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-ANALYSEN UND BERICHTE

Die Grenzen des Wachstums:
Das Beispiel Auto

Horst LSiebert, Mannheim

Vor einigen Wochen verdffentlichte der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen sein Gutachten
»Auto und Umwelt“ '). Zu diesem Gutachten iiber ein Detailproblem der Umweltpolitik einige kritische

Anmerkungen von Prof. H. Siebert.

n der wirtschaftspolitischen Diskussion um die

Grenzen des Wachstums haben Okologen mit Ve-
hemenz die These vertreten, daB ein Wachstums-
stopp eine geeignete MaBnahme darstelit, die mit
der wirtschaftlichen Expansion einhergehenden
negativen Umweltwirkungen zu vermeiden. Oko-
nomen, die inzwischen beginnen, die Zielvariable
Umweltqualitat in ihren wirtschaftspolitischen Ziel-
katalog aufzunehmen, bestreiten jedoch, da8 Nuli-
wachstum eine effiziente Strategie ist, die ange-
strebte Umweltqualitdt wieder herzustellen und fiir
die Zukunft zu garantieren. Vor allem geht bei dem
von den Okologen vorgeschlagenen undifferenzier-
ten Wachstumsstopp, d. h. der Reduzierung der
gesamtwirtschaftlichen Wachstumsrate auf Null, die
sektorale (und regionale}) Dimension des Wirt-
schaftswachstums verloren: Welche Sektoren einer
Volkswirtschaft sollen unter Beriicksichtigung der
Zielvariable Umweltqualitit expandieren, welche
Sektoren missen in ihrer Aktivitdt gebremst wer-
den?

Zu diesem sekitoralen Aspekt der Grenzen des
Wachstums leistet der Sachverstandigenrat in sei-
nem Gutachten ,Auto und Umwelt“ einen beacht-
lichen Beitrag, und zwar fir einen Wirtschafts-
zweig, der wegen seiner starken Kopplungseffekte
als ein wichtiger Wachstumsstimulator gilt und des-
halb in einigen wachstumspolitisch erfolgreichen
Volkswirtschaften der Dritten Welt als Ansatzpunkt
der Entwicklungspolitik eingesetzt wurde und der
auBerdem ein Produkt erstellt, das infolge seiner

1) Der Rat von Sachverstdndigen fGr Umweltfragen, Auto und Um-
welt, Gutachten vom September 1973, Stuttgart und Mainz.
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allgemeinen Wertschatzung und seines Status-
charakters ein wichtiger Indikator fiir Wachstum
im Sinne der Wohlstandsmehrung ist.

Problem der Allokationseffizienz

Der Sachverstandigenrat pladiert fiir eine Umorien-
tierung der Verkehrspolitik. Zwar soll das indivi-
duell genutzte Fahrzeug nicht generell ,verteufelt”
werden, eine Drosselung des Individualverkehrs
wird jedoch empfohlen. Diese MaBnahme wird er-
forderlich, weil die gesellschaftlichen Opportuni-
tatskosten des Automobils wie u. a. der Raumbe-
darf der Verkehrswege, die Umweltbelastung durch
Schadstoff- und Larmemissionen und der starke
Verbrauch der immer knapper werdenden Energie-
ressourcen bisher nicht hinreichend in Rechnung
gestellt wurden. Zugrunde liegt die Vorstellung,
daB die knappen Ressourcen einer Volkswirtschaft
fir denjenigen Verwendungszweck eingesetzt wer-
den sollen, aus dem ein maximaler gesellschaft-
licher Nutzen erwachst. Strebt man eine solche
Allokationseffizienz an, so wird es erforderlich, die
entgangenen Nutzen der alternativen Verwendung
einer Ressource anzusetzen. Die Opportunitdisko-

Prof. Dr. Horst Siebert, 36, ist Ordinarius
am Lehrstuhl fir Volkswirtschaftslehre und
AuBenwirtschaft der Universitdt Mannheim.
Er ist u.a. Autor der kiirzlich erschienenen
Publikation ,Das produzierte Chaos. Oko-
nomie und Umwelt“.
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sten als Kosten oder Nutzenentgang einer ent-
gangenen Gelegenheit (opportunity foregone) sol-
len also beriicksichtigt werden.

In der Rege! geht man in einem marktwirtschaft-
lichen System davon aus, daB Opportunitatsko-
sten durch Giiter- und Faktorpreise zum Ausdruck
gebracht werden kénnen. Leider ist das beim Gut
Auto nicht so einfach, da das Gut ,,Auto® sozusa-
gen auf der Nahtstelle zwischen privatwirtschaftli-
chem und 6ffentlichem Allokationsbereich fahrt und
fur diese beiden Allokationsbereiche sehr unter-
schiedliche Allokationsverfahren gelten: Marktme-
chanismus auf der einen Seite und politische Ab-
stimmungsprozesse auf der anderen Seite. So wird
es schwierig, die Opportunitdtskosten des Raum-
bedarfs der Verkehrswege zu konkretisieren. Denn
der Faktor Boden wird einmal vom Markt, dem Allo-
kationsmechanismus fiir privatwirtschaftliche Ent-
scheidungen, auf die verschiedenen privaten Ver-
wendungen (Wohnboden, landwirtschaftlicher Bo-
den, Industrie- und Erholungsflachen) verteilt und
zum anderen im Allokationsbereich der 6ffentlichen
Giiter den verschiedenen Verwendungen durch den
politischen AbstimmungsprozeB zugewiesen. Wie
erfolgt hier die Koordination zwischen privaten
und offentlichen Verwendungen? Bevor diese Fra-
ge nicht geklart ist, ist man wohl kaum in der Lage,
die Opportunitatskosten des Raumbedarfs der Ver-
kehrssysteme konkret zu ermitteln. Der Rat be-
gnlgt sich auch mit der Erwahnung der Opportuni-
tatskosten des Raumbedarfs.

Bei den Opportunitatskosten in bezug auf die Um-
weltbelastung ist darauf hinzuweisen, daf die Um-
welt als Empfangsmedium von Schadstoffemissio-
nen von den Autofahrern (wie von der Industrie)
zur Zeit zum Nulltarif genutzt wird, d. h. daB die
Opportunitatskosten der Nutzung ilberhaupt nicht
in der privatwirtschaftlichen Rechnung erscheinen.
Leider konkurrieren alternative Verwendungen um
die Nutzung der Umwelt. Wir kdnnen die Luft nicht
nur als Empfangsmedium von Schadstoffen ein-
setzen, wir brauchen sie auch zum Atmen. Der
Nulltarif der Umweltnutzung ist nicht geeignet, die-
ses Problem der konkurrierenden Verwendungen
zu l6sen. Andererseits setzt die Beseitigung des
Nulltarifs eine Aussage ber die Knappheit der Um-
welt und damit eine Bewertung voraus, und bei die-
ser Bestimmung treten erhebliche Probleme auf.
Auch in diesem Fall geht der Rat pragmatisch da-
von aus, daB die gesellschaftlichen Opportunitats-
kosten der Nutzung der Umwelt als Empfangsme-
dium fir Schadstoffe reduziert werden missen,
ohne diese Opportunitatskosten konkret abzuschéat-
zen,

Dies gilt auch fiir die dritte Form der geselischaft-
lichen Opportunitatskosten, namlich fir die Knapp-
heit der Energieressourcen. Hier zeigte der Rat
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einige Wochen vor dem Nahostkrieg Sinn fiir poli-
tische Realitaten: ,Sollte die Olversorgung durch
einen militarischen Konflikt im Nahen Osten fir
einige Zeit unterbrochen werden, so dirften an-
gesichts der gestiegenen Kfz-Bestande die Konse-
quenzen fiir die Bundesrepublik ungleich nachteili-
ger sein, als dies 1956 wahrend der Suezkrise der
Fall war.“ DaB die derzeitige Olkrise zugleich eine
groBe Chance fiir die politische Durchsetzbarkeit
einer Anderung unseres Verkehrssystems darstellt,
sei nur am Rande vermerkt.

Vorgeschlagene MaBnahmen

Die Neuorientierung der Verkehrspolitik muB eine
Umstrukturierung des Anteils der einzeilnen Ver-
kehrstrager am gesamten Verkehrsaufkommen be-
wirken. Dies soll durch die folgenden MaBnahmen
erreicht werden:

[] langfristige Veranderung des Verkehrsangebots
[] Beeinflussung der Verkehrsnachfrage

[ direkte Kontrollen zur Verminderung der Um-
weltschaden.

Bei der langfristigen Steuerung des Verkehrsange-
bots wird der integrierten Verkehrsplanung eine
wichtige Rolle zugesprochen. Die Sachverstandi-
gen weisen darauf hin, daB nicht isoliert fiir ein-
zelne Verkehrstrager und nicht mit dem Ziel der
Aufkommensmaximierung geplant werden kann,
sondern nur unter Berlicksichtigung der gesell-
schaftlichen Nutzen und Kosten der effiziente Ein-
satz der einzelnen Verkehrsirdger zu bestimmen
ist. Bei der Planung sind nicht die gegenwartigen
Kostenvorteile einzelner Trager anzusetzen, son-
dern das Leistungspotential der einzelnen Ver-
kehrstrager unter Beriicksichtigung von [nvestitio-
nen ist zu beriicksichtigen. Ferner wird die Zweck-
bindung von Abgaben an einzelne Verkehrstrager
mit Recht verworfen.

Der Rat beschrankt sich allerdings-darauf, auf die
Notwendigkeit der integrierten Planung beim Fern-
verkehr hinzuweisen, die Tendenz anzudeuten, in
der sich diese Planung vollziehen soll, und einige
der Aspekte zu erwdhnen, die sie zu beachten hat.
Wie das Resultat dieser Planung fiir den Fernver-
kehr konkret aussieht, wie das Verkehrsaufkom-
men materiell auf die einzelnen Trager aufgeteilt
werden soll, welches die gesellschaftlichen Kosten
und Nutzen der einzelnen Trager sind — diese Fra-
gen werden nicht beantwortet.

Forderung des Nahverkehrs

Beim Nahverkehr werden konkretere MaBnahmen
vorgeschlagen. Eine Umorientierung kann nach
Meinung des Rates hier nur erreicht werden, wenn
das oOffentliche Verkehrsangebot wesentlich ver-
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bessert und zugleich die Nachfrage nach Individual-
verkehr eingeschrankt wird. Als MaBnahmen zur
Forderung der Attraktivitat des offentlichen Nah-
verkehrs werden genannt:

(O Erhohung der Bedienungshaufigkeiten
[} Sonderfahrspuren fiir Omnibusse und Taxen

[] Verkehrsverbande mit vollintegrierten Tarifge-
meinschaften und abgestimmten Fahrplénen

[] Park-and-Ride-Verkehr

[] Entwicklung neuer Verkehrstechniken

Als Instrumente zur Beeinflussung der Verkehrs-
nachfrage werden u. a. diskutiert:

[[] die Politik der raumlichen Separierung von Ver-
wendungen der Umwelt (FuBgéngerzonen)

[C] Begrenzung der Parkmoglichkeiten
{1 Anlage von Autohéfen und
[ die Erhebung von Entgelten oder Abgaben.

Interessant diirfte es sein festzustellen, daB beim
langlebigen Konsumgut Auto ein Gebiihrensystem
nicht die gewiinschten Anpassungen der Wirt-
schaftssubjekte herbeifiihren kann. Einmal sind im
Vergleich zu einem Geblhrensystem im Produk-
tionsbereich die Informations- und Kontrollkosten
flir die zahlreichen Autofahrer relativ hoch, zum an-
deren ist nicht sichergestellt, ob durch Korrektur
der Preisrelationen in der Art, daf3 die Preise die
gesellschaftlichen Kosten wiedergeben, das Nach-
frageverhalten in der gewlinschten Weise angepaBt
werden kann, wenn die direkte Preiselastizitat der
Nachfrage relativ gering ist. In der Tat muBB man zu
dem Ergebnis kommen, daB unter diesen Bedin-
gungen negative Umweltwirkungen nur durch die
Festlegung von Produktstandards vermieden wer-
den kdnnen, die bereits den Produzenten auferlegt
werden.

Der Sachverstiandigenrat strebt eine Umorientie-
rung der Verkehrspolitik an, um eine andere, um-
weltfreundlichere Verteilung des Gesamtverkehrs
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auf die Verkehrstrager zu erreichen. Die Notwendig-
keit dieser Umorientierung den politischen Instan-
zen deutlich zu machen, miiBte dem Rat gelungen
sein. Vielleicht hatte sich diese Umorientierung fir
den einzelnen Autofahrer, der ja letztlich {iber den
Erfolg der Auto- und Umweltpolitik entscheidet,
wirksamer motivieren lassen, wenn der Rat mit sei-
ner Autoritdt dem Autofahrer noch deutlicher die
Gesundheitsgefahren der Umweltbeeintrachtigung
und die 6kologischen Veranderungen dargestellt
hatte, d. h. wenn er die gesellschaftlichen Opportu-
nitdtskosten des Autos abgeschétzt und auch pla-
stischer geschildert hétte. ‘

Umorientierung der Verkehrspolitik

Man muB dem Rat bescheinigen, daB er eine Fiille
von sinnvollen MaBnahmen fiir diese Umorientie-
rung vorgeschlagen hat und die zahlreichen Rechts-
vorschriften (z. B. BundesfernstraBengesetz) aus
verschiedenen Ressorts auf ihre Konsistenz mit
dem Ziel der Erreichung einer bestimmten Umwelt-
qualitat abklopft. Auch ist positiv hervorzuheben,
daB der Rat die vorgeschlagenen MaBnahmen im-
mer im Hinblick auf die juristische Durchsetzbarkeit
in einzelnen Gesetzen analysiert.

Offen bleibt eine Abschatzung der Auswirkung der
vom Rat vorgeschlagenen MaBnahmen auf die Ver-
teilung des Gesamtverkehrs und auf die Umwelt-
qualitat. Dieselnzidenzanalyse,zugegebenermaBen
ein schwieriges Problem und zugleich eine Fest-
legung, die leicht von der Empirie widerlegt werden
kann, hatte den politischen Entscheidungstragern
die Dimensionen bewuBt machen kénnen, in denen
Uberhaupt -eine Anderung des Individualverkehrs
bei bestimmten MaBnahmen zu erwarten ist. Der
Rat 4Bt auch offen, welche Anderungen in der sek-
toralen Wirtschaftsstruktur erforderlich werden,

wenn eine Neuverteilung des Verkehrsaufkommens
durchgesetzt wird. Diese Information ber die Im-
plikation des vorgesehenen Programms hitte man
sich gewiinscht, um zu erkennen, welche konkreten
Konsequenzen auftreten, wenn ein Sektor (und die
mit ihm verknipften Zulieferer) die Grenzen des
Wachstums erreicht.

Detailproblem der Umweltpolitik

Das Gutachten betrachtet ein Detailproblem aus
dem Bereich der Umweltpolitik, und zwar ein lang-
lebiges Konsumgut, bei dessen Nutzung Schadstof-
fe entstehen. Die Lésung dieser Frage bringt sicher
eine wesentliche Entlastung der Luftverschmutzung
bei einigen Schadstoffen. Aber auBer dem Auto
harren die folgenden Umweliprobleme noch der
Loésung:

[1 Schadstoffe entstehen als Kuppe!produkt ande-
rer Konsumakte, und zwar einmal bei der Nutzung
kurzlebiger Konsumgiiter (Hausbrand, Abwasser),
bei langlebigen Konsumgiitern und nach AbschluB
der Verwendung eines Konsumgutes,

[ Schadstoffe sind in einigen Konsumglitern ent-
halten (landwirtschaftliche Produkte),

[J Schadstoffe fallen als Kuppelprodukte im Pro-
duktionsprozeB an,

[} Schadstoffe werden dadurch in die Umwelt ein-
gefithrt, daB neue Produkte geschaffen werden.

[} Begrenzte Ressourcen wie Sauerstoff und Mi-
neralien werden in groBzligiger Weise aus der Um-
welt entnommen.

Es wére interessant zu wissen, aus welchen Mo-
tiven der Sachverstandigenrat sich aus dieser Pa-
lette der Fragen ausgerechnet das Auto ausgesucht
hat. Man darf gespannt sein, welche MaBnahmen
der Sachverstandigenrat bei den anderen Proble-
men zu empfehlen hat.
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