full external cost
of transport since it does not cover all forms of environmental impact - namely the cost of the "greenhouse
effect" - and is limited to only one transport sector. [KOM (92) 46, S. 8]
Um die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu beschranken wird eine Vielzahl von MaRnahmen
vorgeschlagen, darunter auch preisliche MaBnahmen [vgl. KOM (92) 46, S. 47]. Eine vollstandige
verursachergerechte Internalisierung externer Kosten im Sinne der Pigou-Losung wird hier jedoch
noch nicht angestrebt.

In einer Mitteilung der Kommission von 1995 ("The common Transport Policy") werden dem Thema
Kostenwahrheit ebenfalls nur wenige Absatze gewidmet. Das grundsatzliche Ziel einer einheitlichen
Internalisierung externer Effekte ist jedoch gegeben:

Optimal modal balance will not be achieved if there are significant differences in the ways in which infrastructure
and external costs are charged to different modes. Also differences in the charging systems of different Member
States can distort competition even within a single mode giving some national industries advantages over others.
This problem is particularly important in the light of the introduction of new road charging schemes in a number
of Member States. [COM (95) 302, S.5]
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An konkreten Schritten wird die Herausgabe eines Griinbuchs angekiindigt, das sich mit den Details
der geplanten Internalisierung auseinandersetzt.

Dieses Griinbuch erscheint noch im selben Jahr unter dem Titel "Faire und effiziente Preise im
Verkehr" und stellt die erste ausfiihrliche Auseinandersetzung mit den externen Effekten des
Verkehrs dar. Die Argumentation folgt hierbei dem Ansatz Pigous. Fiir die negativen Externalitdten
werden zunachst ausschlieBlich Beispiele angefiihrt, die problemlos monetar bestimmt werden
kénnen, sodass die Internalisierung als Maximierung der Geldmenge verstanden werden kann:

So wird beispielsweise eine geringere Verkehrsiiberlastung zu einem Rickgang der Zeitverluste von Unternehmen
und Verbrauchern fiihren. Weniger Unfalle schlagen sich in niedrigeren Gesundheitskosten und damit niedrigeren
Sozialabgaben nieder. Auch die Verringerung der Luftverschmutzung fiihrt zum Riickgang der Gesundheitskosten
und bringt dartber hinaus eine hohere landwirtschaftliche Produktivitdit mit sich (z.B. durch geringere
Ozonkonzentrationen). [KOM (95) 691, S. iii]
Das Pareto-Kriterium wird zwar nicht dezidiert erwahnt, in einer allgemeinen Form wird das Problem
unerwiinschter Verteilungseffekte aber angesprochen:

Es kann jedoch trotzdem vorkommen, dass die unteren Einkommensklassen von einer Zunahme hérter getroffen
werden. Diese allgemeine Erkenntnis bedeutet daher nicht, dass die Internalisierung der Kosten sich niemals
nachteilig auf einkommensschwachere Haushalte auswirken wird; in einigen Studien werden derartige Falle
aufgezeigt (vor allem ist ein "MobilitatsausschluB" zu vermeiden). Bei der Entwicklung jedweder Strategie zur
Kosteninternalisierung sind deren Auswirkungen auf die verschiedenen Verbrauchergruppen fir die
Gleichberechtigung uneingeschrankt zu berlcksichtigen und der etwaige Bedarf an zusatzlichen politischen
MaRnahmen sorgfiltig zu prifen, die gegebenenfalls aus den erzielten Einnahmen finanziert werden kénnen (vgl.
Kapitel 3). [KOM (95) 691, S. 50]
Das Weillbuch "Faire Preise fir die Infrastrukturbenutzung" von 1998 folgt weitgehend der gleichen
Argumentation wie das Griinbuch von 1995. Auch hier stehen die Ineffizienzen im Mittelpunkt, die
einerseits durch externe Effekte im Allgemeinen und andererseits durch den unterschiedlichen
Umgang damit innerhalb der EU entstehen. Als Schlussfolgerung daraus wird die Harmonisierung der
diesbezliglichen Regelungen auf der Basis des Verursacherprinzips gefordert. Doch auch hier wird das
Legitimationsproblem, das durch das Auftreten von Verteilungseffekten entstehen wiirde
angesprochen:

Eine veranderte Kostenanlastung im Verkehr zielt auf eine Effizienzsteigerung dieses Sektors ab. Falls dies
unerwiinschte Verteilungseffekte haben sollte, missen Ausgleichsmalnahmen getroffen werden. [..] Die
tatsachlichen Verteilungseffekte werden jedoch letztendlich weitgehend davon abhdngen, welche
Verkehrssektoren oder Verkehrstrager von einem Kostenanstieg betroffen sein werden und welche
AusgleichsmalRnahmen der jeweilige Mitgliedstaat anzubieten haben wird. [KOM (98) 466, S. 45]
Auch hier gilt also, dass die Zustimmung der betroffenen Individuen zur angestrebten
Internalisierung zwar nicht explizit methodisch verankert wird, es aber doch zu einer grundsatzlichen

Bericksichtigung der damit zusammenhangenden Verteilungseffekte kommt.

Die Mitteilung "Die gemeinsame Verkehrspolitik" von 1998 liefert inhaltlich nichts Neues, da sie die
gesamte europdische Verkehrspolitik auf 24 Seiten abhandelt. Sie ist jedoch insofern interessant, als
hier bereits eingeraumt werden muss, den Zeitplan fir die Umsetzung aufgrund der Schwierigkeit
der Materie nicht einhalten zu kénnen:

In einigen Bereichen wurde langsamer als erhofft vorangeschritten. Es wird zwar gegenwartig eine fruchtbare
Debatte darliber gefiihrt wird, wie die Anlastung von Infrastruktur- und externen Kosten am sinnvollsten
verwirklicht werden sollte, doch bestehen weiterhin unterschiedliche Ansichten und Praktiken. [KOM (1998) 716,
S. 1]

Auch das WeilRbuch "Die europaische Verkehrspolitik bis 2010" von 2001 behandelt die gesamte
Verkehrspolitik in einem Dokument, sodass das Thema der Kostenwahrheit auf lediglich acht Seiten
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abgehandelt werden muss und inhaltlich nichts Neues hervorbringt. Selbiges gilt fir die 2006
gezogene "Halbzeitbilanz zum VerkehrsweiBbuch" und das neue WeiRbuch "Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum" von 2011. Was jedoch bei all diesen nach 1998
erschienenen Dokumenten auffdllt ist, dass von eventuell zu bericksichtigenden
AusgleichsmalRnahmen keine Rede mehr ist.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das Ziel der Internalisierung der externen Effekte des
Verkehrs seit 1992 in zahlreichen Dokumenten wiederholt wird, wobei die Formulierung meist vage
bleibt.

5.3.3 Gesetzliche Vorgaben
5.3.3.1 Die Richtlinie 1999/62/EG

Wahrend in den verkehrspolitischen Grundsatzdokumenten stets fiir eine allgemeine Internalisierung
der externen Kosten des StraBenverkehrs pladiert wird, sprechen die tatsachlichen Beschliisse eine
andere Sprache. Fir den Pkw-Verkehr werden Uberhaupt keine verbindlichen Vorgaben erteilt, fir
den Lkw-Verkehr auf Bundesstrallen geht es vor allem um das Verbot einer umfassenden
Internalisierung.

1999 beschloss das Europaische Parlament die Richtlinie 1999/62/EG ("Erhebung von Gebiihren fiir
die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge") mit der zwar die
Differenzierung der Mautsdtze nach Emissionsklasse und Tageszeit erlaubt, die Internalisierung
externer Kosten im Sinne einer Erh6éhung der Mautgebiihren insgesamt fir den Lkw-Verkehr jedoch
explizit untersagt wurde:

(9) Die gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren mussen sich an den Kosten fiir den Bau, den Betrieb und
den Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes orientieren.

(10) Unbeschadet der gewogenen durchschnittlichen Mautgebihren gemaR Absatz 9 kénnen die Mitgliedstaaten
die Mautsatze differenzieren nach

a) Fahrzeug-Emissionsklassen, sofern keine Mautgebihr mehr als 50 % uber der Gebuhr liegt, die fir
gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten Emissionsnormen erfillen;

b) Tageszeit, sofern keine Mautgebiihr mehr als 100 % liber der wahrend der glnstigsten Tageszeit erhobenen
Gebduhr liegt. [RL 1999/62/EG, S. 5]

2006 wurden die Bestimmungen mittels der Richtlinie 2006/38/EG etwas verandert. Die
Differenzierung nach Emissionsklassen wurde nun ab 2010 fir verpflichtend erklart und der Rahmen
fir die Differenzierung ausgeweitet:

— nach der EURO-Emissionsklasse gemaR Anhang 0, einschlielich der Hohe der PM und NOx-Emissionen sofern
keine Mautgebiihr mehr als 100 % Uber der Geblihr liegt, die fiir gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die
strengsten Emissionsnormen erfillen, und/oder

— nach der Tageszeit, der Tageskategorie oder der Jahreszeit, sofern

i) keine Mautgeblhr mehr als 100 % Uber der Gebihr liegt, die wahrend der billigsten Tageszeit, Tageskategorie
oder Jahreszeit erhoben wird, oder

ii) wenn fir den billigsten Zeitraum der Nulltarif gilt, der Zuschlag fiir die teuerste Tageszeit, Tageskategorie oder
Jahreszeit 50 % der normalerweise fir das betreffende Fahrzeug zu entrichtenden Mautgebihr nicht
Uberschreitet. [RL 2006/38/EG, S. 6]
An der generellen Festlegung, dass sich die "gewogenen durchschnittlichen Mautgebihren [...]
ausdricklich an den Baukosten und den Kosten fiir Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des
betreffenden Verkehrswegenetzes orientieren" [RL 2006/38/EG, S. 6] missen dnderte sich jedoch
nichts. Einzige Ausnahme sind sensible Bergregionen, wo die Mautgebihr um bis zu 25% erhoht
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werden darf, sofern damit Vorhaben finanziert werden, die die Verkehrsiiberlastung bzw. die
Umweltauswirkungen auf diesen Strecken verringern.

5.3.3.2 Die Richtlinie 2011/76/EU

Erst 2008 machte die Kommission einen Vorschlag [KOM (2008) 436] zur Aufnahme externer Kosten
in die Richtlinie, die dann 2011 vom Parlament auch umgesetzt wurde. Dieser Abanderungsvorschlag
war Teil eines Gesamtpakets flir mehr Nachhaltigkeit im Verkehr, das neben dem einleitenden
Dokument "Okologisierung des Verkehrs" und besagtem "Vorschlag zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EG" auch noch die beiden Mitteilungen "Strategie zur Internalisierung externer Kosten" und
"LarmschutzmalRnahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand" beinhaltete. Nach einem
Diskussionsprozess wurde der Vorschlag schlieBlich 2011 mit inhaltlichen Anderungen in Form der
Richtlinie 2011/76/EU umgesetzt. Die Richtlinie 2011/76/EU erlaubt nun fir den Lkw-Verkehr die
Anlastung sozialer Grenzkosten auf dem gesamten europaischen Autobahnnetz. Auf anderen Stral3en
und in stadtischen Gebieten gibt es keinerlei Einschrankung fiir Mautgebiihren. Was die Bewertung
der Richtlinie betrifft sollen hier einige Punkte etwas ndher betrachtet werden:

Freiwilligkeit:
Die Mitgliedstaaten sollten die Mdoglichkeit haben, den nach dieser Richtlinie zuldssigen Hochstbetrag der
Infrastrukturkosten und der externen Kosten in Form von Mautgebihren zu erheben; sie sollten aber auch
beschliefen kdonnen, dass flr eine oder beide dieser Kostenarten niedrigere oder gar keine Gebiihren erhoben
werden. [2011/76/EU, S. 2]
Das Prinzip der Freiwilligkeit war bereits im Vorschlag von 2008 enthalten und stieR damals schon auf
Kritik, da es dadurch wohl kaum zu einer umfassenden Internalisierung externer Kosten kommen
dirfte. In seiner Stellungnahme zum Vorschlag der Kommission weist etwa der Ausschuss der
Regionen darauf hin, dass

der vorliegende Vorschlag aber keine Losung fir die grundsatzliche Problematik der groRen Unterschiede der
Steuern im Verkehrswesen darstellt, da es nach wie vor keine Verpflichtung fiir die Mitgliedstaaten gibt, auf dem
TEN-Netz StraRenbenitzungsgebiihren einzuheben, nur Hochstsatze, nicht jedoch Mindestsdtze normiert werden
[2009/C 120/09, S. 4]

und daher

die Anlastung externer Kosten fiir TEN-Strecken den Mitgliedstaaten nicht frei gestellt sein darf. Es muss vielmehr
ein transparentes System mit entsprechenden Kriterien geben, und die Mitgliedstaaten missen mit
verschiedenen MalRnahmen veranlasst werden, die externen Kosten anzulasten und die lukrierten Ertrage
zweckgebunden zu verwenden [2009/C 120/09, S. 4]
Dieser Kritik soll hier nicht gefolgt werden, denn es wurde bereits grundsatzlich festgestellt, dass eine
umfassende Internalisierung keinen Selbstzweck darstellt. Ob sich dadurch ein Wohlfahrtsgewinn
erzielen lasst oder nicht muss jeweils im Einzelfall entschieden werden, weshalb es sinnvoll ist, diese
Entscheidung den Mitgliedsstaaten zu Gberlassen.

Pareto-Kriterium:

Eine Berlicksichtigung des Pareto-Kriteriums findet weder explizit noch implizit statt. Lediglich eine
nicht ndher bestimmte Verwendung der Einnahmen fiir den Verkehrssektor wird empfohlen:

Die Mitgliedstaaten befinden lber die Verwendung der auf der Grundlage dieser Richtlinie erwirtschafteten
Einnahmen. Um den Ausbau des Verkehrsnetzes als Ganzes sicherzustellen, sollten die Einnahmen aus den
Infrastrukturgeblhren und aus den Gebuhren fiir externe Kosten bzw. der finanzielle Gegenwert dieser
Einnahmen zugunsten des Verkehrssektors und zur Optimierung des gesamten Verkehrssystems verwendet
werden. [2011/76/EU, S. 9]

81



Betrachtung aktueller Internalisierungsinstrumente

Selbst wenn diese Empfehlung befolgt wird ergibt sich aus einer so vagen Zweckwidmung natiirlich
keine treffsichere Kompensation.

Nichtberiicksichtigung von Unfallkosten:

Unfallrisiken hdangen nicht nur von der zuriickgelegten Strecke ab, sondern auch von komplexen Faktoren wie
liberhohter Geschwindigkeit, Fahren unter Alkoholeinfluss oder Nichtanlegen des Sicherheitsgurts, weshalb
Instrumente wie Versicherungspramien wirksamer sein konnten. [KOM (2008) 436, S. 6]

Dagegen wendet der Ausschuss der Regionen ein, dass

Versicherungsbeitrage in den meisten Fallen keine ausreichenden Anreize fir eine verkehrssichere Fahrweise und
vorausschauendes Fahrverhalten bieten. Bei Versicherungsbeitragen werden auch nicht diejenigen Kosten
einberechnet, die die Gesellschaft bei Unfallkosten tragen muss. Daher sollte die EU einen Rahmen daflr
schaffen, wie die externen Kosten von Unfallkosten zu bewerten und zu berechnen sind. Dann kann jeder
Mitgliedstaat selbst entscheiden, ob die externen Kosten von Unfallkosten tber Versicherungsbeitrage oder auf
eine andere Art und Weise internalisiert werden sollen; [2009/C 120/09, S. 3]

Entsprechend der ausfiihrlichen Behandlung von Unfallkosten unter 4.1 soll auch dieser Kritik nicht

gefolgt werden. Wenn Versicherungsbeitrage keinen ausreichenden Anreiz flir eine verkehrssichere

Fahrweise darstellen, dann gilt dies erst recht fur StraRennutzungsgebiihren. Eine Berlicksichtigung

externer Unfallkosten ist also nur verteilungspolitisch zu begriinden, nicht wohlfahrtsékonomisch.
Infrastrukturkosten:

Trotz des allgemeinen Bekenntnisses zur Verwendung von Grenzkosten werden die anzulastenden
Infrastrukturkosten definiert als die "infrastrukturbezogenen Bau-, Instandhaltungs-, Betriebs- und
Ausbaukosten, die in einem Mitgliedstaat entstehen" [2011/76/EU, S. 5]. Es wird also die Anlastung
der Durchschnittskosten erlaubt.

Staukosten:

Die Bericksichtigung von Staukosten wird zwar ermoglicht, allerdings nur in Form einer
aufkommensneutralen zeitlichen Differenzierung der Gebihr [vgl. 2011/76/EU, S. 3].
Verteilungspolitisch ist der Punkt somit bedeutungslos und kann den einzelnen Mitgliedsstaaten
problemlos freigestellt werden, ohne dass dadurch eine Aussage Uber die wohlfahrtstheoretische
Relevanz getroffen wird.

Kosten des Klimawandels:

Die damit verbundenen Kosten hangen nicht vom Ort und der Zeit der Fahrzeugnutzung ab, sondern vom
Kraftstoffverbrauch. Deshalb werden Mineraldlsteuern unabhdngig von etwaigen anderen MaRnahmen zur
Verwirklichung des auf Ebene der Europdischen Union vereinbarten Ziels fiir die Verringerung der CO2-Emissionen
in der Regel als einfaches und wirksames Instrument zur Internalisierung dieser Kosten betrachtet. [KOM (2008)
436, S. 6]

Auch diese Position entspricht im Prinzip den hier gezogenen Schlussfolgerungen (vgl. 4.4.3),
wiewohl die Kritik des Ausschusses der Regionen nicht unberechtigt ist, wonach

die Bestrebungen der EK zur Angleichung der Steuer bei Treibstoffen bislang nicht zu einer Anndherung der
Treibstoffbesteuerung in den Mitgliedstaaten der Europaischen Union gefiihrt haben und daher nach wie vor sehr
grolRe Unterschiede bei den Treibstoffpreisen in Europa bestehen. Die Kommission sollte ihre Bemihungen zum
Abbau der groRen Unterschiede bei der Treibstoffbesteuerung fortsetzen. Bis es zu einer weitgehenden
Angleichung der Treibstoffsteuern kommt, sollte jeder Mitgliedstaat die Moglichkeit haben, die durch
Klimabelastung entstehenden externen Kosten zu internalisieren; [2009/C 120/09, S. 3]

Langfristig gesehen stellt die Internalisierung liber die Mineraldlsteuer jedenfalls den einfachsten
Weg dar.
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Andere Umweltkosten:

Die Gebihr fiir externe Kosten kann sich an den Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung orientieren.
Auf StraBenabschnitten, in denen die Bevolkerung einer straBenverkehrsbedingten Larmbelastung ausgesetzt ist,
kann die Geblihr fir externe Kosten die Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung einschlieBen. [2011/76/EU,
S. 6]
Neben den hier erwahnten Kosten fir Liarm und Luftverschmutzung werden keine weiteren
Umweltkosten berticksichtigt. Dementgegen fordert der Ausschuss der Regionen

die Anlastung aller externen Kosten (wie Gesundheit, Klimaschutz, Umwelt allgemein, Unfallkosten, Kosten der
Energieproduktion, der Fahrzeugproduktion, der Fahrzeuginstandhaltung, der Fahrzeugentsorgung, Einfliisse auf
FuBganger und Radverkehr, Landverbrauch) und ersucht die EK in dieser Hinsicht den Vorschlag zu Gberarbeiten
und in diesem auch einen Etappenplan fir die Implementierung der externen Kosten aufzunehmen; [2009/C
120/09, S. 4]
Unter 4.4 wurde gezeigt, dass Larm und Luftverschmutzung (zuziglich Wasser- und
Bodenverschmutzung, die groBRenmalig jedoch nicht ins Gewicht fallen) die einzigen Umweltkosten
sind die fir eine Mautgebihr relevant sind. Auch hier kann dem Ansatz der Richtlinie 2011/76/EU
also im Wesentlichen zugestimmt werden. Ob die angegebenen Hochstwerte fir Larm und
Luftverschmutzung korrekt sind kann hier nicht beurteilt werden.

Die Richtlinie bestatigt somit in weiten Teilen die Argumentation der vorliegenden Arbeit, was etwa
die Nichtbericksichtigung von Unfallkosten, Kosten des Klimawandels und anderer Umweltkosten fiir
die Einhebung von Mautgebihren betrifft. Umgekehrt bedeutet das aber nicht, dass die Einhebung
der zugelassenen Kostenarten damit als wohlfahrtsokonomisch sinnvoll eingeschatzt wird. Sowohl
die Berlicksichtigung der Infrastrukturgesamtkosten als auch der Verzicht auf die Festlegung von
Kompensationsmalinahmen erinnern daran, dass es in der Richtlinie vor allem um die Entscheidung
einer verteilungspolitischen Fragestellung geht, mit der festgelegt wird, welche Kosten angelastet
werden diirfen.

5.4 Zusammenfassung

Es existiert momentan eine Vielzahl straBenverkehrsbezogener Abgaben, darunter auch
Mautgebiihren. Allerdings basiert weder das Osterreichische Abgabensystem noch die europdaischen
Vorgaben tatsachlich auf einer wohlfahrtsokonomischen Zielsetzung, sondern sind durch
Verteilungsfragen gepragt. Die MineralOlsteuer diente urspriinglich zur Finanzierung des
Strallenbaus, ebenso wie Vignette und Lkw-Maut. Die NoVA war urspriinglich eine Luxussteuer und
die Kfz-Steuer bzw. motorbezogene Versicherungssteuer korreliert nicht einmal zufallig mit
straBenverkehrsbezogenen Grenzkosten. Auch die Schadensersatzzahlungen bei Unfédllen sind mehr
dazu geeignet, den entstandenen Schaden zumindest teilweise zu begleichen, als die Fahrer dazu zu
bringen, ihr Verhalten entsprechend anzupassen. Initiativen wie der Nationale Umweltplan, fir mehr
Kostenwahrheit zu sorgen, blieben letztlich folgenlos.

Auf europdischer Ebene ergibt sich ein sehr dhnliches Bild. Zwar wird in allgemeiner Form wiederholt
das Ziel der \vollstandigen Internalisierung betont, tatsachlich ist die Frage der
StraRenbenutzungsgebihren aber vor allem durch den verteilungspolitischen Gegensatz zwischen
dem grenziiberschreitenden Verkehr und dem Ziel- bzw. Transitland gekennzeichnet.

Geht man nun davon aus, dass der Status quo im Wesentlichen pareto-optimal ist, so folgt daraus
ganz allgemein, dass das Potenzial fir Wohlfahrtssteigerungen durch die Internalisierung externer
Effekte des StraRenverkehrs nur sehr gering ist.

83



Betrachtung aktueller Internalisierungsinstrumente

Diese Aussage ist insofern zu relativieren, als viele der Abgaben, die aus verteilungspolitischen
Grinden eingehoben werden, sich bis zu einem gewissen Grad mit einer verursachergerechten
Anlastung externer Kosten decken, wodurch sich die Internalisierung teilweise erilbrigt. Es kann
daher nicht gesagt werden, ob diese Abgaben, wenn sie nicht zu Verteilungszwecken eingehoben
werden wiirden, nicht stattdessen aus wohlfahrtsékonomischen Griinden angelastet werden
wiirden. Es gibt also eine Reihe von Internalisierungsmalinahmen, fiir die sich rein anhand des Status
quo nicht bestimmen lasst, ob sie wohlfahrtsdkonomisch sinnvoll sind. Hierzu zadhlt eine
differenzierte Infrastruktur- und Umweltkostenanlastung fiir den Guterverkehr auf dem
hochrangigen StralRennetz, die Deckung fahrzeugbezogener vor- und nachgelagerter Prozesse lber
die NoVA sowie die deutliche Uberdeckung der Kosten des Klimawandels durch die Mineralélsteuer.
Fir den Pkw-Verkehr ergibt sich aus der Mineraldlsteuer auch eine Deckung der durchschnittlichen
Kosten fir Larm und Umweltverschmutzung.

Andererseits gibt es aber auch jene Kostenarten, die im Status quo (iberhaupt nicht angesetzt
werden. Hierzu zahlen eine differenzierte Einhebung der Umweltkosten fir Pkw, sowie fir Lkw auf
dem niederrangigen Stralennetz. Die Anlastung von Staukosten fehlt zur Ganze und jene der
Unfallkosten erfolgt nur teilweise. Fir die Unfallkosten ergibt sich hierbei noch am ehesten die
Moglichkeit der Wohlfahrtssteigerung Gber eine vollstandige Internalisierung, da diese mit keinen
weiteren Transaktionskosten verbunden ist. Vermutlich ware allerdings auch diese Malnahme
bereits umgesetzt worden, wenn sich daraus signifikante Effizienzsteigerungen ergeben wiirde. Der
umgekehrte Fall ergibt sich bei den Staukosten, wo eine Internalisierung zwar nach einer kardinalen
Nutzenmessung einen relativ groRen Wohlfahrtsgewinn erzeugen wiirde, eine entsprechende
MalBnahme aber aufgrund der hohen Transaktionskosten dennoch nicht umgesetzt wird.
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6  Zusammenfassung

Die Theorie externer Effekte ist ein Instrument um durch preisliche Mallnahmen seitens des Staates
allokative Ineffizienzen zu beseitigen und hierdurch eine Wohlfahrtssteigerung zu erreichen. Die
Frage der Gerechtigkeit stellt nicht nur nicht das Ziel der Internalisierung dar, sondern wird durch
eine wohlfahrtsékonomisch sinnvolle Anlastung auch Uberhaupt nicht beriihrt, da durch das Pareto-
Kriterium jede Umverteilung ausgeschlossen wird.

Diese klare Abgrenzung wird bei der Darstellung des Externalitdtenproblems jedoch oft unterlassen.
Dadurch kommt es nicht nur in der offentlichen Debatte zu einer Polarisierung, die mit dem
eigentlichen Problem Uberhaupt nichts zu tun hat. Auch das Vorgehen auf wissenschaftlicher Ebene
ist oft durch die abstrakte Fragestellung gepragt, ob der StraBenverkehr "seine" Kosten tragt, was in
dieser Form nur im Rahmen einer Verteilungsdiskussion von Interesse ist. Hierdurch ergeben sich
einige fragwirdige methodische Entscheidungen, deren offensichtlichste wohl die Berechnung
externer Kosten auf Basis der Gesamtkosten ist, die sich in einigen Studien findet. Weiters ergeben
sich oft Unsicherheiten bei der Wahl des geeigneten Bewertungsverfahrens zur Bestimmung externer
Kosten, indem Bezug auf rein praktische Gesichtspunkte statt auf wohlfahrtstheoretische
Uberlegungen genommen wird. Auch in Bezug auf den externen Nutzen miissen die
Schlussfolgerungen als problematisch bezeichnet werden wenn gefordert wird, diesen von den
externen Kosten abzuziehen. SchlieBlich handelt es sich dabei um unterschiedliche Phdnomene, die
folglich auch getrennt voneinander zu internalisieren sind. Vor allem aber kommt es durch die
Nichtberlicksichtigung des Pareto-Kriteriums zu einer systematischen Unterschatzung der
Transaktionskostenproblematik und zu einer Uberschitzung der Elastizitdt der Verkehrsnachfrage.
Dies ist einer der Griinde, warum es Uberhaupt nicht fiir notig erachtet wird, sich bei der
Bestimmung externer Kosten naher mit den Umstanden ihrer Internalisierung auseinanderzusetzen.
Genau das ware jedoch notwendig, weil dadurch klar wird, dass sich eben nicht alle externen Kosten
zusammenzahlen lassen, sondern grolle Unterschiede zwischen den einzelnen Kostenarten bestehen.

So sind vielleicht im einen Fall die externen Grenzkosten so gering, dass die Sinnhaftigkeit einer
Internalisierung bereits im Rahmen einer qualitativen Betrachtung eindeutig verneint werden kann.
In einem anderen Fall bestehen zwar relevante Externalitdten, es kommt aber wegen der geringen
Elastizitat der Nachfrage dennoch nur zu minimalen Wohlfahrtsverlusten. In anderen Fallen wére
eine Internalisierung zwar sinnvoll, hatte jedoch auf andere Weise als (iber eine
Strallenbenutzungsgebiihr zu erfolgen. SchlieRlich gibt es noch den Fall, dass durch die
Internalisierung zwar ein kardinaler Nutzengewinn entstehen wiirde, dieser jedoch mit den zur
Verfligung stehenden Transaktionskosten nicht in eine Pareto-Verbesserung umgewandelt werden
kénnte. Nicht alle diese Fragen lassen sich im Rahmen einer qualitativen Betrachtung eindeutig
beantworten, denn sowohl die Ermittlung der kardinalen Nutzensteigerungen als auch die Erfiillung
des Pareto-Kriteriums erfordern sehr detaillierte Betrachtungen, die hier nicht geleistet werden
kénnen. Der entscheidende Punkt auf den hier hingewiesen werden sollte ist nur der, dass es die
externen Kosten des StraBenverkehrs nicht gibt, da es sich hierbei um eine Abstraktion ohne
praktische Bedeutung handelt. Die Kosten fiir Natur und Landschaft sowie Pkw-Infrastrukturkosten
sind ganzlich irrelevant, da es keine Grenzkosten sind. Die Kosten von Unfallen, vor- und
nachgelagerten Prozessen sowie des Klimawandels sind wenn dann mit anderen Mitteln zu
internalisieren und daher fiir eine Aufsummierung externer Kosten, aus der eine
StraRenbenutzungsgebihr abgeleitet werden soll, ebenfalls irrelevant. Fir Lkw-Infrastrukturkosten,
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Staukosten und die Kosten fiir Larm und Umweltverschmutzung stellt bei Nichtbeachtung der
Transaktionskosten eine moglichst differenzierte StraRenbenutzungsgebihr die optimale Losung dar.
Zieht man die Transaktionskosten hingegen in Betracht kann aber auch ein geringerer
Differenzierungsgrad, das Instrument der Mineral6lsteuer oder sogar der ganzliche
Internalisierungsverzicht die glinstigere Variante sein.

Ganz allgemein kann aus dieser differenzierteren Betrachtung externer Kosten der Schluss gezogen
werden, dass einzelne InternalisierungsmalRnahmen  zwar  moglicherweise  geringe
Wohlfahrtssteigerungen bringen konnen, dass die Existenz signifikanter Ineffizienzen aufgrund
externer Strallenverkehrskosten jedoch unwahrscheinlich ist. Dies wird auch durch die Betrachtung
des Status quo bestatigt. LieBen sich durch die Internalisierung externer Kosten relevante Pareto-
Verbesserungen erreichen, so gabe es keinen Grund, warum diese nicht schon langst umgesetzt
worden sein sollten. Tatsachlich ist das bestehende System strallenverkehrsbezogener Abgaben
jedoch so gut wie liberhaupt nicht auf wohlfahrtsdkonomischen Uberlegungen aufgebaut. Sowohl
auf osterreichischer als auch auf europdischer Ebene gibt es zwar grundsatzliche Bekenntnisse zur
Internalisierung externer Kosten, die tatsdchlichen gesetzlichen Vorgaben sind jedoch durch
verteilungspolitische Fragestellungen gepragt. Trennt man das Problem externer Kosten von diesen
Verteilungsfragen und reduziert es auf sein eigentliches Ziel der Effizienzsteigerung, so kommt ihm
nur eine geringe Bedeutung zu.
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7 Glossar

Allokation

Durchschnittskosten

Elastizitat

Grenzkosten

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Transaktionskosten

Verteilung

[Die] Verwendung [..] der Giiter, insbesondere der
Produktionsfaktoren, einer Volkswirtschaft. Ziel ist die optimale
Allokation der Ressourcen, d.h. der effizienteste Einsatz der
Produktionsfaktoren fiir alternative Verwendungszwecke. [Rogall,
2008, S. 54]

Durchschnittskosten bezeichnen die durchschnittlichen
Gesamtkosten, die bei der Produktion eines Gutes anfallen. Sie
berechnen sich aus den Gesamtkosten, geteilt durch die
Stiickzahl.

Die Elastizitdt ist eine wichtige KenngréfSe in der Verkehrsplanung.
Sie beschreibt generell die Stédrke der Auswirkung einer
Mafinahme bezogen auf die Einwirkung, konkret im
Verkehrswesen z.B. die Zunahme der Verkehrsausgaben bezogen
auf das steigende Einkommen oder die Abnahme der Fahrleistung
bezogen auf die verursachende Steigerung der Treibstoffpreise.
[Leth, 2008, S. 49]

Grenzkosten sind jene Kosten, die durch die Produktion einer
zusatzlichen Einheit eines Gutes anfallen.

Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) sind Verfahren, die durch
eine systematische Gegenliiberstellung von positiven und
negativen Wirkungen von Planungsvorhaben (oder generell von
Mafnahmen) eine rational begriindete sowie transparente und
daher nachvollziehbare Beurteilung ermdéglichen. [RVS 02.01.22,
2010, S. 2]

Die Inanspruchnahme des Marktes ist mit bestimmten
Aufwendungen verbunden, die man als Transaktionskosten
bezeichnet. Sie umfassen jene Kosten, die mit jeder
Austauschbeziehung, insbesondere mit dem Abschluss von
Vertrdgen, verbunden sind. [Fritsch, 2011, S. 10]

Im weiteren Sinn bezeichnen Transaktionskosten aber nicht nur
die Kosten fiir die Inanspruchnahme des Marktes, sondern auch
fir staatliche AllokationsmalRnahmen inklusive etwaiger damit
verbundener Kompensationsschritte.

Im Gegensatz zur Allokation geht es bei der Verteilung nicht
darum, wie die knappen Ressourcen eingesetzt werden, sondern
wem sie zukommen. Wahrend die Frage der optimalen Allokation
wissenschaftlich beantwortet werden kann, ist die Verteilung nur
subjektiv zu bewerten.
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