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dellplanung (S.79 ff.) trigt mehr fragmentari-
schen Charakter; jedenfalls liefe sich zu Me-
thodik und materiellem Gehalt derartiger
Planungsrechnungen einiges mehr sagen, Insbe-
sondere die Verbindung zwischen optimaler
Nutzung existenter Verkehrswegekapazititen
und einer wachstumsorientierten Investitions-
politik (S. 81) scheint nicht stringent genug, wo-
bei auch das spiter entwickelte Investitionskri-
terium — »es sind Investitionen vorzugsweise
dort durchzufithren, wo sie langfristig die
geringsten sozialen Zusatzkosten verursachenc
(S.96) — zumindest als umstritten gelten muf.
Die konkreten Erfordernisse der Koordination
im Personen- und Giiterverkehr werden abge-
handelt an den Verkehrsstromen und ihrem
Modal-Split, den Investitionen, den Tarifen
und den wettbewerbspolitischen Verzerrungen
im Nahverkehr. Auch hier bleiben einige der
Betrachtungen unverbindlich, etwa die kon-
krete Ausgestaltung des Realsteuersystems zur
Realisation einer optimalen Standortverteilung
(S. 82), die wettbewerbsverfilschenden Hemm-
nisse (S.99 ff.) und die effektiven Nachfrage-
wirkungen der Koordinationsmafnahmen. Eben-
so hitte das Instrumentarium der Koordina-
tionspolitik — Investitions-, Finanz- und Tarif-
politik — vertieR werden konnen (S.109 ff.).
Den Abschluf} bilden einzelwirtschaftliche Aus-
wirkungen der Planungsmafinahmen, die an
der Standortwahl und der Beeinflussung der
Transportzeit beobachtet werden, wobei auch
hier im Hinblidk auf die vielfiltigen Determi-
nanten der Wahlentscheidungen der Wirt-
schaftssubjekte noch differenziertere Aussagen
mdglich gewesen wiren,

Dieser kritische Kommentar soll jedoch nicht
den Wert der Fiille von Informationen und
Daten mindern, die Carl, abgesichert durch
eine breite literarische Basis, prasentiert. Ebenso
beachtlich bleibt die systematische Analyse der
Koordinations- und Planungsproblematik.

Allerdings — und dies mufl gesagt werden —
diirfle die Bedeutung dieser Arbeit im Jahr
1966, indem sie als Dissertation erstmals er-
schien, zweifellos grofler gewesen sein als heute

und auch als im Juli 1969, dem Verdffent-
lichungstermin dieses Buches. Denn auch hier
— wie bei allen Arbeiten der mit empirischem
Material argumentierenden, angewandten For-
schung — gilt das Gesetz der abnehmenden Ak-
tualitit bei zunebmender Wartezeit der Publi-
kation. Und hier miissen, auch im Hinblidk,
auf den 2. Band, Zweifel an der Editionspoli-
tik des Herausgebers der Schriftenreihe laut
werden: Dem Image einer neu gegriindeten
— wie gesagt, sehr ansprechenden — Buchreihe
wire als Ouvertiire eine aktuelle Studie, die
dann programmatischen Charakter gehabt
hitte, zu wiinschen gewesen.

Dr. H. Baum, Kéln

Goebel, Peter, Zudker fiir den Esel. Geschidhte
der Giiterbeférderung vom Neandertal bis
Hellas, Deuntscher Verkebrs-Verlag GmbH,
Hamburg 1971, DIN A 5, Ganzleinenband,
314 Seiten, DM 24,80.

Diese neueste Schrift Peter Goebels durchbriche
recht vernehmbar die Schallmauer zwischen
klassischem und prihistorischem Zeitgeschehen.
Mancher mochte meinen, Transporte seien so
nebenbei als eine Art Abfallprodukt des Wa-
renaustausches in steinzeitlich beginnender In-
dustrialisierung gefiihrt worden. Mit einer er-
staunlichen Genauigkeit lieferte der Verfasser
nun den Nachweis: es begann mit der Giiter-
beférderung. Aus dem Warenaustausch ent-
wickelte sich die Sprache, Transporteure erfan-
den die Schrift, Lagerhalter die Zahlen. Fern-
verkehrsunternehmer 16sten den Tauschhandel
durch gewogenes Metall als Geld ab. Trans-
porteure begriindeten die Stadt und den Staat.
Mit »Zucker fiir den Esel, fiir jenes Grautier,
das sich als erster >Verkehrstriger« anbot, Gii-
ter liber weite Strecken zu befdrdern, erfihrt
die vor- und frithgeschichtliche Giiterbeforde-
rung eine interessante und instruktive Schilde-
rung. Es ist eine Freude, dieses Buch zu lesen.

Prof, Dr. R. Willeke, Kéln
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Theorie und Praxis des Road Pricing*)

Von Proressor Dr. Rainer WiLLEKE

unD Dr. HerserT BauM, Koin

I. Road Pricing in der Konsolidierungsphase

Die Hoffnung auf eine Selbstbereinigung der innerstidtischen Verkehrsabliufe mit auto-
matisch ausgeldsten Anpassungen an die vorhandene Infrastruktur, die in einem spinn-
gewebeihnlichen OszillationsprozeR den bestmdglichen Modal- und Routen-Split reali-
sieren, hat sich, wie zu erwarten stand, als Illusion erwiesen!); das Ungleichgewicht im
Stadtverkehr stabilisiert sich auf einem suboptimalen Niveau mit Potentialverlusten ganz
betrichtlicher Ausmafle. Bereits Mitte der sechziger Jahre wurden die ballungsbedingten
zusitzlichen Kraftfahrzeugbetriebskosten in der Bundesrepublik Deutschland auf jihrlich
2 Mrd. DM und die monetisierten Zeitverluste sogar auf 5 Mrd. DM geschitzt. Hinzu
kommen bisher noch nicht quantifizierte volkswirtschaftliche Verluste durch Luftver-
schmutzung, Lirmbeldstigung, Unfallfolgen und visuell-dsthetische Beeintrichtigungen.
Gleichzeitig ist die Lage im Offentlichen Personennahverkehr durch das Rekord-Defizit
von 1 Mrd. DM im Jahre 1971 gekennzeichnet?). _

Aus dem weitgespannten Katalog von Besserungsmafinahmen und L&sungsalternativen
scheint der als »Road Pricing« in die internationale Diskussion eingefiihrte Mechanismus
einer marktwirtschaftsihnlichen Nachfrageselektion durch die Erhebung von Ballungs-
abgaben fiir den innerstddtischen Individualverkehr den Effizienzkriterien am besten zu
geniigen. Seit Jahren wird an den 6konomischen Grundlagen und der technischen Ausge-

) Uberarbeitete und erweiterte Fassung des auf dem OECD-»Symposium on Techniques of Improving
Urban Conditions by Restraint of Road Traffic« vom 25.—27. Oktober 1971 in Koln vorgelegten Be-
richts »Theory and Practice of Road Pricing Systems«, abgedrudt in OECD (Ed.), Symposium on
Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Vol. II, Paris 1971, S. 143—165.
Untersuchungen in Grofibritannien errechnen konstante Schwankungen um eine durchschnittliche Ver-
kehrsgesdlwindigkeit fiir Central London von 9 m.p.h. wihrend der Spitzenzeit und 11 m.p.h. zur iibri-
gen Tageszeit; dieses Anpassungsniveau wird als iiberaus unbefriedigend empfunden, vgl. Smeed, R. J.,
Traffic Studies and Urban Congestion, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. 2 (1968),
S. 41 . Zur theoretischen Grundlage und Kritik dieser Strategie des »doing nothing« vgl. Beckmann, M.,
Mc Guire, C. B., Winsten, C. B., Studies in the Economics of Transportation, New Haven 1956, S. 70 ff.;
Downs, A., The Law of Peak-Hour Expressway Congestion, in: Traffic Quarterly, Vol. 16 (1962),
S. 393 ff.; Willeke, R., Die wirtschaftlichen Umrisse zukunftsgerichteter Losungen fiic den Verkehr in
Stidten und Ballungsgebieten, in: »Wie sieht die Zukunft des Verkehrs in den Ballungsgebieten der
Bundesrepublik aus?« (= Haus der Technik, Vortragsveréffentlichungen, Heft 261), Essen 1970, S. 6/7.
Zu diesen Verlustpositionen vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschafisforschung, Fragen des innerstidtischen
Personenverkehrs, in: DIW-Wochenbericht, 31. Jg. (1964), Nr. 33, S. 148. Die mengenmifligen Zeit-
verluste finden sich bei Voige, F., Verkehr, 2. Band, 2. Hilfte, Die Entwicklung des Verkehrssystems,
Berlin 1965, S.706. Zu den Zeitwertansitzen vgl. Kentner, W., Zeitbewertung im Personenverkehr,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S.119. Zur Situation im &ffentlichen Nahver-
kehr vgl. o. Verf., Defizite im offentlichen Personennahverkehr klettern auf eine Mrd. DM, in: Ver-
kehrswirtschaft, 23. Jg. (1971), Nr. 27 vom 10. 7. 1971, S. 1; Deutscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.),
Zum Verlust verurteilt? Die wirtschaftlichen Grundlagen des offentlichen Nahverkehrs, Bonn 1970.
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64 Rainer Willeke und Herbert Baum

staltung dieses Steuerungssystems gearbeitet. Dennoch will rechte Premierenstimmung
nicht aufkommen, wenn auch Versuche mit Road Pricing-Systemen zumindest fir ein-
zelne Stidte immer wieder empfohlen werden3). Verkehrspolitik und Verkehrspolitiker,
die einen Konflikt zwischen Stimmengewinnmaximierung und dem Erreichen gesamt-
wirtschaftlicher Bestldsungen vermuten miissen, taktieren sehr zuriickhaltend*). Zwar be-
zieht beispielsweise der »Verkehrsbericht 1970« der Bundesregierung einige Varianten
preispolitischer Belastungen des Individualverkehrs in die Uberlegungen ein®); insgesamt
scheinen jedoch spitze Road Pricing-Programme vorerst hchstens als entfernte Drohung
iber dem Kopf uneinsichtiger Kraftwagenbenutzer und als »ultima ratio« im Falle eines
totalen Zusammenbruches des Stadtverkehrs zu fungieren. Offene Fragen der Abgaben-
methodik, der Preisbildungsprinzipien, der Integration von individuellem und &ffent-
lichem Verkehr in einem effizienten Verkehrsteilungsmodell und die Problematik uner-
wiinschter Nebenwirkungen etwa einkommenspolitischer Art bediirfen noch einer Kli-
rung, bevor sich der Widerstand der Uffentlichkeit gegen derartige Programme auf einen
Schwellenwert zuriickbilden 14ft, bei dem die Verkehrsadministration Road Pricing-
Pline als ernsthafte Alternative in ihren Kalkiil einbauen kann, ohne ein politisches
Desaster zu riskieren.

II. Wohlfahrtstheoretische Optimalpreise und ihre Kritik

Optimale Ballungspreise leiten sich grundsitzlich aus maximierten gesellschaftlichen
Wohlfahrtsfunktionen her. Doch schon bei den Grundlagen derartiger Optimalstrategien
— dem sozialen Wohlstand und seinen funktionalen Abhingigkeiten — kommen erheb-
liche Zweifel an der Definierbarkeit und Operationalitdt auf6). Vor allem der ehrgeizige
Versuch, das sozialdkonomische Optimum unter Beriicksichtigung aller relevanten Bewer-
tungsaspekte in einer Form und Aufgliederung darzustellen, welche realititsbezogene
Urteile und die Formulierung von Verhaltensregeln gestatten, muf} als gescheitert gelten.
Aber auch die bescheideneren partialanalytischen Ansitze, die sich mit Hilfe von Margi-
nal-, Toral- und Konstanzbedingungen fiir bestimmte Wirtschaftssektoren auf das Allo-

3) Vgl. die Empfehlungen der Conférence Européenne des Ministres des Transports, Mesures en vue
d’améliorer le Trafic dans les Villes. Deuxiéme Séminaire, 20-22 avril 1970, o. O. 1970, S.14. Ebenfalls
sprach man sich fiir derartige Versuche auf dem internationalen Symposium der OECD vom 25. bis
27. Oktober 1971 in Koln aus, vgl. OECD (Ed.), Conclusion of the Symposium on Techniques of
Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Working Document, als Manuskript ver-
vielfiltigt, Paris 1971, S.5/6.

Zu einer kritischen Analyse der aktuellen Verkehrspolitik vgl. Willeke, R., Zwischenbilanz zum Leber-
Plan, in: Wirtschaftsdienst, 50. Jg. (1970), S. 475 ff.; Willeke, R., Interventionsspiralen in der deutschen
Verkehrspolitik, in: Cassel, D., Gutmann, G., Thieme, H. J. (Hrsg.), 25 Jahre Marktwirtschaft in der
Bundesrepublik Deutschland — Konzeption und Wirklichkeit, Stuttgart 1972, S. 316 ff.

So gibt die Bundesregierung die Absicht zu erkennen, die Moglichkeit einer Erhohung der Parkgebiihren
zu priifen; auch die Ungleichbehandlung der Fahrtaufwendungen als Werbungskosten in der Einkom-
men- und Lohnsteuer soll zumindest beseitigt werden. Im iibrigen beschrinkt man sich jedoch auf
schmerzlose Therapien, wie Qualititsverbesserungen der éffentlichen Verkehrsbedienung, Verbundbildun-
gen, Staffelung der Arbeits- und Ladendffnungszeiten, vgl. Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung,
Bundestagsdrucksache V1/1350, Bonn 1970, S. 76 ff.

»Mit dem tatsichlichen Besitz eines solchen Zaubermittels wiren alle unsere Probleme geldst. Wir diirfen
getrost alle Hoffnung fahren lassen, diesen Stein des Weisen jemals zu finden« (Sohmen, E., Grundlagen,
Grenzen und Entwicklungsmoglichkeiten der Welfare Economics, in: Beckerath, E.v. und Giersch, H.
(Hrsg.), Probleme der normativen Okonomik und der wirtschaftspolitischen Beratung (= Schriften des
Vereins fiir Socialpolitik, Neue Folge, Band 29), Berlin 1963, S. 72).
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kationsoptimum  beschrinken, den Verteilungsaspekt vernachlissigen und somit nur
relative Wohlstandsmaxima anbieten, sehen sich vor kaum iiberwindliche Schwierigkei-
ten gestellt.

Ein erstes Beispiel bietet dazu die im anglo-amerikanischen Raum vorherrschende Theo-
rie der marginalen Sozialkosten?). Dieser Ansatz geht davon aus, daff die Nachfrage-
entscheidungen der Straffenbenutzer nur durch die sie belastenden privaten Durchschnitts-
kosten bestimmt sind; die auf andere oder auf die Allgemeinheit abgewilzten, im Stadt-
verkehr progressiv ansteigenden sozialen Grenzkosten gehen dagegen nicht in ihren
Entscheidungskalkiil ein, woraus eine Ubernachfrage und nicht-optimale Faktorbindung
bewirkt wird. Ziel einer den Faktoreinsatz optimierenden Preispolitik ist es dann, dem
individuellen Nachfrager diese sozialen Zusatzkosten monetir ins Bewuftsein zu riicken,
und zwar durch eine Ballungsabgabe in Héhe der Differenz zwischen den gesamten
sozialen Grenzkosten und den privaten Durchschnittskosten. Dabei wird ein solcher
Reduktionsgrad des Verkehrsaufkommens angestrebt, der den volkswirtschaftlichen
Nettonutzen der Verkehrsabwicklung maximiert.

In den vergangenen Jahren sind fiir einige Stidte mit unterschiedlichen Angebots- und
Nachfragestrukturen Optimalpreiskalkulationen durchgefithrt worden, wobej die jewei-
ligen Ballungspreise in Abhingigkeit zu durch Stauungen reduzierten Ausgangsgeschwin-
digkeiten definiert wurden (vgl. Tabelle 1)8).

Der Versuch einer Anwendung der Theorie der marginalen Sozialkosten auf den Indi-
vidualverkehr in den Ballungsgebieten der Bundesrepublik Deutschland gelangt fiir alter-
native Ausgangsgeschwindigkeiten von 10, 20 und 30 km/h in Abhingigkeit von unter-
schiedlichen Elastizitdtshypothesen und unter der Zielsetzung maximaler Kraftfahrzeug-
Betriebskostenersparnisse zu den in Tabelle 2 wiedergegebenen Ballungspreisen.

7y Vgl. Beckmann, M., Mc Guire, C. B., Winsten, C. B., Studies . . o a.a.0,, S. 83 fl.; Walters, A. A., The
Theory and Measurement of Private and Social Cost of Highway Congestion, in: Econometrica, Vol. 29
(1961), S. 676 fl.; Vickrey, W.S., Some Implications of Marginal Cost Pricing for Public Utilities, in:
The American Economic Review, Supplement, Vol. 45 (1955), S. 605 ff.; Nelson, J. R., Pricing T;ans-
port Services, in: Fromm, G. (Ed.), Transport Investment and Economic Development, Washington
D. C. 1965, S. 195 ff.; Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (== Schriffen-
reihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V., Nr. 4), Frankfurt am Main 1970, S. 68 ff.; Schneider,
H. K., T.Jber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im Energie- und Verkehrsscktor, in: Jahrbuch fiir
Sozialwissenschaft, Band 14 (1963), S.206 ff.; Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und
optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft. 40, Tg. (1969), S. 152 ff.; Baum,
H., Die Theorie der Konkurrenz im System optimaler Preisstrategien fiir die Verkehrsinfrastruktur, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 192 ff.
Auch die Kommission der Evropiischen Gemeinschaften entschied sich im Rahmen der Wegekostendebatte
fiir ein System der sozialen Grenzkosten mit Haushaltsausgleich, vgl. o. Verf., Vorschlag einer Entschei-
dung des Rates iiber die Einfiihrung eines gemeinsamen Systems der Abgeltung der Benutzung der
Verkchrswege, in: Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften — Mitteilungen und Bekanntmachungen,
14, Jg. Nr. C 62 vom 22. 6. 1971, S. 15 ff.
Zu weiteren, hier nicht aufgefiihrten Optimalpreiskalkulationen vgl. Roth, G. J., The Equilibrium of
Traffic on Congested Strects. An Economic Approach, in: The Review of the International Statistical
Institute, Vol. 31 (1963), S.386 f.; Hewitt, J., The Calculation of Congestion Taxes on Roads, in:
Economica, Vol,31 (1964), S.72 ff.; Walters, A. A., Road Pricing — Some Technical Aspects, in: De
Economist, Vol. 116 (1968), S. 721 ff.; Walters, A. A., The Economics of Road User Charges (= World
Bank Staff Occasional Papers, No.5), Baltimore 1968, S. 178 f.; Mobring, H., Relation between
Optimum Congestion Tolls and Present Highway User Charges, in: Highway Research Record, Nr. 47,
Washington D. C. 1964, S. 7 f.
Der Versuch einer Entwicklung eines umfassenden Preissystems fiir Sheffield/U. K., das nach einzelnen
StraBenziigen differenziert ist, wurde vom Road Research Laboratory unternommen, vgl. Wigan, M. R.,
Webster, F. V., Oldfield, R. H. and Bamford, T.]. G., Methods of Evaluation of Traffic Restraint
Techniques, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint
of Road Traffic, Fifth Session, Vol. 1II., Paris 1971, S. 39.
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Tabelle 1: Ballungspreise nach der Theorie der marginalen Sozialkosten

fiir ansgewdhlte Stidte

Ausgangsgeschwindigkeit | Optimale Ballungspreise
Central London (1964)1)

8 m.p.h. 156 d pro Meile
10 m.p.h. 153 d pro Meile
12 m.p.h. 1s — pro Meile
14 m.p.h. 9 d pro Meile
16 m.p.h. 6 d pro Meile

Durchschnittliche Stidee in U. K. (1965)%)

8 m.p.h. 20,0 d pro Meile
10 m.p.h. 13,8 d pro Meile
12 m.p.h. 10,1 d pro Meile
14 m.p.h. 7,5 d pro Meile
16 m.p.h. 5,4 d pro Meile
18 m.p.h. 3,7 d pro Meile
20 m.p.h. 2,4 d pro Meile

Paris (1967)%)

8 km/h 450 centimes je km
14 km/h 125 centimes je km
20 km/h 50 centimes je km
25 km/h 25,6 centimes je km
30 km/h 13,3 centimes je km

Stodkholm (1971)4)

1. Spitzenverkebr:

Innere Zone: 19,0 km/h 22,5 Ore/km
Auflere Zone: 20,5 km/h 23,0 Ore/km
Nahe Vororte: 23,0 km/h 18,0 Ore/km
Weitere Vororte: 28,7 km/h 13,0 Ore/km
I1. Ubrige Tageszeit:

Innere Zone: 25,2 km/h 10,5 Ore/km
Kufere Zone: 36,1 km/h 5,5 Ore/km

Nahe Vororte: 43,2 km/h 2,3 Ore/km
Weitere Vororte: 50,1 km/h 0,8 Ore/km

Quellen:

1y Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The Economic and Technical
Possibilities, London 1964, S.53. .

2) Tanner, J. C., Pricing the Use of the Roads. A Mathematical and Nume-
rical Study, in: OECD (Ed.), Proceedings of the Second International
Symposium on the Theory of Traffic Flow, Paris 1965, S.328.

%) Malcor, R., Problémes posés par I’Application d’une Tarification pour
P'Utilisation des Infrastructures Routidres. Rapport établi sur demande
de la Commission des Communautés Européennes. DOK 10444-1/VI11/67-F,
mit Anhang, Briissel 1967, S. 283/284. .

1) Edbolm, S. and Kolsrud, B., Travel Actuated Charging: a New Technique
for Road Pricing, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improv-
ing Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Fourth Session, Son-
derdruck, Paris 1971, S. 13 (Table 3).
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Tabelle 2: Optimale Ballungspreise fiir die Bundesrepublik Deutschland

Ballungspreis nach der Theorie der sozialen Grenzkosten

. . Ausgangsgeschwindigkeiten
Preiselastizitit
0kmh | 20kmh | 30kmh
0,25 0,73 DM/km 0,81 DM/km 0,97 DM/km
0,50 0,28 DM/km 0,23 DM/km 0,23 DM/km
1,00 0,15 DM/km 0,10 DM/km 0,09 DM/km
1,50 0,12 DM/km 0,07 DM/km 0,06 DM/km
2,00 0,11 DM/km 0,06 DM/km 0,04 DM/km
Quelle:

Zusammenstellung aus Hellmann, H., Theoretische und praktische Mdglich-
keiten einer Abgabenerhebung zur Losung innerstidtischer Verkehrsprobleme.
Forschungsvorhaben des Instituts fiir Wirtschafispolitik und Wirtschaftsfor-
schung der Universtat (TH) Karlsruhe, Professor Dr. R. Funck, im Auftrag
des Bundesministers fiir Verkehr, Karlsruhe 1971, Anhang.

Die auf dem Kontinent stirker beachtete Theorie der wirtschaftlichen Entgelte?) leitet
die Hohe der Ballungspreise aus der Angebot-Nachfrage-Konstellation auf einem gedach-
ten Markt fiir Verkehrsinfrastrukturleistungen ab. Solange die Kapazititsgrenze noch
nicht iiberschritten ist, strebt die Preispolitik eine Minimierung der »Leerkosten« durch
moglichst weitgehende Auslastung des Wegenetzes bei Abdeckung der marginalen Wege-
kosten mit Hilfe eines durchweg verkehrsaufkommenunabhingigen Kostenentgelts an.
Nach Sittigung der Verkehrswege tritt zu diesem Kostenentgelt ein als Knappheitsbe-
lastung gestaltetes und somit an der Preiselastizitit der Nachfrage ausgerichtetes reines
Entgelt, das die Nachfrage in Ubereinstimmung mit der wirtschaftlichen Maximalkapa-
zitit hilt10),

Beide Konzeptionen wohlfahrtsoptimaler Ballungspreise fordern Kritik sowohl in den
theoretischen Grundlagen als auch im Hinblick auf eine praktikable Ausgestaltung her-

9) Vgl. Allais, M., Programme d’Investissement et d’Exploitation Optimum d’une Infrastructure de Trans-
port, in: Bedrijfseconomische Verkenningen, Den Haag 1965, S.199 ff.; Allais, M., del Viscovo, M.,
Dugquesne de la Vinelle, L., Oort, C. ]., Seidenfus, H. St., Moglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr
(= Europiische Wirtschaftsgemeinschaft [Hrsg.], Sammlung Studien, Reihe Verkehr, Nr. 1), Briissel
1965; Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes et la Théorie Economique, in: Transports, 10°
Année (1965), S.326 ff.; Oort, C. ]., De infrastructuur van het vervoer, Den Haag 1966, S. 19 ff.,
S.113 ff.; Dammroff, E., Finanzierung der Infrastruktur (= Staatswissenschaftliche Studien, Neue Folge,
Band 59), Ziirich 1970, S. 23 ff.; Hansmeyer, K.-H. und Fiérst, D., Die Gebiithren — Zur Theorie eines
Instrumentariums der Nachfragelenkung bei &ffentlichen Leistungen, Stuttgart—Berlin—K6ln—Mainz 1968,
S. 34/35; Hamm, W., Infrastrukturpolitik und Wettbewerb im Verkehr, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wis-
senschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung. Festschrift zum 50 jihrigen Bestehen des Insti-
tuts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat Koln, Diisseldorf 1971, S. 113 ff.; Willeke, R. und
Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, a.a.0., S. 71 ff.; Aberle, G., Vom Rapport Allais zum
Wegekostenbericht des Bundesverkehrsministeriums — Zwischenbilanz oder Schluflbilanz? (= Schriftenreihe
Nr. 3 des Verbandes der Automobilindustrie e. V.), Frankfurt am Main 1969, S. 36 ff.; Frobése, H.-].,
Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S.15ff.;
Baum, H., Die Theorie der Konkurrenz ..., 2.a.0., S. 295 ff.

Ein empirisch-quantitatives Preismodell auf der Grundlage der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte
fiir die innerstidtische Verkehrsinfrastruktur fehlt bisher. Fiir den Bereich des iiberdrtlichen Verkehrs-
wegenetzes wurde eine Anwendung in der »Musteruntersuchung« der Kommission der Europiischen
Gemeinschaften auf der Verkehrsachse Paris—Rouen—Le Havre versucht. Dieser Ansatz scheiterte jedoch
an der unzureichenden Kenntnis der Preisreagibilitit der Verkehrsnachfrage, vgl. Kommission der Euro-
piischen Gemeinschaflen, Bericht iiber die Musteruntersuchung gemif Artikel 3 der Entscheidung des
Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965, Dok, SEK (69) 700, als Manuskript vervielfiltigt, Briissel
1967, S. XL.
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aus!!), So muf sich auch die moderne Version der marginalistischen Preisbildungsregel
noch immer mit den Einwinden der Theorie des Zweitbesten auseinandersetzen, die
wegen sonstiger Abweichungen von den Modellprimissen etwa durch staatliche Aktivi-
tdten, monopolistisches Marktverhalten und externe Effekte die Realisierbarkeit der first-
best-Bedingungen eines Paretooptimums ausschliefen?2). Zwar erlauben vergleichsweise
geringe Substitutions- und Komplementirbeziehungen eine weitgehende Marktisolie-
rung 1%), gleichwohl bleibt ein beachtliches Maf an Abweichungen von den modellmifig
fixierten Optimalbedingungen.

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte ist mit ihren Aussagen ebenfalls an eine Reihe
von Nebenbedingungen gebunden, deren Vorliegen oder Realisierbarkeit zumindest be-
stritten ist; insbesondere kann bei den Nullnetzen der Verkehrsinfrastruktur, die oftmals
losgeldst vom Kosten-Nutzen-Xalkiil auf politische Motivationen zuriickgehen, in wirt-
schaftlicher Sicht nicht von der »Richtigkeit« fritherer Entscheidungen ausgegangen
werden.

Schwierigkeiten bei der praktischen Anwendung!4) ergeben sich schon aus der unterstell-
ten Reagibilitit der beiden Optimalpreisstrategien auf infinitesimale Nachfrageinderun-
gen. Die gedachte built-in-flexibility des Grenzkostenmodells pafit sich tiber die Bezie-
hungskette Durchflufl-Geschwindigkeit-Sozialkosten automatisch den Verkehrsverhiltnis-
sen an. Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte sieht dagegen bis zum Erreichen der
Kapazititsgrenze einen konstanten Preis zur Abdeckung der marginalen Betriebskosten
vor. Tatsichlich aber mufl die Ballungserscheinung aus einem sich stetig entwickelnden
Sittigungsprozefl dargestellt werden, der selektierende Knappheitspreise bereits vor
Erreichen der wirtschaftlichen Maximalkapazitit notwendig erscheinen lifit. Sind die
Kapazititsgrenzen iiberschritten, so erfordert die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte
eine extrem variable Preispolitik, die sich jeder Nachfragebewegung anpafit. Abgaben-
technisch 148t sich eine solche Parallelschaltung von Verkehrsaufkommensinderung und
Preisanpassung kaum realisieren.

11) Der Versuch, beide Preismodelle zusammenzufithren und sie in ein System des budgetiren Gleichge-
wichts einzulagern, wurde von R. Malcor in der »théorie du concurrente, die eine Abgabenpolitik fiir
konkurrierende Verkehrssysteme formuliert, unternommen. Jedoch weist auch dieser Ansatz erhebliche
Mingel auf, so dafl hier auf eine nihere Betrachtung verzichtet werden kann. Zu den theoretischen
Grundlagen und zur Kritik der Theorie der Konkurrenz vgl. Malcor, R., Problémes . . . 2.2.0. (Anhang),
S. 41 f.; Quinet, E., Pricing the Use of Infrastructure, in: European Conference of Ministers of Trans-
port (Ed.), Pricing the Use of Infrastructure, Report of the Seventh Round Table on Transport Eco-
nomics, Paris 1971, S. 9/10; Effmert, W., Investitions- und Wirtschaftlichkeitsrechnungen im Verkehr,

Frankfurt am Main 1969, S. 88/89; Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur . . ., 2.a.0., S. 162; Baum, H., Die

Theorie der Konkurrenz ..., a.a.0., S, 198 ff.

Vgl. Lipsey, R. G. and Lancaster, R. K., The General Theory of Second Best, in: Review of Economic

Studies, Vol.24 (1956/57), S. 11 ff.; Dawvis, O. A. and Whinston, A. B., Welfare Economics and the

Theory of Second Best, in: Review of Economic Studies, Vol. 32 (1964/65), S. 1 ff.; Funck, R., Opti-

malkriterien fiir die Preisbildung im Verkehr, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung ...,

2.2.0., S. 133; Funck, R., Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandsskono-

mischer Sicht, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S.72 ff. — Die Formulierung der

Existenz- und Stabilititsbedingungen der dann anzustrebenden Second-Best-Optima steht jedoch noch

aus, vgl. Luckenbach, H., Offene Probleme in der Theorie des Zweitbesten, in: Jahrbuch fiir Sozial-

wissenschaft, Band 22 (1971), S. 18 ff.

Vgl. Meyer, ]J. R., Kain, ]J. F. and Wohl, M., The Urban Transportation Problem, Cambridge Mass.

1965, S.335/336. Oort, C. ., Prijzen voor het gebruik van de wegen; enkele theoretische discussie-

punten, in: Het prijsmechanisme in het verkeer? Tilburg 1968, S. 811. 5/6.

14) Vgl. Klaassen, L. H., The Role of Traffic in the Physical Planning of Urban Areas. Some Theoretical
Considerations, in: Conférence Européenne des Ministres des Transports (Hrsg.), Troisiéme Symposium
International sur la Théorie et la Pratique dans 'Economie des Transport, o. O. 1970, S. 203 f.; Aberle, G.,
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsprozef entwickelter Volkswirtschaften (= Buchreihe
des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&ln, Nr. 27), Diisseldorf 1972, S. 106 ff.
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Uberaus problembelastet bleiben auch die Skonometrischen Grundlagen der Optimal-
Preisberechnung. Die Wahl der Wertansitze fiir die einzelnen Kostenkomponenten be-
darf noch der Objektivierung. Insbesondere mufl der breite Block der Zeitkosten, deren
. o . .

Allokationsgewicht bei zunehmend konsumtiver Verkehrswegenutzung umstritten ist,
auf seine Bedeutung hin iiberpriift werden 15). Die Quantifizierung anderer, durch Lirm-
beldstigung, Verkehr_sunféille, Luftverschmutzung und visuelle Stdrungen verursachte
Stauungsfolgekosten ist aus dem Experimentierstadium noch nicht herausgekommen 18y,
Auch die zur Kostenbestimmung notwendigen speed-flow-Relationen sind, trotz einiger
D.lf'fe.renmerungen und Verbesserungen in den letzten Jahren!”), immer noch ein hdchst
stilisiertes Muster des Realverhaltens. Schlieflich zeigen die betrichtlichen Divergenzen in
den Werten einiger E!astlzltﬁtsmdlkatoren, wie sie in vorliegenden Marktuntersuchungen
verwendet worden sind, den unzureichenden Kenntnisstand iiber das in personeller,
rdumlicher und zeitlicher Hinsicht aufgeficherte Nachfrageverhalten.

III. Ansitze zu einem reduzierten Standard-Modell

Die Konsequenz aus der umstrittenen Fundierung und mangelnden Praktikabilitit einer
wohlfahrtsmaximierenden Preispolitik bilder der Riickzug auf das geringere Anspruchs-
niveau eines pragmatischen Modellentwurfs. An die Stelle eines extrem differenzierenden
Belastungsmechanismus mit einer filigranen Struktur von Optimalpreisen tritt dann ein
pauschaliertes, auf einige zeitliche, Greliche und fahrzeugbezogene Abstufungen beschrink-
tes Standard-Modell des Road Pricing. Dieses Konzept hebt sich insofern von der Theo-
rie der marginalen Sozialkosten ab, als auf die Bezugnahme auf vorldufig noch unquan-
tifizierbare Sozialkosten verzichtet wird.

Zielsetzung ist eine wirksame Reduktion des Ballungsgrades, wobei die Preishche, aus-
gehend von der jeweils herrschenden Belastung, durch die Preiselastizitit der Nachfrage
bestimmt wird. In den Grundziigen entspricht das Modell also dem Allais-System der
wirtschaftlichen Entgelte, allerdings mit einigen, nicht unwesentlichen Modifikationen:

— Auf dleuthebung eines besondergn Wegekosteneptgelts wird ganz verzichtet, da der
gegenwirtige Informationsstand in bezug auf eine fahrzeugkategoriale Zuordnung
der auflerordentlich hohen Kapazititskosten in keiner Weise ausreicht, um auch nur

%) Vgl. Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen und Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Wil
2 , G g, in: Willeke, R. (Hrsg.),

Wissenschaftliche Beratung ..., a.2.0., S.154/155. Zur Problematik der Bewertung der ei(nzelrée)n
Kostenpositionen vgl. Kentner, W., Cost-Benefit-Analyse. Grundlagen, Moglichkeiten und Grenzen
(= Berichte des Deutschen Industrieinstituts, 3. Jg. 1969, Nr. 10), K&ln 1969, S. 36 ff.; Georgi, H.-P.
Cost-benefit-analysis als Lenkungsinstrument Sffentlicher Investitionen im Verkehr (= Forschungen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Band 17), Géttingen 1970, S. 91 ff.

19) Vgl. Kentner, W., Verkehrsokologie — Die Lehre von den Beziehungen zwischen Verkehr und Umwelt
g;ZSchriﬂenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V., Reihe D: Vortrige), Izvijln
Das Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln fiihrt gegenwirtig in Zusammenarbeit mit
Medizinern und Technikern eine Berechnung der durch Lirmbelistigung und Luftverschmut h -
gerufenen volkswirtschaftlichen Kosten durch. ¢ greung herver

7) Vgl. etwa Wardrop, ]. G., Journey Speed and Flow in Central Urban Areas, in: Traffic Engineering
and Control, Vol. 9 (1968), S.528-532; Road Research Laboratory (Ed.), Speed/Flow Relations,
Lea.flet 122, Crowthorne 1968; Leutzbach, W., Einfiihrung in die Theorie des Verkehrsflusses, Berlin—
Heidelberg—New York 1972.
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kostenrechnerisch abgesicherte Empfehlungen fiir eine Anderung der heutigen Be-
steuerung geben zu konnen 18).

Im Gegensatz zu den Optimalpreisstrategien, die eine Umstrukturierung des beste-
henden Kraftverkehrssteuergefiiges voraussetzen, wird die Preishohe im Standard-
modell unter der Annahme abgeleitet, dafl das gegenwirtige Belastungssystem zu-
nichst beibehalten wird und Ballungsabgaben als Zusatzbelastung eingefithrt werden,

Wihrend das Allais-System im Prinzip einen vollstindigen Marktausgleich innerhalb
des gesamten Wegenetzes einer Stadt verlangt, werden in dem hier entwickelten An-
satz lediglich solche verkehrsverbessernde Reduktionsgrade angestrebt, die die schwer-
wiegendsten Stauungserscheinungen beseitigen, im iibrigen aber ein unterhalb eines
Schwellenwertes liegendes Mafl an Verkehrsballungen zulassen, das der Selbststeue-
rung tberantwortet bleibt19). Durch diese Beschrinkung entfillt die Notwendigkeit
permanenter Marktbeobachtungen und simultaner Preiskorrekturen. Auflerdem bleibt
eine gewisse Ungleichgewichtsdynamik erhalten, welche die Forschungs- und Investi-
tionstitigkeit sowie den das Wirtschaftswachstum mafigeblich tragenden technischen
Fortschritt, hier vor allem im Bereich des Fahrzeug- und Wegebaus, begiinstigt. Fer-
ner ergibt sich bei einem suboptimalen Reduktionsgrad ein niedrigeres Belastungs-
niveau als bei Anwendung der die politischen Restriktionen ignorierenden Optimal-
preisprinzipien.

Zumindest fiir die Einfilhrungsphase scheinen Ballungspreise unterhalb der Wider-
standsschwelle angezeigt?®), die im Hinblick auf die ausgelsten Marktwirkungen
ohnehin zunichst im Wege des »trial and error« beobachtet und korrigiert werden
miissen. Dabei ist infolge der Ungewohntheit der Abgabentechnik und der durch die
verfahrensbedingte Mitwirkung des Autofahrers bei der Abgabenentrichtung entste-
henden Unannehmlichkeiten eine nicht-kalkulierbare und nicht preisinduzierte Steige-
rung des Reduktionsgrades zu erwarten. Eine an der Untergrenze orientierte Preis-
politik scheint auch im Hinblick auf den kritischen Einwand angebracht, durch
neuerliche »Blutsaugerei« am Autofahrer wolle sich der Fiskus lediglich eine weitere
Einnahmequelle erschlieflen; es sei nicht einzusehen, dafl diejenigen, die bisher schon

»Ein Gemeinkostenanteil von mehr als 90% kann bei komplex verbundener Kapazititsbeanspruchung
einfach nicht beweiskriftig nach technischen Kausalititen aufgespalten und zugerechnet werden« (Wil-
leke, R., Zwischenbilanz zum Leber-Plan, a.a.0., S. 473); vgl. dazu auch Seidenfus, H. St. und Stock-
hansen, D., Die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundes-
republik Deutschland — Eine methodenkritische Stellungnahme — (= Vortrige und Studien aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 8), Gottingen 1969, S. 41 . Als
preispolitische Alternative fiir den Wegekostenkomplex wurde hierzu das »Prinzip optimaler Eigenwirt-
schaftlichkeit eines monopolistischen Leistungsangebotes« entwidkelt, vgl. Willeke, R. und Aberle, G.,
Zur Lésung des Wegekostenproblems, a.a.0., S. 74 ff.; Willeke, R., Koordinierte Bedarfs- und Finanz-
planung der Infrastruktur des Kraftverkehrs, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung ...,
2.2.0., S. 129 ff.; Aberle, G., Wegekosten und Wegefinanzierung in hochentwickelten Volkswirtschaften,
in: Siller-Verkehrsbrief, 24. Jg. (1970), Nr. 48-50, S. 2 ff.

Vgl. dazu auch die Vorschlige des Malcor-Berichts, der sich ebenfalls auf wenige Preisabstufungen in den
Hauptbelastungszonen mit einem suboptimalen Reduktionsgrad beschrinkt, vgl. Malcor, R., Problémes
..., (Bericht), a.2.0., S.150f., S.206 f. Die Bestimmung des gerechtfertigten und angemessenen Re-
duktionsgrades als »tolerable level of traffic« ist eine politische Entscheidung, die sich auf die Kenntnis
der Skonomischen, technischen und medizinischen Auswirkungen zu stiitzen hat, vgl. Tipping, D. G,
Time Savings in Transport Studies, in: The Economic Journal, Vol. 78 (1968), S. 854.

Fiir eine Preispolitik, die zunichst mit niedrigen, suboptimalen Entgelten eine Koordination versucht,
sprechen sich auch andere Untersuchungen aus, vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The
Economic and Technical Possibilities, London 1964, S.35; Sharp, C. H., Congestion and Welfare —
An Examination of the Case for a Congestion Tax, in: The Economic Journal, Vol.76 (1966), S. 816/
817; Roth, G. J., Paying for Roads. The Economics of Traffic Congestion, Harmondsworth 1967, S. 41.
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unter den schlechten Verkehrsverhiltnissen gelitten haben, nun fiir die Fehlleistungen
der Planungs- und Finanzierungstriger mit hohen Ballungspreisen bestraft werden.

— Die Optimalbedingungen der wohlfahrtstheoretischen Preiskonzepte fordern eine
umfassende Anwendung des Preisprinzips iiberall dort, wo Stauungsfolgekosten ent-
stehen oder Maximalkapazititen iiberschritten werden. Doch diirften ernste Zweifel
an der VerhiltnismiRigkeit eines derartigen totalen Abgabennetzes bestehen, insbe-
sondere in kleineren Stiddten oder im Regionalverkehr mit nur wenigen Engpissen.
Es wird deshalb zunichst nur fiir eine beschrinkte Anwendung in den Groflstidten
der Bundesrepublik Deutschland mit mehr als 100000 Einwohnern plidiert.

— Das Standard-Preismodell trigt Pauschalcharakter; es fuflt auf Durchschnittshypothe-
sen tiber die Kapazititsauslastung, Nachfrageelastizitit und gegenwirtige Kostenbe-
lastung. Dieser Verzicht auf weitergehende Differenzierungen erweist sich aus rechen-
methodischen und abgabentechnischen Griinden als notwendig.

Zur Bestimmung jener Mindestquote, die aus dem gegenwirtigen Nachfragevolumen
jm Individualverkehr wihrend der Spitzenzeiten zu eliminieren und abzudringen ist,
um einen weitgehend stauungsfreien Verkehrsablauf zu gewihrleisten, miifiten Niveau
und Struktur des Kraftwagenaufkommens bekannt sein.

Ein solider diagnostischer Befund iiber die Kapazititsauslastung im innerstidtischen
Straflenverkehr in den relevanten Spitzenstunden von 7—8 Uhr und 16—18.30 Uhr liegt
fir die Bundesrepublik Deutschland jedoch nicht vor. Als Schitzgrofe wird oft eine
Reduktionsquote in Hohe von 30%/y des gegenwirtigen Individualverkehrsaufkommens
wihrend der Spitzenzeiten fiir ausreichend gehalten2t).

Ebenso fehlen noch zuverlissige Angaben iiber die Verkehrszusammensetzung wihrend
der Stofizeiten??). Es ist allerdings zu vermuten, daf die Morgenspitze nahezu voll-
stindig vom Berufsverkehr gebildet wird, wihrend die Abendspitze mit einem absoluten
Niveauanstieg als ein nur schwer gliederbares Konglomerat von Berufs-, Einkaufs- und
Geschiiftsverkehr anzusprechen ist. Im folgenden wird daher von der Hypothese ausge-
gangen, dafl als erste Anniherung in der Morgenspitze ein Reduktionsgrad von 309/
und in der Abendspitze ein solcher von 40°/o realisiert werden soll.

Um jetzt eine Vorstellung von der Grofenordnung des zieladiquaten Ballungspreises zu
gewinnen, mufl die Preiselastizitit der Nachfrage niherungsweise bekannt sein. Speku-
lativ bleibt die Schitzung der Nachfragereaktion allerdings dadurch, dal Ballungs-
abgaben bisher in reiner Form nicht bestehen, so dafl man sich mit Analogien oder
Elastizititsindikatoren begniigen mufl. Aus einer Anzahl demoskopischer und &konome-

M) Vel Schweizerische Verkebrswissensdhaftliche Gesellschaft (Hrsg.), Zur Finanzierung der Verkehrsinve-
stitionen in Agglomerationen, Luzern 1970, S. 20; Thomson, J. M., An Evaluation of Two Proposals
for Traffic Restraint in Central London, in: Journal of the Royal Statistical Society, Vol. 130 (1967),
S.365. Zum Teil wird im Berufsverkehr sogar eine Verlagerung auf den Gffentlichen Verkehr von 50,
75 oder 90 % des bisherigen Individualverkehrsaufkommens anvisiert, vgl. Oettle, K. und Faller, P.,
Individueller und Sffentlicher Personennahverkehr im Kostenvergleich, in: Zeitschrift fiir Verkehrswis-
senschaft, 41. Jg. (1970), S. 29.

Aufgrund maximaler Krafifahrzeugbetriebskosten-Ersparnisse wird von Hellmann eine durchschnittliche
Reduktionsquote von 30-45% des Spitzenverkehrs angestrebt, vgl. Hellmann, H., Theoretische und
praktische Moglichkeiten .. ., a.a.0., S. 141,

Die Aussagekraft einer Analyse der Zusammensetzung der Verkehrsstréme nach Fahrtmotiven im nord-
rhein-westf4lischen Binnenverkehr im Rahmen des Generalverkehrsplans (vgl. Der Minister fiir Wirt-
schafl, Mittelstand wnd Verkebr des Landes Nordrhein-Westfalen [Hrsg.], Generalverkehrsplan Nord-
rhein-Westfalen, Leitplan Straflenverkehr, 1. Stufe. Textband, Diisseldorf 1969, S. 77 [Tabelle 91) muf
wegen der groben Zeitintervall-Bildung (6—10 Uhr, 15—19 Uhr) als begrenzt qualifiziert werden. Zu
fordern wire hier eine detailliertere zeitliche Aufficherung, die die spezifischen Ballungszeiten von der
iibrigen Tageszeit abhebrt.
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trischer Nachfrageuntersuchungen®¥), die einen Wertebereich der Preiselastizitit von ab-
solut Null bis 1,3 abstecken, werden fiir die folgende Preiskalkulation alternative
Elastizititswerte von 0,4, 0,6, 0,8, 1,0 und 1,5 herausgegriffen.

Ausgangspunkt der Berechnung eines marktwirksamen Ballungsentgelts ist die gegen-
wirtige Kosten- und Steuerbelastung des Individualverkehrs. Die Entscheidungsgrund-
Jage fiir das Nachfrageverhalten bilden dabei weniger die objektiven Kosten der Kraft-
fahrzeugnutzung als vielmehr die subjektiv vom Autofahrer zur Kenntnis genommenen
Kosten, die in der Regel nur die im direkten Zusammenhang mit der Fahrzeugnutzung
stehenden Positionen einschlieflen. So betragen die Kosten je Kilometer bei einer Aus-
gabenvollrechnung fiir einen VW 1300 bei 20000 Jahreskilometern 0,30 DM; die Kosten,
mit denen der Autofahrer rechnet, diirften dagegen bei etwa 0,20 DM je Kilometer
liegen24).

Unter den genannten Voraussetzungen errechnen sich differenziert nach alternativen
Preiselastizititen der Verkehrsnachfrage und nach Morgen- und Abendspitze die in
Tabelle 3 wiedergegebenen Ballungspreise.

Tabelle 3:
Standard-Ballungspreise in Abhingigkeit der Nachfrageelastizititen
und der Verkebrsspitzenzeit

Spitzenzeit
Preiselastizitdten Morgendliche Abendliche
Verkehrsspitze Verkehrsspitze
0,2 30,0 Dpf je km 40,0 Dpf je km
2,4 15,0 Dpf je km 20,0 Dpf je km
0,6 10,0 Dpf je km 13,5 Dpf je km
0,8 7,5 Dpf je km 10,0 Dpf je km
1,0 6,0 Dpf je km 8,0 Dpf je km
1,5 4,0 Dpf je km 5,5 Dpf je km

23) Malcor, R., Problémes ... (Bericht), a.a.0., S. 114 ff.; Warner, S. L., Stochastic Choice of Mode in
Urban Travel. A Study in Binary Choice, in: Deuxiéme Symposium International sur la T}_léprle et la
Pratique dans ’Economie des Transports, hrsg. von der Conférence Européenne des Ministres des
Transports, 0. O. 1968, S. 209/210; Charles River Associates, Inc., An Evalu.auon of Free Transit Ser-
vice. Cambridge Mass. 1968, Manuskript, S. 47 ff.; Kommission der Europiischen Gen:lemschaﬁen, Be-
richt iiber die Musteruntersuchung ..., a.2.0., S.183; Thomson, J. M., An Evaluation ..., 2.2.0,
S.334 ff.; Dash, J. A. and Vey, A. H., Impact of Toll Changes on Traffic and Revenue for Bridge
and Tunnel Facilities, in: Highway Research Record, Nr.252, Washington D. C. 1968, S. 52 ff.; Bar-
bier, M. and Mellet, F., Determination of Elasticities of Demand for the Various Means of Urban
Passenger Transport (Postponement of Trips by a Given Mode; Cross Elasticity), in: European Cun_fe-
rence of Ministers of Transport (Ed.), Report of the Thirteenth Round Table on Transport Economics,
Paris 1971, S. 1 ff. o .

In der jingsten Nutzen-Kosten-Analyse eines Road Pricing Systems des britischen Road Research
Laboratory wird von einer Elastizititsbreite von 0,1 bis 1,5 ausgegangen, vgl. Wigan, M. R., Webster,
F. V., Oldfield, R. H. and Bamford, T. ]. G., Methods of Evaluation .. . a.a.0., S. 42 ff. .

24y Dies geht aus einer Umirage des Allensbacher Instituts fiir Demoskopie im Auftrag des »Spiegel« her-
vor, wobei jedoch einc exakte Aussage infolge der ungeniigend differenzierten Wiedergabe der Ergeb-
nisse und der hohen Quote (41%) derjenigen, die keine Kostenschitzung vorgenommen haben, nicht
moglich ist, vgl. o. VeS., Spiegel-Umfrage: Der Deutsche und sein Auro, in: Der Spiegel, 25. Jg. (1971),
Nr. 53, S. 42. Ein gegensitzlicher Befund ergibt sich in einer demoskopischen Untersuchung in USA,
wo die Kosten von den Autofahrern erheblich wiberschitzt werden, vgl. Lansing, J. B. and Hendricks, G5
How People Perceive the Cost of the Journey to Work, in: Highway Research Record, Nr. 197,
Washington D. C. 1967, S. 44 ff.
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In einer ersten Anniherung ergibt sich fiir ein Drei-Zonen-Stadtmodell mit unterschied-
lichen Ballungsintensititen, einer Fahrleistung von tiglich 10 Kilometern im abgaben-
Pﬂichtigen Bereich und einer durchschnittlichen Preiselastizitit der Verkehrsnachfrage von
0,6 folgende Preisabstufung (Tabelle 4).

Tabelle 4: Road Pricing-System fiir ein Drei-Zonen-Stadtmodell
Ballungspreis Preis fiir Hin-
Stadtzone ungsp Wegaufteilung und Riickfahrt
je km .
im Berufsverkehr_
Zone I 0,15 DM 1 km 0,30 DM
Zone 11 0,10 DM 2km 0,40 DM
Zone I1I 0,05 DM 2km 0,20 DM
Gesamtpreis l 0,90 DM

Bei 250 Arbeitstagen und einer tiglichen Ballungsgebiihr fiir den Berufsverkehr von
etwa 1 DM ergibt sich eine jahrliche Zusatzbelastung eines im Berufsverkehr und gele-
gentlich auch im Einkaufsverkehr eingesetzten Kraftfahrzeugs von ungefihr 300 DM.

Wiirde auf dem bezeichneten Wege eine Umstrukturierung des gesamten Kraftverkehr-
steuersystems mit einem vollstindigen Abbau der bestehenden Kraftfahrzeug- und Mine-
raldlsteuer geplant, so miifite sich bei einer bisherigen Steuerbelastung von 0,06 DM je
Kilometer 25) das gesamte Ballungsentgelt auf etwa 0,15 DM je Kfz-Kilometer belaufen.

Mit Hilfe einiger Modifikationen 148t sich aus diesem Entwurf auch ein Standard-Park-
’Eeiﬁxs_t%n_ableiten, das ebenfalls zu einer spiirbaren Entlastung der Innenstidte fith-
ren wiirde. Da Parkpreise iiber die gesamte Tageszeit von 7 bis 19 Uhr erhoben werden,
weist dieser Ansatz gegeniiber einer tageszeitlich differenzierten Abgabenerhebung vom
fliefenden Individualverkehr im Wege des direkten Road Pricing ein geringeres Mafd
an Selektivitit auf. Von der preispolitischen Belastung wiirden simtliche Kraftfahrzeug-
nutzer betroffen, gleichgiiltig, ob es sich dabei um Berufs-, Einkaufs-, Geschifts- oder
anderswie motivierten Verkehr handelt; eine spezifische Belastung des morgendlichen und
abendlichen Spitzenverkehrs scheint zunichst nicht méglich. Durch die Realisierung einer
Reduktionsquote von 3096 der Hauptverkehrsstrome mit Hilfe von Parkpreisen wiir-
den notwendigerweise auch die Verkehrsnachfrager zur iibrigen Tageszeit getroffen und
abgedringt. Es darf zwar angenommen werden, dafl die Preisreagibilitit im Berufsver-
kehr am stirksten ist, da bei den iibrigen Verkehrsarten in der Regel ein ausgeprigteres
Bediirfnis nach einer Kraftwagenbenutzung vorliegt und die absolute Preisbelastung in-
folge der kiirzeren Parkdauer wesentlich geringer ist; fiir eine nach Fahrtmotiven diffe-
renzierte Schitzung der Nachfragewirkungen von Parkpreisen reicht der geifbare empi-
rische Befund jedoch nicht aus. Es wird daher das Ziel einer Reduktionsquote von 30%/p

) Diese Steuerbelastung errechnet sich unter folgenden Voraussetzungen: Die Kraftfahrzeugsteuer be-
trage 200 DM pro Jahr. Die Jahresfahrleistung sei 15000 km; der durchschnittliche Berufsweg liege
unter 6 km pro Quell-Ziel-Relation, so daf} zusitzliche Steuersparnisse durch den Ansatz der Kilometer-
pauschale bei der Lohnsteuer entfallen. Der Kraftstoffverbrauch belaufe sich in der Innenstadt auf
12 1/100 km, die Mineraldlsteuer einschlieflich des Mehrwertsteueranteils betrigt 0,41 DM je Liter.
Angesichts des geringen Einnahmevolumens von 12 Mio. DM pro Jahr aus Parkgebiihren bei den Kom-
m\;xen wird von einer Umlage dieser Abgabenkomponente auf den innerstidtischen Kraftverkehr ver-
zichrer,
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im Spitzenverkehr beibehalten, wobei die Wirkungen auf die Verkehrsstrdme der {ibi-
gen Tageszeit vernachldssigt werden.

Eine weitere Schwierigkeit der Parkpreispolitik bereitet der fehlende Zugriff auf dep
Durchgangsverkehr. Wenn angenommen wird, daf 309, des Individualverkehrs ip
Stadtbereichen nicht-parkenden Verkehr darstellen2¢), so folgt daraus,dafl zur Erreichung
der Reduktionsquote vom parkenden Individualverkehr 439/ eliminiert werden miissen,
Da die Parkpreiserhebung fiir die Autofahrer eine bereits bekannte Abgabenmethode
bildet und die beim direkten Road Pricing auftretenden Instrumental- und Unbequem-
lichkeitseffekte hier kaum bestehen, ist ein insgesamt niedrigerer Wert der Nachfrage-
elastizitdt in bezug auf den Parkpreis zu erwarten?). Die folgende Parkpreisberechnung
erfolgt aufgrund alternativer Elastizititshypothesen innerhalb eines Rahmens von 0.2
bis 1,0. Die Parkpreise, die erforderlich sind, um das Spitzenverkehrsvolumen um 309,
zu reduzieren, sind in der folgenden Tabelle 5 wiedergegeben 28).

Diese Kalkulation hat allerdings Giiltigkeit nur unter der Voraussetzung, dafl simtliche
Stellflichen in der Innenstadt der Abgabenpflicht unterworfen werden. Gegenwiriig
stellen jedoch 6099 der Autofahrer tagsiiber ihr Fahrzeug auf einem Betriebsparkplatz
oder einem privaten Parkplatz ab2?). Um trotzdem die anvisierte Reduktionsquote von
309/ des Individualverkehrs zu erreichen, miifiten simtliche auf 6ffentlichen Parkein-
richtungen abgestellte Fahrzeuge des Berufsverkehrs aus den Individualverkehrsstromen
herausgefiltert werden; die hierzu erforderlichen Parkpreise sind ebenfalls in Tabelle 5
wiedergegeben 3°).

Unterstellt man eine Preiselastizitit von 0,4 als wirklichkeitsnah, so erweist sich zur
Herstellung nachhaltig verbesserter Verkehrsverhiltnisse ein Parkpreis von 0,50 DM je
Stunde als notwendig, wenn lediglich die 8ffentlichen Stellflichen einschlieflich der
Parkhiuser einer Abgabenpflicht unterworfen werden.

Um jedoch eine allzu einseitige Belastung des auf offentlichen Stellflichen parkenden

28) So im britischen Stadtverkehr, vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., 2.2.0., S.59. Der
Anteil des Durchgangsverkehrs wird in einer Prognose fiir das Jahr 1981 in Central London auf 19%
geschitzt; an Verkehrsknotenpunkten wird ein erheblich hdherer Anteil von etwa 60—70% erwartet,
vgl. Bayliss, D., Restraint of Traffic in Greater London by Means of Parking Control, in: OECD
(Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions ..., Third Session, Vol. II., a.a.0,,
S. 61.

27) Eine Untersuchung in Grofbritannien ermittelte Nachfrageelastizititen in bezug auf die Parkpreise fiir
den Berufsverkehr in Liverpool in den Grenzen von —0,095 bis —0,675; (vgl. Roth, G. J. and Redda-
way, W. B., Parking Space for Cars: Assessing the Demand (= University of Cambridge Department
of Applied Economics, Occasional Papers 5), Cambridge 1965, S. 49).

Die Parkpreisberechnung erfolgt auf der Grundlage der jeweiligen Elastizititsannahmen und der gegen-
wirtigen Kostenbelastung je Kilometer im Individualverkehr. Es wird hergeleiter, welche Kostensteige-
rung je Kilometer erforderlich ist, um 30% des Individualverkehrs, d. h. 43% des parkenden Berufs-
verkehrs aus der Innenstadt fernzuhalten. Die daraus folgende Zusatzbelastung pro Tag errechnet sich
indem der Kostensatz auf eine Weglinge von 10 Kilometern pro Arbeitstag angewendet wird. Die Be-
stimmung des Parkpreises je Stunde erfolgt iiber eine Umlage des tiglichcn Belastungssatzes auf eine
durchschnittliche Parkdauer von neun Stunden pro Arbeitstag.

29) Vgl. dazu die Ergebnisse einer Spiegel-Umfrage: Es stellen ihren Wagen tagsiiber auf einen Betriebs-
parkplatz: 39 %, an den Straflenrand: 22%, auf einen privaten Abstellplatz: 21 %, in eine Garage
oder Tiefgarage: 18 %, auf einen offentlichen Parkplatz: 7 %, anderswohin: 2%; vgl. o. Verf., Spiegel-
Umfrage: Der Deutsche und sein Auto, a.a.0., S. 48.

Um aus dem gesamten Individualverkehrsvolumen wihrend der Spitzenzeiten 30 % zu eliminieren, er-
gibt sich bei einer Aufteilung des parkenden Verkehrs zu 60% auf privaten, nicht-belastbaren Stell-
fiichen und zu 40 % auf dffentlichen Stellflichen eine notwendige Reduktion dieser dffentlich abgestellten
Fahrzeuge von 100 %. Auch hier erfolgt die Ermittlung des Parkpreises pro Stunde iiber die Berechnung
der Zusatzbelastung bei einer Weglinge von 10 Kilometern und die Umlage dieses Betrages auf cine
Parkdauer von neun Stunden pro Arbeitstag.

28
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Tabelle 5: Parkpreise in Abbingigkeit derNachfrageelastizitit
Anwendungsbereich
Preiselastizitit|  Gebiihrenpflicht fiir den Gebiihrenpflicht fiir den
gesamten parkenden Verkehr auf Sffentlichen Stellflichen

parkenden Verkehr

0,2 0,50 DM je Stunde 1,10 DM je Stunde

0,4 0,25 DM j:e Stunde 0,55 DM je Stunde

0,6 0,15 DM je Stunde 0,35 DM je Stunde

0,8 0,12 DM je Stunde 0,30 DM je Stunde

1,0 0,10 DM je Stunde 0,20 DM je Stunde

Individualverkehrs zu vermeiden und eine Verbesserung der Verkehrsteilung nicht aus-
schlieflich iiber diese Nutzergruppe anzustreben, sollte nach Moglichkeiten gesucht wer-
den, private Parkflichen und vor allem Betriebs- und Behodrdenparkplitze ebenfalls einer
preis- oder steuerpolitischen Belastung zu unterwerfen.

Die im Vorstehenden genannten Preisvorschlige liegen um einiges unter bisher von
anderen Seiten empfohlenen Parkpreisen: Der Deutsche Stidtetag etwa fordert eine
stindliche Parkgebiihr von 2 DM und der Einzelhandelsverband eine solche von 1 DM
auch fiir Schweizer Grofistidte sind Parkpreise von 2 Sfrs pro Stunde im Gesprich31), ,
Angesichts der durchaus mafvollen Preisvorstellung, die als ein Element von kombinier-
ten Mafinahmenprogrammen fiir den individuellen und offentlichen Verkehr anzusehen
ist, verliert dqr Hinweis auf eine mdgliche Gefihrdung der Absatzlage der Automobil-
industrie und ihrer Zuliefer- und Komplementirindustrien an Uberzeugungskraft 32). Die
Verzdgerung im Ersatzbeschaffungsrhythmus hilt sich bei den verhdlinismiflig geringen
Fahrleistungen in den abgabenpflichtigen Stadtzonen in sehr engen Grenzen. ASBerdem
bleiben Fahrten aus anderen Motiven, besonders im Ausflugs- und Reiseverkehr, deren
Bedeutungszunahme gegeniiber dem Berufsverkehr bereits prognostiziert ist33’) von
Ballungsabgaben weitgehend unberiihrt und kompensieren Fahrleistungsverminder,un en
im Stadtbereich. &
Auch das Argument der sozialen Diskriminierung durch das Road Pricing hat angesichts
einer jéhrlichen Mehrbelastung von 250 DM kaum Gewicht. Zudem haben deutsche
Untersuchungen die britische These gestiitzt, daf aufgrund der Arbeitsplatzverteilung
Weglﬁnge und Nutzungsintensitit der Kraftfahrzeuge zumindest die Bezieher rnittler:xi
Einkommen vergleichsweise stirker belastet werden als die untere Einkommensgruppe 34),

) Vgl. Drevermann, W., Die subventionierte Anziehun 4 6 i
nn, W., gskraft der Grofistidte muf aufh : -
furter Allgemeine Zeitung, vom 21.1.1967, S.5; Hottenstein, H., Das Parkx}.‘e‘;unzgprggf:r'n l?n &I}:l:gl:xl;—
= r;uscher Sl‘d'lt.(: Ziircher Vc_)lkswxrtscha.ﬁ:_lxdne Forschungen, Neue Folge, Band 16), Ziirich 1969 S. 127
) \{Vu den Einwinden gegen die Road Pricing-Konzeption und ihre Haltbarkeit vgl. Willeke R., Auf dem
Bcge zu einer neuen Nahverkehrskqn_zepn_on, in: Internationales Verkehrswesen, 21. Jg. ’(19(;9) S. 48
ka}»:m, H., Zur Kritik des Road Pricing, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Ver-
Te ;S'Olltlk,' 26. Jg. (1971), S.253 fl.; Lichfield, N., Planner/Economist’s View of Road Pricing, in:
V;:ﬁ;;]iggmee;ng and Control,’VoI. 9 (1968), S. 485 ff.; Vickrey, W. S., Congestion Charges’and
§/19168%.Sd.;oor;eff. nswers to Sharp’s Doubts, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. IT
8l Deckert, P. und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im Berufsverkehr. Eine Untersuch d i
tuti_f.ur angewandte Sozialwissenschaft Bonn-Bad Godesberg (= Schriftenreihe des Vegll;anl:i:g deerS }x];l.lstt(:-
I\I,’“g)l 11;1;1dulsme;1, \175., I}II‘r.d.llO), Ifrankfurr am Main 1971, S. 8 {.
Bl Deesiey, M. E., Technical Possibility of Special Taxation in Relation to Co ion C
Private Users, in: Deuxiéme Symposium International sur la Théorie et la Pratiq?lgeeségx)lt 1’1?33%&’2

83)
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Im iibrigen befinden sich im einnahmen- und ausgabenpolitischen Instrumentarium des
Staates wesentlich wirkungsvollere Mittel zur Korrektur der Einkommensverteilung, so
daR der latente Zielkonflikt »equity versus efficiency«3) fiir die Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur schwergewichtig zugunsten effizienzsteigernder Losungen entschieden
werden sollte.

IV. Offene Fragen der Abgabenmethodik

In der Road Pricing-Diskussion der letzten Jahre wurde aus den alternativen Abgaben-
methoden eine Auswahl vorgenommen, die im Grunde genommen nur den direkten An-
lastungsverfahren mit automatischen Zihlgerdten und/oder einer Nachfragesteuerung
iiber Parkpreise eine wirkliche Chance gibt®). Sicherlich geniigen die automatischen
Zihlgerite, die man auch als » Agglometer« bezeichnen kdnnte?), den Effizienzkriterien
am besten, denkt man an das hohe Mafl der Flexibilitdt bei riumlichen und zeitlichen
Aufkommensschwankungen, an die simultane Belastbarkeit von flieBendem und ruhen-
dem Verkehr, an die Entsprechung von Verkehrsnachfrage und Hohe des Ballungspreises
sowie an die Indikatorfunktion fiir eine nachfrageorientierte Investitionspolitik %),

Transports, hrsg. von der Conférence Européenne des Ministres des Transports, o. O. 1968, S. 440,
%:asr!cnstefn, w. u;gxd Liepelt, K.,/ Man auf der Strafle — Eine verkehrssoziologische Untersuchung,
Frankfurt am Main 1961, S. 28; Deckert, P. und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im ]}erufsverl.(ehr
2.2.0., S.67. Zu Erfahrungen aus USA vgl. Wobhl, M., Users of Urban Transportation Services and
Their Income Circumstances, in: Traffic Quarterly, Vol. 24 (1970), S. 27 ff.

35) Vgl Zimmermann, H., Alternativen der Finanzierung von Infrastrukturvorhaben, in: Jochimsen, R. und
Simonis, U. E. (Hrsg.), Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik (= Schriften des Vereins fiir So-
cialpolitik, Neue Folge Band 54), Berlin 1970, S. 198.

38) Zu einer Ubersicht vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., 2.2.0., S.34ff; Roih, G.].,
Paying for Roads ..., a.2.0., S.45 ff.; Beesley, M. E. and Roth, G.]., Restraint of Traffic in Con-
gested Areas, in: The Town Planning Review, Vol.33 (1962), S. 184 fi.; Beesley, M. E., Tednical
Possibility ..., a.2.0., S. 389 ff.; Hitchcock, A., Why Restrain Traffic? in: OECD (Ed.), Symposium on Tech-
niques of Improving Urban Conditions . . ., Introductory Session, Vol. I, a.2.0., 5.3 ff.; Hedges, C. A,
An Evaluation of Commuter Transportation Alternatives, in: Highway Research Record, Nr.2%,
Washington D.C. 1969, S.12 fi.; Prigge, E., Praktische Mdglichkeiten einer optimalen Nutzung der
Verkehrsflichen in den Stidten (= Vortrige und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitat Miinster, Heft 6), Gottingen 1968, S. 15 ff.; Griindrml, F., Der innerstidtische Verkehr.
Preispolitische Moglichkeiten der Steuerung des innerstidtischen Pkw-Verkehrs (= Marburger Rechts-
und Staatswissenschaftliche Abhandlungen, Reihe B, Band 4), Marburg 1971, S. 88 ff.

37y So Kentner, W., Wirtschaft, Verkehr und Stidtebau. Zur Reform der Stidtebaupolitik (= Beitrige des

Deutschen Industrieinstituts, Heft 12), Kéln 1970, S. 28. ;

Ein Uberblick iiber den gegenwirtigen Stand der technischen Entwicklung automatischer Registrier-

systeme wurde auf dem OECD-Symposium in Kgln 1971 gegeben. In Groflbritannien favorisiert das

Road Research Laboratory ein System mit Codenummernsendegeriten am Fahrzeug und Datenerfassungs-

geriten an den Straflen (off-vehicle-meter), bei dem in vierteljihrlichen Abstinden den Autofahrern

eine Rechnung iiber die Ballungsgebiihren zugestellt wird. Die abgabenpflichtigen Innen§t§dte werden
in eine Vielzahl enger Zonen aufgeteilt, an deren Eingingen jeweils die Preispunkte errichtet werd'cn.

Fiir den Bereich von Greater London werden 2000 Zahlpunkte fiir notwendig gehalten, vgl. Smith,

A. H., Automatic Metering Systems for Road Pricing, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of

Improving Urban Conditions ..., Fourth Session, Vol.1I, a.a.0., S. 167 ff. — In Frankreich gibt das

Institut de Recherche des Transports ebenfalls den Identifikations- und Registrierverfahren auﬂeyhalb

des Fahrzeugs den Vorzug, die im Auftrag des Ministére de "Equipement zu drei Varianten enthdilclt

wurden. Neben zwe; elektromagnetischen Codenummernsendegeriten scheint hier ein optisches lden.nﬁ-
kationsverfahren interessant, bei dem die jeweilige Fahrzeugnummer in einem reflektierenden St_relfen
auf der Windschutzscheibe codiert ist, die von einem Parabols;:iegel erfaflt und auf phqtographxsd\em

Weg festgehalten wird, vgl. David, Y. et Guillot, M., Systémes de Pcrcept'ion Automatique de Rede-

vances pour Autoroutes Urbaines, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban

Conditions ..., Fourth Session, Vol. II, a.a.0O., S. 189 ff.
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Dennoch bleibt angesichts einer Reihe ungelSster Verfahrensfragen Skepsis an der Zweck-
miRighkeit dieser Abgabenmethode bestehen 39).

Die Hinterziehungsproblematik mag zwar durch die Priventivwirkung laufender Stich-
proben und kompromifilosen Durchgreifens bei betriigerischem Verhalten abgebaut wer-
den; vermutlich wird jedoch die 6ffentliche Meinung derartige Vergehen als »Kavaliers-
delikte« bagatellisieren, so dafl der Buflgeldbemessung oder dem Strafmaf enge Gren-
zen gesetzt sind. Hinzu kommt die Arbeitsaufwendigkeit der Kontrolle und der Ver-
waltung mit Rechnungszustellung und Abgabeneintreibung. Bei einer weitgehenden
Preisdifferenzierung und Variabilitdt des Belastungssystems in Abhingigkeit der Ver-
kehrsaufkommensschwankungen mufl die Preistransparenz des einzelnen Autofahrers
vor Fahrtantritt sichergestellt sein, um eine rationale Verkehrsmittelwahl zu erméglichen.
Die vorgesehenen Informationssysteme mit Preistableaus oder Lichtsignalen scheinen
noch unzureichend, der Plan eines Verkehrsfernsehens), das auf Stadtkarten die Be-
lastungsstruktur des Wegenetzes anzeigt, mufl vorerst noch als visiondr gelten. Gegen
automatische Anlastungsverfahren sprechen auflerdem der Zeitbedarf von immerhin
6 bis 7 Jahren fiir die Einfithrung und die hohen Systemkosten fiir Z#hl- oder Code-
nummernsendegerite, Impulsanlagen, Detektoren, Installationsarbeiten, Energie, Kon-
trolle und Verwaltung, die sich zu mehreren Milliarden DM summieren.

SchlieRlich sollte sich die Abgabentechnik zumindest in der Einfiihrungsphase solcher Ver-
fahren bedienen, mit denen der Autofahrer bereits vertraut ist und bei denen sich der
politische Widerstand durch instrumentell bedingte Unbequemlichkeitseffekte nicht noch
zusitzlich versteift. Bei einigen Varianten des automatischen Road Pricing wird dem
Autofahrer zugemutet, dafl er in mehr oder weniger kurzen Abstinden die Zihlgerite
austauscht, sie ablesen it und die Ballungsgebiihren bezahlt. Auflerdem muf er stindig
die Funktionsfihigkeit des Systems iiberwachen und bei Versagen juristische Auseinan-
dersetzungen hinnehmen 4!). Abstoflend und beldstigend wirkt dariiber hinaus, daff der
Autofahrer bei automatischen Registriergeriten einer permanenten Observanz entweder
durch Kontrollpersonen oder durch elektronische Datenerfassungsgerite unterworfen ist,
seine Fahrtwege und -ziele rekonstruierbar werden und somit staatliche Instanzen immer
mehr in die Privatsphire eindringen.

Eine praktikable Alternative bildet die Ausgestaltung und konsequente Weiterentwick-
lung der bisher als Finanzierungselement konzipierten Parkgebiihrenpolitik zu einem
marktwirksamen Instrument der Steuerung der Verkehrsnachfrage im Sinne eines in-
direkren Road Pricing4?). An markanten Engpissen kann der preispolitische Selektions-
mechanismus durch generelle oder temporire Parkzeitbeschrinkungen erginzt werden.

) Vgl, Willeke, R., Der Einsatz preispolitischer Instrumente als Mittel zur Verbesserung der Verkehrsver-
hiltnisse in den Stidten, in: Het prijsmechanisme in het verkeer? Tilburg 1968, S. 814. 1 ff.; Willeke,
R., Auf dem Wege ..., a.a.0., S. 47; Aberle, G., Road Pricing — Mdglichkeiten einer preispolitischen
Beeinflussung des Individualverkehrs in Ballungsgebieten, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkchrswissen-
schaft und Verkehrspolitik, 24. Jg. (1969), S. 309; Funck, R., Optimalkriterien ..., a.a.0., S. 140 ff.

40 Vgl. Bellinger, B., Optimale Verkehrsbedienung von Trabantenstidten durch eine kommunale Ver-
kehrsunternehmung (= Strafenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 77), Bonn 1968, S. 104.

) Es ist damit zu rechnen, daf sich in einem Grundsatzurteil dhnliches ergibt wie bei der Anfechtung von
Telefonabrechnungen der Post: Wenn die Deutsche Bundespost im Telefonzihlwerk keinen Fehler finder,
so gilt die Abrechnung als korrekt — eine wirksame, wenn auch keine befriedigende Regelung, vgl.
o. Verf., Es darf mit Aussicht auf Erfolglosigkeit geklagt werden, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
N'r. 188 vom 17.8. 1970, S. 7.

) Diesem Ansatz wird in einer Reihe von Gutachten und Untersuchungen der Vorzug gegeben, vgl.
Sd;_weizerisd)e Verkebrswissenschafiliche Gesellschafi (Hrsg.), Zur Finanzierung ..., a.a.0., S.23 ff;;
Ruim Baan. Meer wegen en doelmatiger weggebruik door prijsmechanisch rijden en parkeren, s’Graven-

N



78 Rainer Willeke und Herbert Banm

Im Vergleich zu den Road Pricing-Varianten mit automatischen Registriergeriten oder
Lizenzen erweist sich die Parkpreispolitik zwar als weniger leistungsfihig43). Der Durdh-
gangsverkehr wird nicht erfaflt, ein Zusammenhang von Strafleninanspruchnahme und
Ballungspreis ist kaum gewahrt, die Differenzierungsméoglichkeiten sind zweifellos ge-
ringer. Dafiir ist dieses Abgabensystem weniger kostenaufwendig und schon kurzfristig
einfithrbar. In einem Standardmodell lassen sich durch einige Abstufungen riumliche und
zeitliche Nachfrageschwankungen preispolitisch beriicksichtigen. Die Autofahrer sind ap
diese Abgabenmethode bereits seit langem gewdhnt, so dafl die politischen Friktionen
geringer sind. Um den Rationalisierungsgrad der Abgabentechnik zu steigern, konnen
kapitalsparende Varianten, wie Parkuhren mit Ticket-Ausgabe, die etwa 20 herkdmm-
liche Parkometer ersetzen und auch eine mit der Parkzeit progressiv ansteigende Preis-
stellung ermdglichen, angewendet werden. Voraussetzung eines effizienten Parkpreis-
systems ist die umfassende Belastung aller Stellflichen der Innenstadt. Die bisherige An-
gebotspolitik hat mehrere Arten von Parkplitzen entstehen lassen:

— Freie Bordsteinparkplitze

~— Bordsteinparkplitze mit Parkometer

— Zeitlich beschrinkt-erlaubte Bordsteinparkplitze

— Offentlich und privat betriebene Parkhiuser und Parkplitze

— DPrivate Parkflichen abseits der Straflen fiir Bewohner und Nichtbewohner
(Behdrden-, Firmenparkplitze)

Die Bordsteinparkplitze lassen sich problemlos einer preispolitischen Steuerung unter-
werfen. Bei 6ffentlichen und privatwirtschaftlichen Parkhdusern kann entsprechend der
durchschnittlichen Belegungszahl und Parkdauer vom Vorhalter ein Steuerbetrag erhoben
werden, der auf die einzelnen Benutzer zu iberwilzen ist. Schwierigkeiten ergeben sich
jedoch bei der steuerlichen Belastung von Privat-, Behdrden- und Firmenparkplitzen.
Selbst wenn sich hierfiir Besteuerungsformen entwickeln lassen — etwa eine Parkflichen-
steuer oder eine Steuer auf die Beschiftigtenzahl —, so bestehen doch Zweifel, ob und
in welchem Umfang die Belastung an die Belegschaft weitergeleitet wird, wobei die
Arbeitsmarktlage und die Attraktivitit der Arbeitsplitze eine Rolle spielen.

Der Plan der SPD-Steuerreformkommission, der eine generelle, in Mehrjahresstufen er-
folgende Anhebung der Mineraldlsteuer um 0,11 DM auf 0,46 DM je Liter ohne Mehr-
wertsteueranteil vorsieht, leistet dagegen keinen nennenswerten Beitrag zur Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse in den Ballungsgebieten. Zwar wird die Kraftfahrzeugnutzung

hage 1968, S. 21 ff.; Malcor, R., Problémes . .., (Bericht), a.a.0., S. 152 ff.; Hottenstein, H., Das Par-
kierungsproblem .., 2.2.0., S.117 fi.; Willeke, R., Auf dem Wege ..., a.a.0., S. 46 ff.; Willeke, R,
Die wirtschaftlichen Umrisse . . ., a.a.0., S. 4 ff.; Farenboltz, Ch., Willeke, R., Hartenstein, W., Inner-
stidtischer Verkehr heute und morgen (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V.,
Nr. 12), Frankfurt am Main 1971, S.34 ff.; Kentner, W., Verkehrswissenschaftliche Analyse, in: Er-
sticken unsere Cities im Verkehr? (= Probleme im Gesprich, Band 1), Bern und Frankfurt am Main
1971, S. 30 ff.; Griindrml, F., Der innerstidtische Verkehr ..., a.a.0., S. 89 ff.; de Ville de Goyet, A.,
Traffic and Parking. Synthesis and Conclusions of an International Symposium which took place in
Brussels in March 1971, Brussels 1971; Bundesministerium fiir Verkehr und verstaatlichte Unterneh-
mungen (Hrsg.), Gesamtverkehrskonzept der dsterreichischen Bundesregierung, Wien 1968, S. 94; Greater
London Council, Parking Policy in London, London o. J. (um 1970); City of Westminster, Parking
Policy: A Re-Assessment, London 1970. Schiller, H. und Heinze, W., Untersuchungen iiber Parkraum-
probleme in Stidten (= Strafenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 109), Bonn 1970.

Zu einer Analyse der Effizienz von Parkgebithren als Instrument zur Verbesserung der innerstidtischen
Verkehrsverhiltnisse vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing . . ., 2.2.0., S. 12 ff.; Beesley, M. E.,
Technical Possibility ..., a.a.0., S. 424 ff.; Roth, G.J., Paying for Parking, London 1965; Thomson,
J. M., An Evaluation ..., a.a.0., S.327 ff.; Ministry of Transport (Ed.), Better Use ..., 2.2.0,
S. 40 ff.; Bayliss, D., Restraint of Traffic ..., a.a.0., S. 47 ff.
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im allgemeinen verteuert, wobei der Einsatz des Kraftwagens im Berufsverkehr infolge
des iiberproportionalen Kraftstoffverbrauchs bei stauungsbedingten unteroptimalen Ge-
schwindiglkeiten progressiv belastet ist. Der Einflul der Verkehrsdichte auf den Kraft-
stoffverbrauch wird jedoch iiberlagert durch die Wirkungen einer Vielzahl anderer Deter-
minanten wie Trassenfiihrung, individuelles Fahrverhalten, Betriebszustand des Fahr-
zeugs, Witterungsbedingungen, so daff die funktionale Beziehung von Ballungsintensitit
und Steuerbelastung groflenteils verloren geht. Auch die Belastungsmerklichkeit ist bei
der Mineraldlsteuer deutlich herabgesetzt. Der eigentliche Besteuerungsakt findet zwar
beim Kraftstoffverbrauch statt; die Steuer wird jedoch zusarnmen mit dem Benzinpreis
beim Kraftstoffkauf entrichtet und steht daher in ihren Zahlungsmodalititen nicht in
unmittelbarem Zusammenhang mit der Verkehrsleistung44). Der Charakter einer Bal-
Jungsabgabe, der sich tber den Treibstoffmehrverbrauch in Verdichtungsgebieten einstellt,
wird dem Autofahrer mit Durchschnittskostenmentalitit kaum erkennbar.

Infolge der reduzierten Merklichkeit weist die Preiselastizitit der Benzinnachfrage
jullerst geringe Werte auf. Unterstellt man, daf} die preisinduzierte Verminderung der
Benzinnachfrage in einem proportionalen Verhiltnis zum Riickgang der Fahrleistung
steht, so wiirde eine Mineraldlsteueranhebung um 0,13 DM je Liter einschlieflich Mehr-
wertsteuer bei einer durchschnittlichen Nachfrageelastizitit von 0,4 zu einer globalen
Verminderung des Verkehrsaufkommens um etwa 39 fithren ),

Es erscheint ausgeschlossen, dafl eine solche Nachfragereaktion zu einer Verbesserung der
Verkehrssituation in den Stidten fithrt, da Einsparungsmdglichkeiten auf groferen Ent-
fernungen, wo der Kraftstoffverbrauch augenfillig ist, etwa durch geringere Fahrten-
frequenz oder durch die Wahl eines anderen Verkehrsmittels wahrgenommen werden.

Fiir die Bundesrepublik Deutschland besteht zusitzlich noch das Problem einer Wett-
bewerbsverzerrung zwischen Offentlichem und individuellem Verkehr durch den Ansatz
der Fahrtaufwendungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz als Werbungskosten bei
der Finkommen- und Lohnsteuer. Trotz formeller Gleichbehandlung ergeben sich
unterschiedliche Wirkungen, da der Freibetrag von 564 DM durch die Fahrtaufwendun-
gen fiir Sffentliche Verkehrsmittel in der Regel nicht iiberschritten wird, wihrend bei
Ansatz von 0,36 DM je Doppelkilometer und pro Arbeitstag im Individualverkehr
bereits ab 6 Kilometer eine Steuerersparnis eintritt, die bei 20 Kilometer annihernd
250 DM im Jahr ausmacht. Wenngleich diese Begiinstigung die Verkehrsmittelwahl nicht

4) Die geringe Steuertransparenz bestdtigt sich in einer sozialempirischen Untersuchung aus dem Jahr 1964
in Virginia/USA, in der an 400 Tankstellen in 100 Stddten iiber 2000 Autofahrer interviewt wurden.
Nur 35% der Fahrer wuflten, dafl die Gesamtsteuer auf Benzin 11 cents pro Gallon ausmacht. 30%
gaben auf die Frage nach dem Benzinpreisunterschied in Virginia und den angrenzenden Bundesstaaten
eine hinreichend korrekte Antwort. Selbst in dem Augenblick, wo Benzin an der Tankstelle gekauft und
eingefiillt wurde, waren sich 47 % der Befragten nicht dariiber im klaren, was das Benzin pro Gallon
mit einem Toleranzbereich von 1 cent kostete, vgl. Cook, K. E. and Rush, P. A., Consumer Awareness
gf Mct)?tor Fuel Tax Rates and Prices, in: Highway Research Record, Nr. 138, Washington D. C. 1966,

.22 fF.

In der Umfrage des Allensbacher Instituts fiir Demoskopie im Auftrag des »Spiegel« nannten lediglich
26% der befragten Bundesbiirger einen korrekten Steueranteil am Benzinpreis zwischen 40 und 42
Pfennig, vgl. o. Verf., Spiegel-Umfrage: Der Deutsche und sein Auto, a.a.0., S. 49.

Benzinnachfrage von 0,5 und 0,2 ermittelt (vgl. Malcor, R., Problémes ..., [Bericht], a.a.0., S. 114 ff.).
Die Schitzung der Nachfragewirkung einer Benzinpreiserhdhung von 0,13 DM je Liter, d.h. von
0,014 DM je km, beruht auf folgenden Hypothesen: Die Jahresfahrleistung sei 15000 km, die tigliche
Einfachfahrt im Ballungsgebiet betrage 5 km, das Jahr habe 250 Arbeitstage, der Kraftstoffverbrauch sei
im Ballungsgebiet 12 1/100 km und unter normalen Verkehrsbedingungen 10 I/ 100 km. Die gegenwirtige
Kostenbelastung, mit der der Autofahrer rechnet, sei 0,20 DM je km.

‘ %) In einer Alternativrechnung wurden fiir einige hochentwickelte Volkswirtschaften Preiselastizititen der
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sonderlich zu beeinflussen scheint, so unterstiitzt sie doch die Neigung zur Autobenyt.
zung *6). Zur Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingungen liegen mehrere Reformpline
vor4). Bei einer volligen Abschaffung des Kilometergeldes und einer steuerlichen Wer.
tung des Weges zwischen Wohnung und Arbeitsstitte als Privatangelegenheit wiirde
allerdings neuerlich eine Ungleichbehandlung zwischen Unselbstindigen und Selbstindj-
gen herbeigefithrt, die nach wie vor die Fahrtaufwendungen als Betriebsausgaben ipn
Ansatz bringen. Gerade aus Griinden der Steuergerechtigkeit war 1954 die Kilometer-
pauschale eingefiihrt worden.

Der Vorschlag einer allgemeinen Erhshung des Werbungskostenfreibetrags derart, daf
ein Ansatz der Kilometerpauschale praktisch entfillt, da die Fahrtaufwendungen den
erhohten Freibetrag kaum einmal mehr tberschreiten, erweist sich im Hinblick auf dje
finanziellen Konsequenzen fiir den Bundeshaushalt als vorerst nicht praktikabel.

Daher sollte den Benutzern &ffentlicher Verkehrsmittel ein gleicher pauschaler Kilo-
metersatz wie dem Autopendler zugestanden werden. Eine Begiinstigung der &ffentlichen
Verkehrsmittel durch einen als »Strafenentlastungsprimie« konzipierten hdheren Pau.
schalbetrag %) jedoch scheint in ihrem Effekt zweifelhaft, birgt Kontrollprobleme und
widerspricht dem Prinzip der Steuervereinfachung.

V. Koordinationsprobleme zwischen individuellem
und 6ffentlichem Nahverkehr

Die Wirkungen des Road Pricing kommen in einer Anzahl mehr oder weniger einschnei-
dender Verhaltenskorrekturen zum Ausdruck 49), etwa in der Wahl aufkommensschwacher
Routen, der Bildung von Kraftwagen-Fahrgemeinschaften, der Umstrukturierung der
Fahrtziele, der Variation der Fahrtzeit und langfristig in Wohn- und Standortverlage-

46) In einer EMNID-Untersuchung wurde die Frage, ob bei Wegfall der steuerlichen Vergiinstigungen ein
Sffentliches Verkchrsmittel benutzt wiirde, von 74 % der Autobesitzer verneint; lediglich 6 % uflerten
sich zustimmend, vgl. EMNID-Institut, Zur Beurteilung des 6ffentlichen Personenverkehrs in Ballungs-
zentren, Bielefeld 1964, S. 100.

Im Hinblidk auf verkehrsverbessernde Wirkungen begriindete das Bundesverfassungsgericht 1969 die
Verfassungsmifligkeit der Kiirzung der Kilometerpauschale von 0,50 DM auf 0,36 DM: »Die steuerliche
Lenkung durch Anderung der Steuerbelastung einer Gruppe erscheint als ein sachbezogenes und jeden-
falls nicht evident ungeeignetes Mittel, in gewissem Umfang die erstrebte Umschichtung von der Be-
nutzung des eigenen Personenkraftwagens auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu erreichen oder zumin-
dest der zunehmenden Verschlechterung der Verkehrsverhiltnisse entgegenzuwirken«, vgl. Lignax, G.,
Kilometerpauschale und Steuergerechtigkeit, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr.260 vom 8. 11.
1969, S. 21.

Vgl. Hollatz, ]. W. und Tamms, F. (Hrsg.), Die kommunalen Verkehrsprobleme in der Bundesrepublik
Deutschland. Ein Sachverstindigenbericht und die Stellungnahme der Bundesregierung. Essen 1965, S. 149;
Oettle, K., Kilometergeldpauschale, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr. 21 vom 17. 2. 1970, S. 2; Kam-
mer, W., Zur Frage der steuerlichen Subventionierung des Individualverkehrs zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz, in: Der Stadtverkehr, 10. Jg. (1965), S. 293 ff.; Hanraths, ]., Pauschalbetrige fiir Sonder-
ausgaben und Werbungskosten erhdhen, in: Handelsblatt, Nr.20 vom 20.1.1970, S. 9; Storsberg, G.,
Die Bedeutung der Verkehrspolitik fiir die Entwicklung lindlicher Riume, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 42, Jg. (1971), S. 261; Verkehrsbericht 1970 .. ., 2.a.0., S.79.

Vgl. dazu den Vorschlag des Parlamentarischen Staatssekretirs im Bundesverkehrsministerium E. Haar
(0. Verf., »Straflenentlastungsprimie« gefordert, in: Bus und Bahn, 3. Jg. (1969), Nr. 22, S. 8).

Zu einer Ubersicht vgl. Zettel, R. M. and Carll, R. R., The Basic Theory of Efficiency Tolls. — The
Tolled, the Tolled-Off, and the Un-Tolled, in: Highway Research Record, Nr. 47, Washington D.C.
1964, S. 51 ff.; Thomson, ]J. M., Economic Analysis, in: Davies, E. (Ed.), Traffic Engineering Practise,
2nd Edition, London 1968, S. 53 fl.; Thomson, ]. M., Case for Road Pricing, in: Traffic Engineering
and Control, Vol. 9 (1968), S.536 fl.; Vickrey, W. S., Pricing and Resource Allocation in Transporta-
tion and Public Utilities, in: The American Economic Review, Papers and Proceedings, Vol. 53 (1963),
S. 461 fl.
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rungen. Entscheidend fiir das angestrebte Koordinierungsziel ist jedoch der monetire
Druck einer Ballungsabgabe auf den individuellen Berufspendler, die Wahl seines Ver-
kehrsmittels einer rationalen Priifung zu unterziehen und auf ein 6ffentliches Verkehrs-
mittel iiberzuwechseln. Dieser Impuls sollte allerdings nicht ungezielt wirken, sondern
einem Verkehrsteilungsmodell entsprechen, das den Kriterien einer mdglichst wirtschaft-
lichen Verkehrsabwicklung gentigt). In der inneren Stadtzone mit stark gebiindelten,
dichten und quantitativ bedeutsamen Verkehrsstromen ist der Sffentlichen Verkehrsbe-
dienung mit zubringenden Schnellbahnen und verteilenden Bus- und Taxi-Diensten der
Vorzug einzuridumen. In der duBeren Zone des Stadtumlandes bleibt die Verkehrsab-
wicklung dem flexibleren Individualverkehr vorbehalten, wobei zur Befdrderung der
Personen, die keinen Kraftwagen besitzen, Sammelbusdienste aufrechtzuerhalten oder
einzurichten sind. In einer Ubergangszone, die bereits durch grofere Stauungen ge-
kennzeichnet ist, sind Teile des Individualverkehrs abzufangen und im Wege eines Park-
and-Ride-Systems auf offentliche Verkehrsmittel umzulenken. In dieser kritischen Zone
muf dann der Druck des Road Pricing durch die Sog-Wirkung einer Attraktivitdtsstei-
gerung des offentlichen Verkehrsangebotes in tariflicher, qualitativer und quantitativer
Hinsicht erginzt werden. Uber die Bedeutung der einzelnen Nachfragefaktoren fiir die
Verkehrsmittelwahl gehen die Meinungen allerdings noch ziemlich weit auseinander. In
einer Gegeniiberstellung mehrerer empirischer Nachfrageuntersuchungens!) kann durch
Errechnung eines durchschnittlichen Positionswertes die folgende Rangskala gebildet
werden:

1. Schnelligkeit 6. Unabhingigkeit

2. Sicherheit 7. Hiufigkeit

3. Fahrpreis 8. Kein Umsteigen

4, Zuverlassigkeit 9. Kurze Zugangswege.

5. Bequemlichkeit

Der Stellenwert des Fahrpreises innerhalb der Nachfragedeterminanten und die an-
nihernde Gleichwertigkeit der Rangzahl des Preises mit einigen der nachfolgenden Fak-

50) Vgl. dazu die Struktur einer solchen Aufgabenteilung bei Willeke, R., Die wirtschaftlichen Umrisse .. .,
2.2.0., S.7; Farenholtz, Ch., Willeke, R., Hartenstein, W., Innerstidtischer Verkehr ..., 2.2.0., 5. 40 ff.;
Pampel, F., »Park and Ride« als kiinftiger Bestandteil des Verkehrs in den Verdichtungsriumen, in:
Verkehr und Technik, 22. Jg. (1969), S. 341 fI.; Leitlinien fiir den Nahverkehr in Hamburg (= Schrif-
tenreihe der Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr der Freien und Hansestadt Hamburg, Heft Nr.7),
Hamburg 1970, S. 27 ff.

Es wurden folgende Marktanalysen in der Auswertung beriicksichtigt: Untersuchungen des EMNID-
Instituts in Nordrhein-Westfalen (EMNID-Institut, Zur Beurteilung ..., 2.a.0., S.60 ff.; EMNID-
Institut, Analyse der qualitativen Nachfrage im Personen-Verkehr fiir den Generalverkehrsplan Nord-
rhein-Westfalen, Bielefeld 1964, S.57 ff.; EMNID-Institut, Untersuchung bei Pendlern iiber Ursachen
und Motive in der Wahl der Verkehrsmittel, Bielefeld 1964, S. 73 ff.); Haushaltsbefragungen in Stutt-
gart (Schenk, G., Elemente des Park-and-Ride-Systems aus der Sicht der Berufspendler {= Forschungs-
bericht des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitit Stuttgart, Bericht 4], Stuttgart 1968,
Anlagenteil Tabelle 9); Erhebungen bei offentlichen Nahverkehrsbetrieben in der BRD (Bellinger, B.,
Optimale Fahrpreise kommunaler und gemischtwirtschaftlicher Unternehmungen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr. Forschungsbericht im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr. Vervielfiltigtes
Manuskript, Berlin 1970, S. 103); demoskopische Untersuchungen des Infas-Instituts in mehreren deut-
schen Stidten (Deckert, P. und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im Berufsverkehr .. ., 2.a.0., S. 34 f.);
Befragungen von Pkw-Pendlern in Leeds/U.XK. (Quarmby, D. A., Choice of Travel Mode for the Jour-
ney to Work, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. 1 [1967], S. 299); empirische Markt-
analysen in USA (Sosslax, A. B., Heanue, K. E. and Balek, A. ]., Evaluation of a New Modal Split
Proeedure, in: Public Roads, Vol. 33 [1964], S.5; Mahoney, ]J. F., A Survey to Determine Factors
which Influence the Public’s Choice of Mode of Transportation, Boston 1964; Hille, St. J. and Martin,
Th. K., Consumer Preference in Transportation, in: Highway Research Record, Nr. 197, Washington
D.C. 1967, S. 38).
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toren liflt den Schlufl zu, daf fiir eine Umlenkung die Steigerung der Leistungsqualitit
des offentlichen Verkehrs wesentlich entscheidender als der Fahrpreis ist. Die geringe
Wirkung ermifligter Fahrpreise oder sogar des Nulltarifs zeigt sich deutlich bei einer
Reihe von Versuchen mit Park-and-Ride-Systemen im Berufs- und Einkaufsverkehr, wo
bisher iiberwiegend unbefriedigende Ergebnisse erzielt wurden). Auch das jiingste
Experiment eines Nulltarifs in Rom vom 30. Dezember 1971 bis zum 7. Januar 1972
festigt die bisherige Vermutung geringer Umlenkungsimpulse: Zwar stieg die Zah! der
Fahrgiste in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln um 30 bis 50 Prozent, doch waren e
iiberwiegend Frauen und Kinder, die auf einigen Strecken, die sie sonst zu Fufl gegange,
sind, einige Haltestellen weit fuhren. Eine spiirbare Entlastung des individuellen Straflen-
verkehrs war jedenfalls nicht nachweisbar 3).

Aufgrund demoskopischer Nachfragestudien und mehrerer Realexperimente®) besteht
dariiber hinaus allerdings der begriindete Verdacht, dafl selbst parallel greifende Preis-
und Qualititsverbesserungen den zur Verkehrsverfliissigung notwendigen Umlenkungs-
impuls kaum zu geben vermdgen. Neben den Anstrengungen auf der Seite des &ffent-
lichen Nahverkehrs, steigende Anzichungskraft auf die Autofahrer zu erzeugen, bleibt
die Notwendigkeit eines monetiren Drucks auf den Individualverkehr bestehen.

Gegen eine Umlenkung von Individualverkehrsstrémen auf &ffentliche Verkehrsmittel,
damit auch gegen die Intentionen des Road Pricing, wird allerdings eingewendet, dafl
die Angebotskapazititen des offentlichen Verkehrs keinen zusitzlichen Nachfrageschub
bewiltigen konnen. Derartige Restriktionen scheinen vor allem den Fuhrpark der Ver-
kehrsbetriebe %) zu betreffen.

52) Zur geringen Umlenkungswirkung des Nulltarifs vgl. Willeke, R., Nulltarif fithrt in die Irre, in: Wirt-
schaftsdienst, 51. Jg. (1971), S. 447 fi.; Tappert, H., Briickner, H., Labs, W., Null-Tarife oder wert-
gerechte Fahrpreise? (= Schriftenreihe fiir Verkehr und Technik, Heft 45), Bielefeld 1971, S.5ff.;
Wickert-Institut, Befragung: Wie denken Sie tiber den Null-Tarif, d. h. wenn die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel in den Stidten und Gemeinden kostenlos wiren, wiirden Sie dann Ihr Auto gar nicht mehs
benutzen, weniger benutzen oder genausooft, Kurzfassung, in: Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.)
Mitteilungen iiber Forschungen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (= Forschung
Stadtverkehr des Bundesministers fiir Verkehr, Band 4), Bonn-Bad Godesberg 1971, S.48 ff.; Deut-
sches Institut  fiir Wirtschaflsforschung, Preispolitische Instrumente zur besseren Aufgabenteilung
zwischen 6ffentlichem und individuellem Personenverkehr, in: DIW-Wochenbericht, 36. Jg. (1969), Nr. 6,
S. 32; Bellinger, B., Optimale Fahrpreise ..., 2.2.0., S. 100 f.; Seidenfus, H. St., Rationalisierung des
Sffentlichen Personen-Nahverkehrs (= Vortridge und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit Miinster, Heft 11), Gottingen 1970, S.22/23; Charles River Associates, Inc., An
Evaluation .. ., S. 47 ff.; Kraff, G., Economic Aspects of Urban Passenger Transportation, in: Highway
Research Record, Nr. 285, Washington D. C. 1969, S. 16; Moses, L. N. and Williamson, H. F., Value
of Time, Choice of Mode and Subsidy Issue in Urban Transportation, in: Journal of Political Economy,
Vol. 71 (1963), S. 261 ff.; Lave, Ch. A., The Demand for Urban Mass Transportation, in: The Review
of Economics and Statistics, Vol. 52 (1970), S. 320 ff.; Die von der Gewerkschaft OTV intuitiv progno-
stizierten Umlenkungsquoten des Nulltarifs von 50—70% miissen in ihren methodischen Grundlagen als
zweifelhaft angesehen werden, vgl. Gewerkschaff OTV, Zur Funktion des 8ffentlichen Personennah-
verkehrs. Ergebnisse einer Reprisentativerhebung unter Mitgliedern der Gewerkschaft OTV im Juni/
Juli 1970, Stuttgart 1970, S. 14.

Vgl. 0. Verf., Experiment Nulltarif, in: Handelsblatt, Nr. 4 vom 6. 1. 1972, S. 16; o. Verf., Nulltarif
macht die Straflen Roms nicht leerer, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr.3 vom 5, 1.1972, S.7.
In einer Befragung stimmten immerhin 49 % der Autopendler der Ansicht zu, sie wiirden auch dann
liecber mit dem eigenen Wagen fahren, wenn die &ffentlichen Verkehrsmittel kostenlos, modern und ge-
pflegt wiren und wenn sie von ibnen sehr schnell bis unmittelbar an das Fahrtziel gebracht wiirden; nur
35% wollten unter diesen, nicht realisierbaren Idealbedingungen nicht unbedingt den eigenen Pkw im
Berufsverkehr benutzen, vgl. EMNID-Institut, Untersuchung bei Pendlern ..., a.a.0., S. 82.
Infrastrukturelle Engpisse sind auf einigen Teilstrecken des schienengebundenen Nahverkehrs wihrend
der Verkehrsspitzenzeiten erreicht. Hier sind vor Einfiibrung des Road Pricing netzerweiternde Investi-
tionen erforderlich, die jedoch auch ohne Ballungsabgaben durchgefiihrt werden miifiten, da eine Attrak-
tivitdtssteigerung des Sffentlichen Nahverkehrs ohnehin zum Programm der Verkehrspolitik gehort.
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Der skeptische Hinweis ist aber mit der folgenden Gegeniiberstellung zu entkriften 5¢).
Durch die Erhebung von Ballungspreisen soll sich die Anzahl der Beforderungsfille im
Individualverkehr der Verdichtungsriume der Bundesrepublik von gegenwirtig rund
1 Mrd. um 30%o reduzieren; die Nachfrage im &ffentlichen Verkehr wihrend der Spit-
senzeit wiirde sich dann um 300 Mio. Bef6rderungsfille erhghen. Bei Einnahmen von
durchschnittlich 0,50 DM je Beforderungsfall®?) betriigen die zusitzlichen Einnahmen
insgesamt 150 Mio. DM. Eine solche Umlenkungsquote des Individualverkehrs wiirde im
iffentlichen Nahverkehr beim gegebenen Aufteilungsverhiltnis der Verkehrsabwicklung
u einer Nachfragesteigerung von 159/, fiithren. Der dadurch bedingte Investitions- und
Betriebsaufwand fiir zusitzliche Omnibusse und Straflenbahnen, fiir komplementire Be-
riebshdfe und Verkehrsanlagen der &ffentlichen Verkehrsbetriebe kann unter Beriick-
sichtigung von Produktivitdtssteigerungen infolge verbesserter Verkehrsbedingungen auf
eine Groflenordnung von jihrlich 75 Mio. DM geschitzt werden ).

VI. Die Zukunft des Road Pricing

Es wird vom Standpunkt des Betrachters und von der Ausgangslage seiner Uberlegungen
abhingen, ob die gegenwirtige Phase der Road Pricing-Diskussion so wie in diesem Bei-
trag als an die Praxis herangeriickte Konsolidierung oder aber als hinhaltendes Riick-
zugsgefecht einer diinnbliitigen Lieblingsidee von Theoretikern angesprochen wird. Das
Erscheinen des Smeed-Reports liegt ein Jahrzehnt zuriick. Der Uberschwang erster Ent-
deckerfreude ist unstreitig dahin. Kritik und Skepsis haben deutliche Spuren hinterlas-
sen. Trotzdem, die eigentliche Substanz des Road Pricing-Arguments steht nach wie vor
und ist auch nicht mit dem Hinweis aus der Welt zu schaffen, dafl die vollstindige Uber-
ragung des theoretischen Prinzips auf die Wirklichkeit an mangelnder Praktikabilitic
cheitert. Denn zum einen bildet das Konzept die wirtschaftliche Alternative zu direkten

) Eine Anzahl der in dieser Rechnung benutzten Strukturdaten entstammt einer #hnlich gelagerten
Schitzung der finanziellen Wirkungen des Nullrarifs im dffentlichen Verkehr, die das Bundesverkehrs-
ministerium in Auftrag gegeben hat, vgl. Ahner, H., Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen
eines unentgeltlichen Angebots der offentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsrdumen, Miinchen 1970,
S. 116 ff.

Die statistischen Daten und die Preise beziehen sich auf das Jahr 1968.

57y Vgl. Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (Hrsg.), Statistische Ubersichten 1970, Ksln 1971, S. 19.

58) 1968 betrug die Zahl der Beforderungsfille mit offentlichen Verkehrsmitteln in den Groflstidten, in
denen ein Road Pricing zur Debatte stehen kann, rund 2 Mrd. Eine Mehrnachfrage von 15% wiirde
bei einer mittleren Reiselinge von 5 km und einer Platzausnutzung von 40% eine Erhshung der jihr-
lichen Platzkilometerleistung um 3,75 Mrd. bedeuten. Bei einer jihrlichen Fahrzeugleistung von 22500
Wagenkilometern, einem Angebot von 100 Plitzen im Bus und 150 Plitzen in der Straflenbahn und
einem Aufteilungsverhiltnis der Platzkilometerleistung von 55 :45 bei Straflenbahn und Omnibus er-
rechnet sich ein Mehrbedarf von 610 Straflenbahnen und 750 Omnibussen. Die Investitionskosten fiir
einen Bus werden mit 80000 DM, fiir einen Straflenbahntriebwagen mit 350000 DM beziffert. Wenn
die Lebensdauer mit 8 Jahren angenommen wird, so betragen die jihrlichen Investitionen fiir Busse und
Straflenbahnen 35 Mio. DM. Es wird erwartet, dafl pro Fahrzeug eine Komplementirinvestition von
60000 DM erforderlich wird; bei einer Lebensdauer von 20 Jahren ergeben sich jihrliche Investitionen
von 4 Mio. DM. Die zusitzlichen Betriebskosten (Personal-, Energie-, Unterhaltungs-, Kapitalkosten)
werden mit 2,90 DM je 100 Platzkilometer angegeben; die jihrliche Hohe beliuft sich dann auf 110 Mio.
DM. Auflerdem wird geschitzt, daf eine Individualverkehrsreduktion von 30% zu einer Erhghung der
Umlaufgeschwindigkeit von 7,5% bei den &ffentlichen Verkehrsmitteln fiihrt. Diese Produktivititsstei-
gerung bewirkt, dafl zur Vermehrung des Verkehrsangebotes um 15% ein Mehreinsatz von lediglich
7,5% an Kapazitits- und Betriebskosten erforderlich wird; der Produktivititsgewinn betrigt etwa
75 Mio. DM pro Jahr.
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Regulierungen und damit die Basis fiir Vergleichszwecke und Simulationsrechnungen mj;
Schattenpreisen, eine Methode wirtschaftlicher Situationsvergleiche, die u. a. auch im Be-
reiche der Umweltforschung steigende Beachtung findet%). Zum weiteren aber sind
von der Grundidee her Teillssungen preispolitischer Nachfragesteuerung zu gewinnen,
die in abgestimmter Kombination mit anderen Mafinahmen als praktische und bereichs-
weise bewihrte Lenkungsinstrumente dienen kénnen. Was diesen letzten Punkt betrifft,
so ist zunichst und besonders auf das schon ziemlich breit gewordene Erfahrungsfeld
der Parkgebiihrenpolitik zu verweisen. Aber auch fiir das auf den fliefenden Verkehy
gerichtete »direkte« Road Pricing ist zumindest die technische Entwicklung mehrerer
Abgabensysteme durch die Arbeiten in Groflbritannien zu einem gewissen Abschlufl ge-
kommen. Trotz des dabei bereits erreichten Perfektionsgrades erscheinen noch weitere
Verbesserungen moglich und zwar gerade in der praktisch bedeutsamen Ausrichtung auf
kostengiinstigere Verfahren, hdhere Prizisionsstandards und verringerte Hinterziehungs-
moglichkeiten.

Grofle Schwierigkeiten bestehen dagegen nach wie vor fiir die Gewinnung der konkreten
Wertansitze eines wirtschaftlich steuernden Belastungssystems. Abgesehen von einigen
nicht verallgemeinerungsfihigen Modellrechnungen und wenigen pauschalen Kalkula-
tionsansitzen gibt es noch keine durch iiberzeugende empirische Befunde abgestiitzte Vor-
stellungen {iber die Hohe zieladiquater Ballungspreise. Es sollte deshalb zunichst im
Wege der Konvention eine Richtungsentscheidung iiber das Prinzip der angestrebten
Preisbildung getroffen werden. Dabei spricht vieles dafiir, den gekiinstelten Versuch
einer Anlehnung an die Optimalpreisstrategien der Wohlfahrtsskonomik aufzugeben und
ein reduziertes Standard-Preissystem anzuwenden. Notwendiger als die Fortsetzung all-
gemeiner Systemiiberlegungen sind dann Falluntersuchungen fiir einzelne Stidte und Bal-
lungsrdume. Hierbei wiren aufgrund der konkreten Verkehrsverhiltnisse die zielgemif
angestrebten Aufkommensreduktionen zu formulieren und zwar differenziert nach Spit-
zenverkehrszeit, normaler Tageszeit und verkehrsarmen Zeitspannen. Untersuchungen
der Kostengestaltung und des Nachfrageverhaltens, und zwar vor allem der Preisreagi-
bilitdit des Kraftwageneinsatzes, bilden dann die Grundlage fiir die Feststellung und
Fortschreibung der Ballungspreise. Wahrscheinlich wird sich dabei auch eine einfache Ab-
stufung der Preise nach den verschiedenen Fahrtzwecken anbieten, die im Tagesablauf
stark unterschiedliche Anteile am gesamten Kraftverkehr aufweisen. Sollten schlieflich
Ballungspreise nicht etwa nur als Zusatzbelastung fiir verhiltnismifig kleine Teile des
Individualverkehrs konzipiert werden, sondern bei verbreiteter Anwendung des Systems
gleichzeitig ein kompensierender Abbau bisheriger Sonderbelastungen des Kraftverkehrs
vorgesehen sein, dann miissen die Ziele eines solchen umfassenden Systemwandels deut-
lich herausgestellt und die bestehenden Gestaltungsmoglichkeiten und -grenzen auch fiir
die breitere Offentlichkeit durchsichtig gemacht werden. Von besonderer Bedeutung diirf-
ten dabei auf Stadtstraflennetze bezogene Wegekostenrechnungen sein, welche die abge-
wilzten Sozialkosten und eine Analyse der jeweils erreichten oder marktmiflig erreich-
baren Deckungsgrade einschlieflen. Zweck eines solchen umstrukturierten Abgabensystems
wire ein auf die einzelnen Elemente des Systems abgestimmter Einsatz des dann aus
Ballungspreisen, Parkgebiihren, Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuer bestehenden ein-
nahmepolitischen Instrumentariums, um so die Nutzung der vorhandenen Wegekapa-

59) Vgl. u.a. Baumol, W. ]. and Oates, W. E., The Use of Standards and Prices for Protection of the
Environment, in: Swedish Journal of Economics, Vol. 73 (1971), S. 42 ff.
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zititen zu verbessern, die Investitionsplanung auf eine bedarfsorientierte Grundlage zu
stellen, die Wettbewerbsbeziehungen zum 6ffentlichen Nahverkehr zu entzerren und die
Finanzierung der stidtischen Verkehrsinfrastruktur nachhaltig zu sichern. Ob die Um-
serzung eines solchen pragmatisch gestrafften Road Pricing-Entwurfs in die Wirklichkeit
auch unerwiinschte Nebenwirkungen zeigen kdnnte und mit wel'chen Gewichten dic?s
gegebenenfalls geschieht, sollte fiir konkrete Bedingungskonstellationen zusammen mit
den bestehenden Korrekturmdglichkeiten iiberpriift werden. Wenn dabei immer wieder
auf moglicherweise eintretende Verschlechterungen in der Einkommensverteilung hinge-
wiesen wird, so ist dem mit einer Offenlegung der bescheidenen Groflenordnungen sowie
mit der Feststellung zu begegnen, dafl die hochentwickelten Moglichkeiten finanzpoli-
tischer Redistribution das Festklammern an effizienzmindernden Vorkehrungen des Ein-
kommensausgleichs sinnlos und gesellschaftlich hdchst verlustreich erscheinen lassen.

Summary

This contribution investigates the possibilities and limitations of a Road Pricing System for the
German Federal Republic. This proves, that the determination of welfare-optimal congestion
prices, by means of the theory of marginal social costs and the theory of economic charges presents
a great problem for the theory basis and practicable design. This outlines a reduced standard
model of Road Pricing, which, taking into consideration the conditions of scarcity and elasticity
of demand with regard to prices, leads to a market equilibrium. This resulting in congestion
prices of 10 Pfennigs per km for the running traffic and 50 Pfennigs per hour for the parking
traffic. A number of unsolved problems prevent the charges to be collected by automatic meter-
ing systems for the time being. Inspite of this, a coordination of demand for transport should
be effected by means of parking prices in the short run, whereby in this field open questions have
to be investigated too. The fiscal burden of individual traffic has to be considered in connection
with the extensive increase in attractivity of the public traffic pertaining to fares, quantity, and
quality, the pulling effect of which even increases the pushing of Road Pricing.

Résumé

Dans cette communication les auteurs étudient les possibilités et les limites d’un systéme de Road
Pricing pour la République Fédérale d’Allemagne. Pour cela il savére plus que problématique de
déterminer les prix de congestion 4 l'aide de la théorie des colits sociaux marginaux ainsi que de
la théorie des péages économiques tant au point de vue bases théoriques qua celui de la réalisa-
tion pratique possible. Un project de modéle standard réduit de Road Pricing conduisant 2 un
équilibre du marché en tenant compte de conditions de pénurie et des élasticités de prix sera
ewbli. Il résulte des prix de congestion de 10 Pfg par kilométre pour le trafic courant et
50 Pfg 4 I'heure pour le trafic stationnant. Un certain nombre de problémes non résolus ne fait
pas paraltre pratique la perception des redevances avec des systémes de perception automatique
de redevances pour le moment. Au lieu de cela on devrait procéder 3 court terme A un réglage
de la demande par I'intermédiaire des prix de parcage et il resterait encore dans ce cas & étudier
les questions en suspens. La charge fiscale du trafic individual doit &tre considérée en relation
avec des accroissements importants d’attractivité du trafic public & petite distance tant au point
de vue tarif que quantité ou qualité, que les effets de poussée du Road Pricing renforcent par un
effet d’aspiration.
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