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VERKEHRSPOLITIK

- Siegfried Gelbhaar, Martin Walger

Interventionismus, Umwelt und Verkehr —
Anmerkungen aus okonomischer Sicht

Angesichts des zunehmenden StraBenverkehrs werden in jiingster Zeit verstarkt
interventionistische Eingriffe vor allem in den innerstéddtischen Verkehr diskutiert oder bereits
vorgenommen. Wie sind die verschiedenen Ansétze aus ékonomischer Sicht zu beurteilen?

m Bereich des StraBenverkehrs ist die Diskussion um-

weltpolitisch orientierter Fragen in jingster Zeit héufig
Gegenstand parlamentarischer und o&ffentlicher Debat-
ten: So veranlaf3te einerseits das im Zusammenhang mit
der deutschen Wiedetvereinigung drastisch angestie-
gene Verkehrsaufkommen' das Bundesumweltministe-
rium dazu, die Notwendigkeit einer umweltvertriglichen
Verkehrsplanung zu betonen, in deren Rahmen vor allem
eine Verbesserung des Bahnnetzes sowie die Forderung
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) prokla-
miert wird®. Auf der anderen Seite weisen die Ergebnisse
der Regierungskommission Bundesbahn darauf hin, da3
eine (kurzfristige) Verlagerung des Stra3enverkehrs auf
die Schiene mit erheblichen Problemen verbunden ist:
Dem ,[...] vielstimmigen Chor derer, die zur Entlastung
der StraBe undim Sinne einer ,6kologischen Verkehrspo-
litik bedeutende Teile des Lkw-Verkehrs auf die Schiene
bringen méchten [...]*, ist zu vergegenwértigen, daB die
Leistungskapazitdt der Bahn bereits heute weitgehend
ausgeschdpftist. Schlielich wurde auch die Katalysator-
technik hinsichtlich ihrer Effektivitat zur Verringerung der
Umweltschadlichkeit des individuellen Pkw-Verkehrs vor
dem Hintergrund einer Studie Technischer Uberwa-
chungsvereine kiirzlich kritisch beurteilt: So sei die Emis-
sionsreduktion—von technischen Wartungsfehlern abge-
sehen —insbesondere bei Vollastbetrieb und in der Start-
phase der Motoren vergleichsweise unwirksam, weshalb
der Bundesumweltminister die Einbeziehung von Kata-
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lysator-Pkw in die regelmaBige Abgas-Sonderuntersu-
chung forderte*. In dieser Weise gewinnt folglich das Ver-
kehrsproblem —in stadtischen Ballungsgebieten zumal —
eine wachsende Bedeutung: ,,Alle 248 Hauptstra3en der
Berliner Innenstadt sind schon jetzt so hoch mit Stick-
oxiden, Benzol und Dieselruf3 belastet, dafl sie eigentlich
fur private Autos und Busse gesperrt werden m(3ten.”®

Der Facettenreichtum aktueller verkehrs- und umwelt-
politischer Probleme erfordert nunmehr zunéchst eine
Zusammenstellung der Argumente, welche aus 6konomi-
scher Sicht politischen Handlungsbedarf begriinden. Im
AnschluB sollen die wichtigsten Aktivitaten im verkehrs-
politischen Bereich skizziert sowie das Spannungsfeld
offentlicher versus privater Personenverkehr eingehend
diskutiert werden.

Folgen individueller Mobilitét

Der sich aus dem zunehmenden privaten Pkw-Verkehr
ergebende (umwelt)politische Handlungsbedarf rekur-
riert im wesentlichen auf drei Argumente:

O Erstens verursacht der Pkw-Verkehr — neben der
Larmbelastung —erhebliche Abgasemissionen: ,,Etwa 53
Prozent der in der Bundesrepublik Deutschland emittier-
ten Stickstoffoxide und etwa 45 Prozent der Kohlenwas-

' Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.): Verkehr in Zahlen, Bonn
1991.

2 Vgl. Bundesministerium filr Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit (Hrsg.): Umweltpolitik — Eckwerte der dkologischen Sanierung und
Entwicklung in den neuen Landern, Bonn 1990, S. 37 f.

® R. Willeke: Die Zukunft der Deutschen Bundesbahn, in: WIRT-
SCHAFTSDIENST, 71. Jg. (1991), H. 3, 8. 120 ff. (hier: S. 120).

* Vgl. Kommentar ,Kein sauberes Auto, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, Nr. 34 vom 10. 2. 1992, S. 14; sowie G. Lingnau: Was
kann er, was kann er nicht?, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 42
vom 19. 2. 1992, S. 14.

5 Artike! ,Tra(u)mstadt Berlin, in: Der Spiegel, Nr. 8 vom 17. 2, 1992,
S. 58 f. (hier: S. 59).
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VERKEHRSPOLITIK

serstoffe stammen aus den Abgasen der Kraftfahr-
zeuge.“®

O Zweitens ist der private Individualverkehr durch einen
besonders geringen Wirkungsgrad gekennzeichnet: So
ist der durchschnittiiche Ressourcenverbrauch je Person
bzw. Beforderungskilometer im Verhéltnis zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln vergleichsweise hoch, was insbeson-
dere den Vorwurf der Energieverschwendung begriindet.

O Drittens entsteht schlieBlich durch die intensive Pkw-
Nutzung ein Raumproblem auf zumindest zwei Ebenen:
Einerseits erhoht sich mit der Zah! der am StraBenver-
kehr teilnehmenden Pkw die relative Raumknappheit in-
folge eines gestiegenen Bedarfs zur Aufnahme des flie-
Benden wie auch des ruhenden Verkehrs. Andererseits
bedingt die dann mittelfristig erforderlich werdende Aus-
weitung der Verkehrswege eine 6kologisch bedenkliche
Zunahme der Flachenversiegelung’.

Die genannten Probleme manifestieren sich beson-
ders in Ballungsgebieten: So mag das Schlagwort vom
Verkehrsinfarkt in den Innenstadten angesichts der zu-
nehmend chaotischen Verkehrslagen durchaus berech-
tigt sein.

Verkehrsvermeidende Ansitze

Im Eindruck eines sich derart verschéarfenden Hand-
lungsbedarfs ist in letzter Zeit eine ganze Reihe von Lo-
sungsvorschlagen unterbreitet worden, die sich inhaltlich
den Kategorien der Verkehrsvermeidung und Verkehrs-
lenkung sowie der Verkehrsverlagerung zuordnen las-
sen®:

O Als verkehrsvermeidende Anséatze werden alle Bemu-
hungen verstanden, den motorisierten Verkehr generell
zu verringern; hierzu zahlen unterschiedlichste Instru-
mententypen: Zum einen wird mittels Verhaltensappellen
(moral suasion) versucht, die Praferenzstruktur der Ver-
kehrsteilnehmer im gewtinschten Sinne zu beeinflussen.
Ein Beispiel hierfdr stellt die 1986 in Kraft getretene An-
derung der Fahrschiler-Ausbildungsordnung dar, nach
der das Erlernen umweltbewuBBten Fahrverhaltens als

¢ Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(Hrsg.): Umweltbericht 1990, BT-Drucksache Nr. 11/7168 vom 3. 5.
1990, S. 109.

7 Neben den hier genannten Problemfeldern ist dariiber hinaus auf Be-
lastungen durch erhdhte Verkehrsunfélle und spezifische Entsorgungs-
fragen (Autowracks, Altdl etc.) hinzuweisen (vgl. H. Neu: Steuer-
liche Anreize zur Regulierung von Umweltproblemen des Autoverkehrs,
in: Zeitschrift fir Angewandte Umweltforschung, 2. Jg., H. 2/1991,
S. 156 ff.); diese Aspekte sind jedoch fir den vorliegenden Unter-
suchungsgegenstand von eher nachrangiger Bedeutung.

® Fir andere Systematisierungsansétze vgl. z. B. H.-D. Kiinne:
Stadt und Verkehr — Problem ohne Ende?, in: Der Stadtetag, Heft
5/1991, S. 35 ff.
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wesentlicher Bestandteil der Fahrausbildung aufgenom-
men werden soll®. Dieser und anderen verkehrspadagogi-
schen MafB3nahmen diirfte aufgrund des geringen Ver-
bindlichkeitsgrades jedoch nur eine schwache Wirkung
beschieden sein —ihr Einsatz empfiehlt sich daher allen-
falls unterstitzend.

Mit ungleich héherer Eingriffsintensitat gehen zum an-
deren gesetzliche Fahrverbote einher, die in Form von
Smogalarm-Regelungen, autofreien Tagen oder Zu-
fahrtsbeschrankungen verhangt werden kdénnen. Vor al-
lem innerstadtische Zufahrtsbeschrankungen sind von
einigen européischen GroBstadten in mehr oder minder

_ energischer Form installiert worden, um der drohenden

Verkehrsiiberlastung Herr zu werden. In jungerer Zeit
werden &hnliche Uberlegungen auch von deutschen Ver-
kehrspolitikern vertreten. Favorisiert wird offenbar die
Idee, die Benutzung der Innenstédte durch Autofahrer an
die Erfillung ,6kologischer” Auflagen (Katalysator, Er-
werb einer OPNV-Dauerkarte) zu kniipfen.

Aus 6konomischer Sicht ist gegen derartige Rege-
lungen einzuwenden, daB Verbote zwar die negativen Ef-
fekte des Autoverkehrs einschranken kénnen, der er-
zwungene Verzicht zugleich aber Wohlfahrtsverluste be-
deutet. Fahrverbote erscheinen deshalb nur als Ultimara-
tio angebracht. Zudem gehen mit einer solchen Konstruk-
tion oftmals erhebliche Begriindungsprobleme beziiglich
eventueller Ausnahmeregelungen einher®.

Weniger auf akute Krisensituationen, denn auf eine
kontinuierliche Einschréankung des motorisierten Ver-
kehrs zielen MaBnahmen zur besseren Fahrzeugausla-
stung: Zu nennen sind unter anderem Bemiihungen um
eine verbesserte Logistik zur Vermeidung von Leer- und
Umwegfahrten'' sowie die Einrdumung von Benutzervor-
teilen fiir Fahrgemeinschaften'?.

Verkehrslenkende MaBnahmen

O Im Rahmen verkehrslenkender MaBnahmen kommit
technologischen Neuerungen eine wachsende Bedeu-

® Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.): Jahresbericht 1990, Berlin o. J.,
S. 58.

' 8o wird nach einem vor wenigen Wochen ergangenen Urteil des LU-
becker Amtsgerichis ein ernsutes Aufkeimen der Rechisdiskussion um
die ,Anlieger/Anwohner-Problematik® erwartet. Das Gericht hatte es
abgelehnt, einen VerstoB gegen das innerstadtisch geltende (zeitlich
eingeschrénkte) Fahrverbot zu ahnden. Vgl. Artikel ,Tochter im Zen-
trum”, in: Der Spiegel, Nr. 19 vom 4. 5. 1992, S. 89 ff. (hier: S. 89).

"' Dem steht freilich die unternehmerische Erkenntnis entgegen, daB
eine ,optimale Logistik” als just-in-time-Lieferung die Lagerhaltung
weitgehend ersetzt und damit das Verkehrsvolumen unter Umsténden
nachhaltigerhéht. Vgl. H. Topp: Gibtes fur Stadtund Auto eine ge-
meinsame Zukunft?, in: Zeitschrift fir Umweltpolitik, Heft 3/1990,
S. 273 ff. (hier: S. 275).

2 Beispielgebend ist das sogenannte Carpool System Management zu
erwéhnen, eine Einrichtung von Mitfahrzentralen, die in mehreren deut-
schen Stadten — mit unterschiedlichem Erfolg — erprobt wird.

WIRTSCHAFTSDIENST 1992/VIIi
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tung zu: So solien computergestitzte Leit- und Informati-
onssysteme fiir eine optimale Ausnutzung bestehender
StraBennetzkapazititen sorgen, indem der Verkehrsab-
lauf durch ,intelligente” Lenkungshilfen geregelt wird. Die
Varianten reichen von Verkehrsrechnern zur optimalen
Steuerung von Lichtzeichenanlagen Uber Parkleitsy-
steme bis hin zu hochkomplexen Verkehrsmanagement-
systemen. Derartige Ansétze erscheinen zwar momentan
noch visionar; sie kdnnten jedoch den herkémmlich kom-
munalen PlanungsprozeB ergénzen, der u. a. mittels so-
genannter Generalverkehrspléne'® die Ex-ante-Steue-
rung der Verkehrsentwicklung durch stédtebauliche MaB-
nahmen anvisiert. Auch die traditionelie Verkehrsplanung
hat sich indes okologischen Problemlagen angenom-
men: Im Rahmen des Modellvorhabens ,Flachenhafte
Verkehrsberuhigung” sind in sechs Modellgebieten un-
terschiedliche Konzeptionen (z. B. Tempolimit, Mittelin-
seln, Aufpflasterungen) erprobt worden. Die umweltbezo-
genen Auswirkungen dieser Projekte sind bislang nicht
vollstandig dokumentiert'. Die dort angestrebten Zielset-
zungen konzentrieren sich auf die Reduzierung von
Larm- und Schadstoffemissionen, wahrend das Raum-
problem, welches hier vornehmlich diskutiert werden soll,
auBer acht bleibt. Die Férderung ,alternativer Technolo-
gien* flir den privaten Pkw-Verkehr ist ebenfalls den ver-
kehrslenkenden MaBnahmen zuzurechnen, da sie die re-
lativen Anteile der Verkehrsmittel (Modalsplit-Bilanzen)
unverandert 1aBt. Vergleichsweise umweltschonende
Techniken wie z. B. Wasserstoff- oder Elektromotoren ha-
ben sich jedoch im heutigen Verkehrshild bislang kaum
spurbar ausgewirkt'.

O Verkehrsverlagernde Instrumente beabsichtigen in
erster Linie, die Nutzung des OPNV zu Lasten des indivi-
duellen Personennahverkehrs zu erhthen. Dem Grunde
nach kommen hierfar zwei Ansatzpunkte in Betracht: Zu-
néchst lassen sich die privaten Kosten des Individualver-
kehrs durch administrative Eingriffe erhohen. Neben der
Parkraumbewirtschaftung handelt es sich vor allem um
die Erhebung von Steuern sowie Gebiihren und anderen
Entgelten (im wesentlichen die Kfz-Steuer und die Mine-
ralolsteuer)'®. Aus Gkonomischer Sicht anders zu bewer-
ten — jedoch die gleiche Zielrichtung anstrebend — sind

®* Fir eine kritische Wirdigung dieses Instruments siche D. von
Kiederowski, T. Schliter: Verkehr verwalten oder die Stadt
gestalten?, in: Der Stadtetag, Heft 4/1991, S. 286 ff.

" Fir erste Ergebnisse vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), a.a. 0., S. 142.

'* Dabei dirften die hiervon zu erwartenden partiellen Entlastungswir-
kungen nicht unbetréchtlich sein: Uber 80% der bundesdeutschen
Pendler bewegen sich im Reichweitenbereich von Elektromobilen. Vgl.
R. Kallmeier: Freie Fahrt fiirs Elektromobil?, in: Zeitschrift fur
Post- und Telekommunikation, Heft 8/1990, S. 20 f.

'8 Hingegen erscheinen sowohl! die geplante CO,-Abgabe als auch die
StraBenbenutzungsgebihr fir Lkw derzeit im nationalen Alleingang
nicht realisierbar.

WIRTSCHAFTSDIENST 1992/Vili

MaBnahmen, die den OPNV attraktiver zu gestalten
suchen. Zu unterscheiden sind preisliche Koi’nponenten
(z.B. subventionierte Tarife oder PreisermaBigungen fur
Dauernutzer) sowie qualitative Komponenten (Netz-
erweiterung, Bedienungsverdichtung, verbesserte Ser-
viceleistungen'’).

Mit Blick auf die vorgestellten Kategorien wird erkenn-
bar, daB die verkehrsvermeidenden Anséatze vornehmlich
von regulativ-administrativer Natur sind; sie werden von
den verkehrslenkenden MaBnahmen durch technische
Losungen unterstiitzt. Okonomische Beitrage zur Bewal-
tigung von Umweltproblemen konzentrieren sich hinge-
gen in der Regel auf die verkehrsverlagernden Instru-
mente, da deren Einsatz besonders auf die Verdnderung
der maBgeblichen Anreizstrukturen abzielt, welche fir
das umweltrelevante einzelwirtschafiliche Verhalten be-
stimmend wirken.

Umweltabgaben

Der Einsatz von Abgaben zum Schutz der Umwelt —
hier: im verkehrspolitischen Bereich —wurzelt in dem ge-
laufigen Ansatz von A. C. Pigou. Beabsichtigt ist hier-
durch die Internalisierung sozialer Zusatzkosten, mithin
die Einbeziehung tatsachlicher Opportunitatskosten in
einzelwirtschaftliche Produktions- und/oder Konsument-
scheidungen, wobei der Abgabetarif durch die Héhe der
verursachten externen Effekte bestimmt ist: Wer die na-
tarliche Umwelt durch Ressourcenbeanspruchung be-
lastet, soll auf diese Weise die Konsequenzen dafiir tra-
gen, daB er hierdurch die natirliche Umwelt anderen
Méglichkeiten ihrer Nutzung entzieht.

Eine pareto-effiziente und realpolitische Anwendung
des Pigou-Gedankens scheitert nun unter anderem an ei-
ner (unvermeidlichen) Verletzung der Préamisse vollkom-
mener Information: So benétigt der Staat fur die Erhe-
bung einer effizienten Pigou-Abgabe bzw. fir eine Formu-
lierung der internalisierenden Abgabenhohe liickenlose
Kenntnis ber die tatséchlichen Praferenzen aller betei-
ligten und betroffenen Wirtschaftssubjekte sowie {ber
den Verlauf der jeweiligen (Grenz)Kosten einer Vermei-
dung (weiterer) Umweltbelastung. Dajedoch kein Verfah-
ren existiert, mit dessen Hilfe der Staat diese fiir die Inter-
vention notwendigen, jedoch im Besitz der privaten Wirt-
schaftssubjekte befindlichen Informationen beschaffen
kénnte, wird die Bestimmung des optimalen Steuer-
satzes zu einer nicht ldsbaren Aufgabe'®. Am Ziel techni-

'7 Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen diskutierte beispiels-
weise unléngst die Einrichtung elektronischer Zahlungs- und Fahrkar-
tensysteme fur Busse und Bahn; vgl. Meldung ,Fahrpreise werden zu-
nehmend mit Kredit- und Telefonkarten entrichtet, in: Frankfurter All-
gemeine Zeitung, Nr. 32 vom 7. 2. 1992, S. 17.

B vgl. J. Weimann: Umweltdkonomik: Eine theorieorientierte
EinfGhrung, 2. Aufl., Berlin u. a. 1991, S. 122,
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scher Effizienz orientierte MaBnahmen beschrénken sich
dann auf eine kostenminimale, d. h. inputeffiziente Reali-
sierung vorgegebener Umweltstandards.

Als ein solches Pendant der (zentralstaatlich angeleg-
ten) Pigou-Idee und damit als preislich wirkende umwelt-
politische Intervention ist der sogenannte Standard-
Preis-Ansatz (Baumol/Oates) zu nennen. Hier setzt der
umweltpolitische Planer —den Verzicht auf ein outputeffi-
zientes Allokationsergebnis hinnehmend —im ,trial-and-
error“-Verfahren [...] mehr oder weniger willkiirlich einen
Steuersatz fest, beobachtet die dann resultierende Ge-
samtimmission und korrigiert den Steuersatz, falls diese
nicht dem angestrebten Standard entspricht. Liegen die
beobachteten Werte (iber dem Standard, ist der Steuer-
satz anzuheben, liegen sie darunter, ist er zu senken“',
Ohne die Funktionsweise und methodischen Probleme
des Standard-Preis-Ansatzes hier eingehend darzustel-
len, soll an dieser Stelle der Hinweis genligen, daB3 der
Standard-Preis-Ansatz die notwendigen Bedingungen
fur Kosteneffizienz erflllt. Tatsachlich erfordert jedoch
die hinreichend gesicherte und kosteneffiziente Imple-
mentation des Standard-Preis-Ansatzes in der Realitét —
neben anderen Aspekten — gleichfalls ein staatlich ver-
fligbares Ausmaf an Information, das dem vergleichbar
ist, welches fir eine erfolgreiche Implementation der Pi-
gou-Lésung erforderlich ware. Gleichwohl miBte — bei
internalisierender Zielsetzung — der Standard-Preis-An-

* J. Weimann, a.a.0,8S. 141.

NEUERSCHEINUNG

Bernhard Fischer
(Hrsg.)

GroBoktav,

305 Seiten, 1992,
brosch., DM 65,—
ISBN 3-87895-434-4
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EROFFENTLICHUNGEN DES HWWA-INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG-HAMBURG

DIE DRITTE WELT IM WANDEL
DER WELTWIRTSCHAFT

Herausforderungen an die Entwicklungspolitik

Die Beitrage des vorliegenden Sammelbandes analysieren die
wichtigsten Herausforderungen fiir verschiedene Gruppen von
Entwicklungslandern vor dem Hintergrund des gegenwartigen
Strukturwandels der Weltwirtschaft. Gezeigt wird, wie durch
erhdhte Eigenanstrengungen, eine effizientere Entwickiungszu-
sammenarbeit und beschleunigte ReformmaBnahmen in den
Industriel&ndern eine starkere Integration der Entwicklungs-
1ander in die Weltwirtschaft erreicht und der Wohlstand in
diesen Landern erhéht werden kann.

'VERLAG WELTARCHIV GMBH - HAMBURG®

satz das maBgebliche Leitbild fiir die in der realen Um-
weltpolitik verwendeten Umwelt- oder Okoabgaben dar-
stellen.

Von derartig internalisierenden Abgaben sind {(de)me-
ritorische Abgaben grundsaétziich zu unterscheiden. Die
Erhebung solcher dirigistischen Abgaben erfolgt zum
2Zweck eines normativ (hier: verkehrs- und umweltpoli-
tisch) begriindeten staatlichen Eingriffs in die Praferen-
zen der beteiligten und betroffenen Wirtschaftssubjekte.
Die staatliche Intervention mag in diesem Fall zwar ne-
ben anderen (insbesondere fiskalischen und vertei-
lungspolitischen) Aspekten umweltschitzerisch moti-
viert sein. Dies ist jedoch flr den (de)meritorischen Ein-
griff keine notwendige Bedingung: ,,Um ein meritorisches
Gut zu identifizieren, reicht es aus, darauf hinzuweisen,
daB der Staat tatséchlichin den Marktmechanismus ein-
greift, ohne daB die dblichen Argumente des Marktversa-
gens vorliegen.“*® Wéhrend damit fir internalisierende
Umweltabgaben ein erratisches Schwanken des Steuer-
satzes nach MafB3gabe verdnderter Knappheitsrelationen
bzw. der Ergebnisse einer laufenden 6kologischen Er-
folgskontrolle charakteristisch ist, wird ein derartig nicht-
fiskalischer Steuerzweck bei den (de)meritorischen Ab-
gaben eher beilaufig verfolgt: So reduziert zwar bei-
spielsweise die Erhebung der Mineralélsteuer ceteris pa-
ribus die auf den betreffenden Mérkten gehandelte
Menge an Vergaserkraftstoffen. Die Bemessung bzw.

2 D Brimmerhoff:
1990, S. 95.

Finanzwissenschaft, 5. Aufl,, Miinchen

WIRTSCHAFTSDIENST 1992/VIil
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Veranderung des Abgabesatzes erfolgt jedoch eher intui-
tiv und nach Gutdiinken des Steuergesetzgebers, wes-
halb zumeist der Abgabesatz im Zeitverlauf vergleichs-
weise stabil bleibt?'. Vergleichbares gilt fiir die Kraftfahr-
zeugbesteuerung: Ein nachvoliziehbar operationalisier-
ter Bezug zu den im Hinblick auf das Lenkungsziel rele-
vanten Kostenverlaufen fehlt in aller Regel. Das entschei-
dende Kriterium fir die Erhebung der (de)meritorischen
Abgabe ist folglich weniger eine kosteneffiziente Interna-
lisierung, sondern vielmehr das Durchsetzen einer ver-
gleichsweise willkiirlichen staatlichen Intervention —zwar
mit umweltschiitzendem Bezug, gleichwohl normativ le-
gitimiert und ohne Riicksichtnahme auf (Wohlfahrts)Ver-
luste, was sich dann zumeist in (gern tolerierten) fiskali-
schen Mehreinnahmen &uBert?®. Entsprechende Rege-
lungen lberwinden dann haufig unter Hinweis auf das
hehre Lenkungsziel vergleichsweise miihelos die psy-
chologischen Abgabewiderstédnde beim Destinatar.

In gleicher Weise, wie Pigou-Abgaben eine mit negati-
ven externen Effekten behaftete Aktivitat belasten, zielen
entsprechende partielle Begiinstigungen auf eine Merito-
risierung der entsprechenden Vorgange bzw. auf die
Internalisierung positiver externer Effekte. Fiir die derzeit
im verkehrs- und umweltpolitischen Einsatz befindlichen
Abgaben und Subventionen ist diesbeziiglich festzuhal-
ten, daB es sich hierbei offenkundig um (de)meritorische
Interventionen, nicht jedoch um Internalisierungsmag-
nahmen handelt. Dies darf bei einer 6konomischen Kritik
der jeweitigen Wirkungsablaufe nicht unbeachtet bleiben,
wie sich nachfolgend auch am Beispiel des OPNV er-
weisen wird.

Forderung des offentlichen Personennahverkehrs

Die Bemiihungen um eine Erhéhung der Attraktivitat
des offentlichen Personennahverkehrs werden in jinge-
rer Zeit vor allem mittels gesonderter Konditionen fiir be-
stimmte Nutzergruppen forciert. Dabei werden Vereinba-
rungen zwischen den Verkehrsbetrieben und den jeweili-
gen (GroB)Kunden getroffen, wonach die Fahrpreise teil-
weise erheblich reduziert werden. Derartige Vorteile wer-
den von den OPNV-Betreibern beispielsweise einzelnen
Firmen, Angehdrigen bestimmter Berufe (6ffentlicher
Dienst) oder anderen Personengruppen (Studierende)
eingerdumt. Dem Grunde nach funktionieren diese Vor-

2 Freilich kann dieser Sachverhalt unter anderem auch auf Verfah-
renszwénge und/oder das Ergebnis begriindeter Abwagungen zu an-
deren Zielen zuriickzufihren sein.

2 Fur entsprechende Hinweise im Bereich der Mineraldlsteuer vgl.
D. Dickertmann: MaBnahmen flir den Umweltschutz im Rahmen
des bestehenden Steuersystems. Eine Bestandsaufnahme, in:
K. Schmidt (Hrsg.): Offentliche Finanzen und Umweltpolitik 1,
Schriften des Vereins flr Socialpolitik, N. F. Bd. 176/, Berlin 1988,
S. 128 f, dorti. V.m. Anm. 106 f.
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haben alle nach dem gleichen Muster; Pars pro toto soll
das sogenannte ,Darmstadter Modell“ ausfiihrlicher dar-
gestellt werden.

Seit dem Wintersemester 1991/92 kdénnen die Studie-
renden der TH und FH Darmstadt verbilligt die Busse und
StraBenbahnen der Darmstéadter Verkehrsbetriebe nut-
zen. Jeder Studierende zahlt dafiir einen zwangsweisen
Aufschiag in H6he von 14 DM pro Semester auf den bei
Rickmeldung bzw. Einschreibung falligen Sozialbei-
trag®. Auf Initiative des rheinland-pfilzischen Ministeri-
ums fir Wissenschaft und Weiterbildung wurde nun im
Sommer 1991 angeregt, das ,Darmstédter Modell“ auch
in Trier zu erproben. Mit Beginn des Sommersemesters
1992 findet eine dem Modell entsprechende Regelung
auch dort Anwendung. Der zu entrichtende ,Solidarbei-
trag“ belauft sich hier auf einen um 20 DM erhdhten Sozi-
albeitrag fir alle Studierenden. Erst gegen Zanhlung weite-
rer 10 DM ist dann das ,,.Semesterticket” erhéltlich, wel-
ches zu beliebig haufigen Fahrten auf allen Linien der
Stadtwerke Trier berechtigt®*. Wie auch in Darmstadt wird
die Aufstockung des Sozialbeitrags en bloc an die Ver-
kehrsbetriebe tiberwiesen. Weitere Stadte (u. a. Frank-
furt, Mainz, Freiburg und Kaiserslautern) stehen derzeit
in Verhandiungen bzw. prifen die Anwendungs- und
Ubernahmeméglichkeiten des Modells.

Weniger Autoverkehr — mehr 6ffentlicher Personen-
nahverkehr, auf diese Formel 148t sich das Generalziel
des Darmstadter/Trierer-Modells bringen. Als verkehrs-
verlagernder Ansatz soll durch die Einfiihrung des verbil-
ligten Semestertickets zum einen ein Beitrag zum Schutz
der Umwelt geleistet werden. Zum anderen wird die Uber-
windung der Parkplatznot an der Universitat angesteuert,
die —wie gezeigt —zwar auch einen eigenstandigen Um-
weltnutzen haben kann, hier aber eindeutig auf das
Raumproblem abstellt. Neben solchen explizit angefiihr-
ten allokativen Zielsetzungen kann dariber hinaus ver-
mutet werden, da3 — gleichsam beiléufig — auch Vertei-
lungsziele realisiert werden sollen, da die beschriebenen
Verglinstigungen ausschlieBlich den Studierenden, d. h.
einer spezifischen Personengruppe zuteil werden. Es
wird sich nachfolgend erweisen, daB die 6konomische
Kritik der MaBnahme zum einen auf der Ebene der Lei-
stungserstellung sowie zum anderen auf der Ebene der
Leistungsfinanzierung ansetzt. Die mit dem skizzierten
Modell verbundenen Allokations- und Distributionspro-
bleme werden dabei durch die hier gewahite besondere
Abgabenfinanzierung verschérft.

2 Gegeniiber dem bisherigen Semesterticket fir 280 DM bedeutet
dies eine Verbilligung um rund 95%.

2 For eine vergleichbare Inanspruchnahme waren bislang 240 DM zu
bezahlen.
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Das Allokationsproblem zwischen éffentlichen und pri-
vaten Verkehrsmitteln wird auf dem eingeschlagenen
Wege der Subventionierung bzw. Meritorisierung des of-
fentlichen Personennahverkehrs zwar dem Grunde nach
angegangen: Die beabsichtigte 6kologische Lenkungs-
wirkung (mehr Bus, weniger Pkw) durfte zweifellos ein-
setzen. Der direkte und verursachergerechte Weg fuhrt
jedoch (iber eine internalisierende Belastung des indivi-
duellen Nahverkehrs: Nicht das Busfahren ist zu teuer, zu
billig ist vielmehr die Nuizung privater Pkw, gemessen an
den sozialen Kosten des Verkehrs.

Aus dkonomischer Sicht ist eine Verteuerung der pri-
vaten Alternative —im Sinne ¢kologisch ehrlicher Preise—
daher eher anzuraten. Subventionen eignen sich jeden-
falls nur in seltenen Ausnahmeféllen als politische Ant-
wort auf negative externe Effekte, zumal auch und gerade
im offentlichen Personennahverkehr die Forderung nach
Subventionsabbau und groBerer Marktnahe nicht unbe-
griindet scheint. Insbesondere der unten noch aufzugrei-
fende Effekt, den beteiligten OPNV-Betrieben durch die
im Zuge der Gewahrung von Sonderkonditionen zwangs-
laufig entstehenden Defizite ein zusétzliches Argument
fur die Forderung nach weiteren Subventionszahlungen
andie Hand zu geben, muB angesichts einer insofern dro-
henden Subventionsmentalitdt nachdenklich stimmen:
Kénnten doch mit vergleichbaren Argumenten dann auch
andere Personenbefbrderer erwarten, in den — freilich
gleichermaBBen zu subventionierenden — Dienst an der
okologischen Sache gestellt zu werden. Hinsichtlich der
Verkehrsbetriebe ist darlber hinaus zu tberlegen, ob
eine derart vergroBerte Entfernung von marktmaBigen
Versorgungsentscheidungen nicht sowohl deren Kosten-
bewuBtsein als auch die Neigung zur Erstellung eines tat-
sachlich praferenzgerechten Angebotes weiter beein-
tréchtigt®.

Subventionen bedingen zudem weitere Verzerrungen:
Derjenige, der seine Wege bislang als FuBgénger oder
Radfahrer zuriicklegte und nunmehr statt dessen durch-
weg den Bus benutzt, wahit damit durch falsch gesetzte
Anreize ein vergleichsweise umweltbelastendes Ver-
kehrsmittel. Auch Parkraumprobleme werden nicht zwin-
gend durch eine zu geringe Nutzung des &ffentlichen Per-
sonennahverkehrs verursacht, sondern vielmehr durch
ein fehlendes Nutzungsentgelt fir bestehenden Park-
raum. Der bisherige Preis von Null suggeriert das Vorlie-
gen eines freien Gutes, dessen Nutzung dann in der
Wahrnehmung der beteiligten Wirtschaftssubjekte kei-

2 Grundsatzlich prajudiziert namlich die Entscheidung, den offentli-
chen Personennahverkehr zu subventionieren, stets eine Allokations-
entscheidung zu seinen Gunsten. Andere umweltentlastende Verkehrs-
mittel werden hingegen — im Unterschied zu internalisierenden MaB-
nahmen — nicht einbezogen.
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nerlei Opportunitatskosten verursacht. Folglich wére die
Bewirtschaftung des vorhandenen Parkraums mit dem
Ziel einer Abbildung faktischer Opportunitatskostenver-
héltnisse in den jeweiligen Gebihrensétzen eine wohl
eher angemessene Losung?, da hierdurch eine mit nega-
tiven externen Effekten verbundene Aktivitét belastetund
nicht —wie im vorliegenden Fall — eine nur mittelbar be-
teiligte, andere Aktivitat begiinstigt wirde.

Verteilungswirkungen

Mit der Gewahrung von Sonderkonditionen gehen
auch nicht unbetrachtliche Verteilungswirkungen einher.
Diese Effekte werden in der aktuellen Diskussion haufig
vernachlassigt; erst eine systematische Abgrenzung der
Gewinner und Verlierer (Beglnstigten und Benachteilig-
ten) ermdglicht aber eine Bewertung, die tber ein unver-
bindliches Pladoyer fiir mehr Busfahren und weniger Um-
weltbelastung hinausgeht. Fiir die Trager des 6ffentlichen
Nahverkehrs sind zundchst einige positive Auswirkungen
zu vermuten. So werden sich Bekanntheitsgrad und
Image der Verkehrsbetriebe allein durch die Ankindi-
gung, eine Vorreiterrolle im Umweltschutz einzunehmen
und GroBkunden- bzw. Semestertickets anzubieten—aus
Sicht der Ticketinhaber zumal — absehbar verbessern.
Werden die dffentlichen Verkehrsmittel tatséchlich auch
benutzt (und dies darf zumindest bei einer nahezu ko-
stenlosen Nutzungsméglichkeit vermutet werden), erge-
ben sich in jedem Fall Auswirkungen auf die finanzielle
Situation der Verkehrsbetriebe: Zwar erzielen die Be-
treiber zusétzliche und in der Regel vor der Leistungser-
bringung verfigbare Einnahmen in Form der en bloc
Uberwiesenen Zahlungen. Dem stehen jedoch Einnah-
meverluste aus dann nicht mehr absetzbaren Monats-
bzw. Einzelfahrkarten gegeniiber. Ohne diese Einnahme-
Umschichtungen hier ndher zu quantifizieren, wird dem
Vernehmen nach seitens der Betreiber von einer Verstér-
kung der laufenden ,Kostenunterdeckung” ausgegan-
gen®’. Wurde schlieBlich die Benutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel so stark zunehmen, daB die derzeitigen
Beforderungskapazitéten nicht ausreichten, so wiirden
zusatzliche Ausgaben (z. B. fiir Material und Bedienstete)
unvermeidlich?®®, Weitgehend unabhéngig von der tat-
sachlichen Akzeptanz und Nutzung der Sondertickets ist
also eine Erhéhung der ohnehin bestehenden Defizite

2 Der Sachverhalt, daB beispielsweise der an der Universitat Trier vor-
handene Parkraum im Eigentum des Landes Rheinland-Pfalz steht,
verhindert ja seine Bewirtschaftung nicht im Grundsatzlichen, sondern
nur fur den Fall bestimmter Verwendungsarten des Gebiihrenaufkom-
mens.

2 Unklar bleibt in dieser Terminologie, welche Kostenarten hier ange-
sprochen sind. Fur die spezifischen Kostenverlaufe unter den Bedin-
gungen des natirlichen Monopolsvgl. U. vanSuntum: Verkehrs-
politik, Minchen 1986, S. 68 ff.

2 |nTrier wurden den Betreibern in diesem Zusammenhang dann auch
bei Nachweis entsprechender Leistungen ergdnzende Landesmittel in
Aussicht gestellt.
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den Defizite der Trager des dffentlichen Personennahver-
kehrs antizipierbar®,

Bei der Frage nach personellen Verteilungswirkungen
ergeben sich sowohl infragruppenspezifische als auch
intergruppenspezifische Umverteilungen, die im Sinne
der beabsichtigten Verkehrslenkung zum Teil kontrapro-
duktiv sind. So profitieren innerhalb der (formal) begin-
stigten Gruppen auch diejenigen von den verbilligten Tik-
kets, die bereits zuvor éffentliche Verkehrsmittel benutzt
haben (Mitnahmeeffekte). Vergleichsweise schiechter
gestellt sind dagegen alle, die als Pendler auBerhalb des
Einzugsbereichs dffentlicher Verkehrsmittel auf die Nut-
zung des Autos angewiesen bleiben bzw. — in unmittel-
barer Nahe zum Arbeitsplatz wohnend - das Ticket eben-
falls nicht in der beabsichtigten Weise nutzen werden.
Letztere dirften fir die direkte rdumliche Anbindung an
ihre Arbeitsstétte jedoch ohnehin einen héheren Markt-
preis (fur Wohnraum) zu entrichten haben; sie werden
also fur umweltentlastendes Verhalten doppelt in An-
spruch genommen.

Vermehrung der Defizite

Die ungleich brisantere Konfliktlinie entsteht jedoch
zwischen der Gruppe, die Zugang zu den verbilligten Tik-
kets hat, und allen denen, die weiterhin den Normaltarif
zu entrichten haben, falls sie sich im Hinblick auf die Wahl
des Verkehrsmittels im gew(linschten Sinne ,,umwelige-
recht” verhalten wollen. Folgerichtig ist eine verbilligte
Méglichkeit der Inanspruchnahme des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs bereits fur weitere Gruppen —so z. B.
in Trier fur die Schllerbeférderung —angemahnt worden.
In der Tat ergibt sich die Einrhumung von Vorteilen zu-
gunsten einer bestimmten Personengruppe im vorliegen-
den Fall nicht aus der Sache, sondern bleibt gesondert
begrindungsbediirftig. Dies gilt um so mehr, als keine der
bislang beginstigten Gruppen als besonders bedirftig
anzusehen ist —die Studierenden in der Regel zumindest
dann nicht, wenn das erzielbare Lebenseinkommen als
ReferenzgroBe herangezogen wird. Dessen sind sich
wohl auch die Initiatoren des universitdren Modellver-
suchs bewuBt: Mit Blick auf die krisenhafte Situation, die
es méglichst schnell abzuandern gelte, wird dieser MiB-
stand jedoch nolens volens akzeptiert.

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht erscheint es dage-
gen wenig sinnvoll, unter Verweis auf einzelne Brenn-
punkte zu fragwiirdigen Ad-hoc-MaBnahmen zu greifen
und die eigentlichen Verursacher des Problems durch
Gewahrung von Sonderkonditionen zu beglinstigen. Ver-
schérft wird dieser MiBstand schlieBlich dadurch, daB die

2 Erganzend kann auf eine Zunahme der Belastung des Fahrperso-
nals wie auch auf Wohlfahrtsverluste hingewiesen werden, welche die
Fahrgéste gegebenenfalls durch Uberfilllung der Busse erleiden.
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zu erwartende Defizitvermehrung der éffentlichen Ver-
kehrsbetriebe von der Allgemeinheit getragen werden
muB. Die zusatzlichen Defizite werden entweder durch
(Teil)Uberwalzung auf die nicht begiinstigten Teilnehmer
des o&ffentlichen Personennahverkehrs finanziert, z. B. in
der Weise, daB das Leistungsangebot eingeschrankt
oder die ,,normalen” Fahrpreise erhéht werden. Der Defi-
zitausgleich kann sich auch tber Kirzungen in benach-
barten Dienstleistungsbereichen oder Gber eine Bela-
stung anderer 6ffentlicher Haushalte (z. B. den des Lan-
des) vollziehen, was eine entsprechende Inanspruch-
nahme der Aligemeinheit durch an anderer Stelle redu-
zierte 6ffentliche Leistungen oder durch das Erfordernis
zuséatzlicher offentlicher Einnahmen bedeutet.

Die skizzierten Allokations- und Distributionswirkun-
gen werden — auf der Finanzierungsebene — unter Um-
stdnden durch den interventionistischen Einsatz be-
stimmter Abgabenkonstellationen verschéarft: Sobald
namlich die vereinbarten Sonderkonditionen nicht mehr
als Ergebnis von Verhandlungen zwischen privaten Wirt-
schaftssubjekten und den OPNV-Betrieben anzusehen
sind, sondern vielmehr einen erganzenden und hoheitli-
chen (Finanzierungs)Eingriff erfordern, treten Aspekie
hinzu, welche sich aus dem jeweils gewahlten Abgabety-
pus ergeben.

Fazit

Zusammenfassend ist das Bemihen um eine ékolo-
gisch ausgestaltete Verkehrspolitik begriiBenswert.
Gleichwohl: Die neuerliche Abkehr vom Gedanken einer
verursachergerechten Umweltpolitik muB — angesichts
der aufgezeigten Alternativen — Uberraschen. Eine inter-
nalisierende Parkraumbewirtschaftung ist ndmlich durch-
aus als Gelegenheit anzusehen, knappheitsgerechte Si-
gnale in technisch wie auch politisch praktikabler Weise
einzusetzen. Demgegeniiber erweckt das gewéhlte In-
strument der Subventionierung geradezu zwangslaufig
weitere Begehrlichkeiten. Grundsatzlich sollte auf exter-
nalitdtenbedingte Fehlallokationen ursachenadéquat mit
internalisierenden Eingriffen reagiert werden. In diesem
Sinne hétten verkehrs- bzw. umweltpolitische MaBnah-
men bei der Erhdhung privater Kosten des Individualver-
kehrs anzusetzen. Sind fiir die staatliche Intervention hin-
gegen fiskalische oder distributive Ziele maBgeblich, so
sollten die dann eingesetzten Instrumente dies auch er-
kennbar werden lassen. (De)Meritorisierende Eingriffe
der bezeichneten Art sind hingegen in ihrer letztend-
lichen Wirkung kaum abzuschétzen. Wird an der Subven-
tionslésung —aus politischen Griinden —dennoch festge-
halten, so ist eine weitere Defizitvermehrung bei den Ver-
kehrsbetrieben und die damit verbundene Belastung an-
derer Gruppen in gleicher Weise unvermeidlich, wie der
lenkungspolitische Erfolg ungewiB3 bleibt.
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