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Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

1 Einfihrung

1.1 Hintergrund

Der Freistaat Sachsen kann in den letzten 15 Jahren auf grofle Erfolge im Umweltbereich
verweisen: Die Luftqualitdt hat sich bedeutend verbessert, die Gewisser werden sauberer,
der Umbau der Tagebaue wurde angegangen, ein Grof3teil der Haushalte wurde an Abwas-
sersysteme angeschlossen und vieles mehr.

Ein Problemfeld stellt nach wie vor der Verkehrssektor dar. Auch hier wurden vor allem
beziiglich spezifischer Umweltwirkungen Erfolge erzielt. Diese wurden aber teilweise
durch das Verkehrswachstum tiberkompensiert. Prognosen zeigen, dass dieser Trend be-
sonders im Giiterverkehr weiter anhalten wird."

Eine Ursache fiir die Probleme im Bereich verkehrlicher Umweltwirkungen ist das Vorlie-
gen verkehrsbedingter externer Kosten. Dabei handelt es sich um Kosten, die durch Ver-
kehrsteilnehmer verursacht, aber durch die Gesellschaft als Ganzes getragen werden. Folge
derartiger Uberwillzungen von Kosten auf Dritte sind Ineffizienzen: Indem die Preise im
Verkehr nicht die tatsdchlich verursachten Kosten widerspiegeln, werden fiir die Verkehrs-
nachfrage falsche Anreize gesetzt und es werden Ressourcen vergeudet.”

Nachdem in den letzten Jahren umfangreiche Daten und Erkenntnisse zu verkehrlichen
Umweltwirkungen einschlieBlich der damit verbundenen externen Kosten erarbeitet wur-
den,’ stellt sich zunehmend und dringend die Frage nach Méglichkeiten zur Verringerung
dieser Folgen von Verkehr. Das Séachsische Landesamt fiir Umwelt und Geologie (LfUG)
hat dieses Problem erkannt und die TU Dresden beauftragt, im Rahmen des Forschungs-
projekts ,,Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen*
Moglichkeiten zur Minderung verkehrlicher Umweltwirkungen in Sachsen aufzuzeigen
sowie deren Wirkungen abzuschétzen.

Der vorliegende Abschlussbericht fasst die Inhalte des ersten Zwischenberichtes vom No-
vember 2004 und des zweiten Zwischenberichtes vom Juni 2005 zusammen und enthilt
dartiber hinaus die Ergebnisse des Arbeitspaketes E: Internalisierungsstrategien und Kom-
munikation, sowie eine Zusammenfassung der Ergebnisse des Projektes. Der im Rahmen
des Arbeitspaketes D2: Raumstrukturelle Verdnderungen entstandene separate Bericht des
Biiros Spiekermann & Wegener mit dem Titel ,,Raumstrukturelle Auswirkungen einer In-
ternalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen® ist nicht Teil des vorliegenden
Berichtes, auf seine Ergebnisse wird jedoch Bezug genommen.

' Siehe [Scharfe 2004].

Siehe dazu auch Kapitel 2.1.

Fiir den Freistaat Sachsen wurden durch die TU Dresden sowie das Sachsische Landesamt fiir Umwelt
und Geologie (LfUG) verschiedene Arbeiten zur Ermittlung der genannten Groflen durchgefiihrt, siche
z.B. [Gerike 2004].



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

1.2 Aufbau des Berichts

Im Anschluss an das einfithrende Kapitel 1 wird in Kapitel 2 eine Einfiihrung in die The-
matik der Internalisierung gegeben.

Unter Punkt 3 wird das bereits im ersten Zwischenbericht vorgestellte Internalisierungs-
szenario noch einmal dargestellt und kurz erlautert.

Im Punkt 4 werden fiir den Status quo in Sachsen und das Trendszenario die Bevolke-
rungsentwicklung, die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung, die Verkehrsentwicklung
und die resultierenden Umweltwirkungen analysiert und prognostiziert. Darauf aufbauend
erfolgt die Berechnung der externen Kosten fiir Status quo und Trend.

Im Punkt 5 werden fiir die im ersten Zwischenbericht erarbeiteten MaBBnahmen die getrof-
fenen Annahmen bzw. die mit anderen Programmen ( z.B. Emissionskataster Sachsen)
quantifizierten Einfliisse zusammengestellt und damit die Grundlagen fiir die unter Punkt
5.4 erfolgende Berechnung der Entwicklung der externen Kosten unter diesen Randbedin-
gungen geschaffen.

Im Punkt 6 werden die sozialen, raumstrukturellen und wirtschaftlichen Auswirkungen des
Internalisierungsszenarios diskutiert.

Mit den Problemen von Internalisierungsstrategien und Kommunikation des Themas be-
fasst sich Punkt 7, bevor dann unter Punkt 8 eine Zusammenfassung folgt.

1.3  Abgrenzungen

Der im Folgenden betrachtete Untersuchungsraum entspricht dem Gebiet des Freistaats
Sachsen. Die Verkehrsleistungen werden nach dem Inlandsprinzip ermittelt. Untersucht
werden die Verkehrstrager Stralle, Schiene, der Luftverkehr sowie die Binnenschiftffahrt.

Bezugsjahr fiir den Status quo ist das Jahr 2000, fiir die Prognose das Jahr 2020. Die Aus-
wahl dieses Zeitraums ist im Projekt DAVUS (Umweltauswirkungen der demografisch
begriindeten Verkehrsentwicklung in Sachsen) begriindet, welches die Auswirkungen des
demografischen Wandels in Sachsen auf die Entwicklung des Straenverkehrs einschlief3-

lich seiner Umweltwirkungen untersuchte und eine wichtige Basis des vorliegenden Pro-
jekts bildet.*

Sofern fiir die aktuelleren Jahre 2001 bis 2004 Daten vorlagen, werden diese im vorliegen-
den Bericht mit dargestellt. Diese Daten dienen im allgemeinen nur dem Aufzeigen der
aktuellen Trends. Die Berechnungen fiir das Bezugsjahr 2000 und das Prognosejahr 2020
werden davon nicht bertihrt.

*  Siehe [Scharfe 2004].
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2 Ansétze zur Internalisierung externer Kosten des Verkehrs

2.1 Einfihrung

Probleme im Bereich verkehrlicher Umweltwirkungen sind vielfaltig. Aktuelle Themen
sind der Energieverbrauch, die Luftqualitit ebenso wie die Lérmbelastung der Bevol-
kerung besonders durch den StraBenverkehr.” Fiir jedes Problemfeld gibt es MaBnahmen,
mit denen die jeweiligen Umweltwirkungen am treffsichersten vermindert werden kénnen.
Der Freistaat Sachsen hat in den letzten Jahren viel erreicht; so ist er z.B. in Fragen der
Verkehrssicherheit engagiert, fordert umweltfreundliche Technik und MafBnahmen zum
Larmschutz.

Eine weitere Mdglichkeit zur Minderung verkehrlicher Umweltwirkungen ist die Nutzung
marktwirtschaftlicher Instrumente. Die Okonomie sieht eine Ursache fiir die verkehr-
lichen Umweltprobleme in der Existenz externer Effekte: Sdmtliche aufgefiihrte Umwelt-
wirkungen sind mit Kosten verbunden, welche nicht von den Verkehrsteilnehmern getra-
gen werden (so genannte externe Kosten): Kosten fiir Malnahmen im Bereich der Unfall-
pravention und des Larmschutzes werden von der 6ffentlichen Hand bestritten. Verkehrs-
bedingte Gesundheitskosten tragen z.B. die Krankenkassen, wodurch sich die Lohn-
nebenkosten erhdhen; Schiadigungen der Umwelt oder etwa des Klimas werden teilweise
von anderen Regionen oder kiinftigen Generationen getragen. Dies ist mit weit reichenden
wirtschaftlichen Folgen verbunden.

Zur Losung dieser Probleme schligt die Okonomie vor, das so genannte Verursacher-
prinzip anzuwenden: Die Verursacher, in unserem Fall die Verkehrsteilnehmer, sollen die
von ithnen verursachten Kosten tragen. Dieses Prinzip wird auch als Internalisierung exter-
ner Kosten bezeichnet. In diesem nahe liegend scheinenden Prinzip liegt ein starker Hebel
zur Verringerung verkehrlicher Umweltwirkungen: Indem die Verkehrsteilnehmer mit den
von ihnen verursachten Wirkungen in Form von Kosten konfrontiert werden, entstehen
Anreize, die Kosten und damit auch die Umweltwirkungen zu vermeiden. Als Folge dessen
versuchen die Akteure selbst, die Umweltfolgen zu reduzieren und zwar in der individuell
giinstigsten Art und Weise. Dadurch werden individuelle Ziele erreicht, dabei aber Belas-
tungen Dritter gesenkt — ein klarer Effizienzgewinn.

Die folgende Abbildung 1 veranschaulicht die Zusammenhénge:

> Einen kurzen Uberblick gibt [TUD 2004].
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Das Problem: Gesellschaftliche Kosten

Umweltverschmutzung
Unfalle, Larm, etc.
— Allgemeinheit
mm_ nnun\ S

Andere Regionen
Die Losung: Verursachergerechte Anlastung

fodiar.

Kiinftige Generationen

Abbildung 1: Verursachergerechte Anlastung gesellschaftlicher Kosten

Die Frage, wie eine solche verursachergerechte Anlastung externer Kosten erreicht werden
kann, wird in den Wirtschaftswissenschaften seit Jahrzehnten diskutiert.’ In der vorlie-
genden Untersuchung wird mit einer weiten Auslegung des Begriffs der Internalisierung
gearbeitet. Nicht nur MaBnahmen zur Anderung von Struktur und Hohe der Preise werden
einbezogen (die so genannten preislichen Instrumente), sondern auch nicht preisliche In-
strumente. Zu Letzteren zdhlen regulatorische Maflnahmen wie Ge- und Verbote, MafBnah-
men der administrativen Raum- und Verkehrsplanung, freiwillige Vereinbarungen sowie
,weiche® MafBnahmen wie Information und Aufklirung. Alle diese Instrumente beein-
flussen die Hohe externer Kosten.

Gegenstand der einfithrenden Betrachtungen in Kapitel 2 sind vor allem preisliche Malf3-
nahmen, um mit der Darstellung wichtiger wirtschaftswissenschaftlicher Denkweisen und
Zusammenhénge die Basis fiir die weitere Arbeit zu legen und Ansatzpunkte fiir die Aus-
gestaltung, Hohe und Differenzierung von MaBnahmen zu gewinnen.’

Ziel der preislichen MaBBnahmen ist es, die Preise so zu gestalten, dass diese alle Kosten
von Produktion und Konsum widerspiegeln — interne und derzeit externe Kosten. Dieser
Ansatz geht auf PIGOU zuriick, welcher erstmals erwéhnte, dass externe Kosten die Erhe-
bung einer Steuer rechtfertigen, wenn die Steuereinnahmen die Kosten der Erhebung iiber-

6 Siehe z.B. [Nash 2005].

In die Erarbeitung eines umsetzungsorientierten Szenarios in Kapitel 3 werden auch nicht preisliche
MaBnahmen einbezogen, um die gesamte Bandbreite an Optionen zur Senkung externer Effekte nutzen zu
konnen.
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steigen.® Das Problem bei der Anwendung dieses Modells ist es, die Hohe des Steuersatzes
zu bestimmen, denn dazu miissen Kosten- und Nutzenkurven bekannt sein.

Eine Moglichkeit, dieses Problem zu umgehen, ist der ,,Standard-Preis-Ansatz*. Hierbei
werden Umweltziele festgelegt und die Steuersédtze so bemessen, dass die gesetzten Ziele
erreicht werden konnen. Ein zweiter Ansatz ist die Mengenregulierung. Hier werden z.B.
maximale Emissionsmengen festgelegt und in deren Umfang Verschmutzungslizenzen
ausgegeben. Die Verschmutzer handeln mit den Lizenzen. Erst im Verlauf dieses Handels
stellt sich ein Preis pro Lizenz ein. Der groBe Vorteil der Mengenregulierung ist deren
Treffsicherheit. Der Vorteil des Standard-Preis-Ansatzes ist, dass die Hohe des Steuer-
satzes vorab bekannt ist.

Notwendig fiir jegliche preisliche Internalisierungsmafnahme ist die Kenntnis der externen
Grenzkosten fiir die verschiedenen Effekte, Verkehrstrager, Regionen, Situationen etc.
Hierbei handelt es sich um die Kosten, die ein zusidtzliches Fahrzeug unter bestimmten
Bedingungen an einem bestimmten Ort Dritten verursacht. Im Unterschied dazu stehen die
durchschnittlichen externen Kosten fiir den Quotienten aus absoluten externen Kosten und
Fahr- bzw. Verkehrsleistung. Mit dieser Gro3e kann die Frage beantwortet werden, welche
Kosten ein zusétzliches Fahrzeug im Mittel iiber alle Situationen etc. verursacht.

Die Bestimmung der Grenzkosten ist auf Grund des Anspruchs der Situationsbezogenheit
aufwindig:

So verursacht der erste Pkw auf einer StraBe hohe Larmkosten, der 1.000ste Pkw hingegen
nur noch vernachlissigbar geringe, da sich der Larmpegel durch dieses zusitzliche Fahr-
zeug kaum erhoht. Die genaue Hohe der Larmgrenzkosten hdngt dariiber hinaus von der
Art des Pkws ab, der Hintergrundbelastung, dem Straenbelag, dem Fahrverhalten, der
Zahl betroffener Personen etc.” Genaue Aussagen zur Hohe von Grenzkosten kénnen daher
nur fiir spezielle Konstellationen gemacht werden und die Bandbreite dieser Kosten ist auf
Grund der Vielzahl an Einflussfaktoren grof3.

Ein System zur ,theoretisch exakten®, grenzkostenorientierten Anlastung der verschie-
denen externen Kosten miisste als Folge dessen stark differenzieren. Dies ist mit hohem
technischem Aufwand verbunden.

Hoéhe und Struktur externer Kosten sind damit eine unerléssliche Basis, um Richtung und
Priorititen fiir verkehrspolitische MaBBnahmen aufzuzeigen. Von einer Nutzung berech-
neter externer Grenzkosten als einzige algebraische Basis zur Bemessung von Internalisie-
rungsmafinahmen ist aus den genannten Griinden jedoch abzuraten. Ein weiteres Argument
fiir eine eher pragmatische Sicht auf den Internalisierungsbegriff sind Umsetzungsfragen.
Ist das Ziel der Konzeption von Maflnahmen deren zumindest mittelfristige Anwendung,
so ist die Beachtung von Akzeptanzaspekten unabdingbar. Eine gute Akzeptanz von
MalBnahmen kann nur erreicht werden, wenn diese gut zu kommunizieren und verstédndlich
gestaltet sind.

Siehe [PIGOU 1952].
Zur Diskussion der Einflussfaktoren fiir externe Larmkosten siehe Kapitel 2.2.3.
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In den folgenden Kapiteln werden fiir einzelne Effekte Abhéngigkeiten analysiert und An-
satzpunkte zur verursachergerechten Anlastung abgeleitet: Mit Hilfe welcher Stellschrau-
ben kann die Hohe der jeweiligen Kostenkomponenten beeinflusst werden? Welche An-
satzpunkte fiir die Preisgestaltung ergeben sich daraus? Lassen sich Hinweise fiir die Ver-
wendung eingenommener Gelder ableiten? Diese Diskussion wird an dieser Stelle noch
unabhingig von speziellen Erfordernissen des Freistaates Sachsen gefiihrt — Ziel ist es, die
theoretischen Grundlagen fiir die weitere Arbeit zu legen.

Getrennt beriicksichtigt werden dabei die Effekte mit dem grofften Umfang, um deren
Vielfalt Rechnung zu tragen. Kostenkomponenten geringeren Ausmalles werden im Kapi-
tel 2.2.6 gemeinsam diskutiert.

Nicht beriicksichtigt werden im Weiteren die externen Kosten vor- und nachgelagerter
Prozesse. Diese entstehen im Vorlauf bzw. im Anschluss an die eigentliche Betriebsphase
des Verkehrs, z.B. durch Produktion, Instandhaltung und Entsorgung von Verkehrsmitteln
oder die Bereitstellung von Kraftstoffen. Die Internalisierung dieser Kosten sollte direkt
beim jeweiligen Verursacher geschehen, um effizienzsteigernde Lenkungswirkungen zu
erzielen.

In Kapitel 2.3 wird ein Uberblick iiber die Hohe externer Grenzkosten als Orientierung fiir
die Dimensionierung von MafBnahmen gegeben. In Kapitel 2.4 werden auf Basis der ge-
wonnenen Erkenntnisse mogliche Auswirkungen von Internalisierungsmalnahmen disku-
tiert.

2.2 Ansatzpunkte zur Internalisierung einzelner Kostenkomponenten

2.2.1 Infrastruktur- und Staukosten

Kosten fiir Verkehrsinfrastrukturen werden ublicherweise unterteilt in:

e Fixkosten, welche unabhingig von der Auslastung anfallen wie z.B. Zinsen oder
Abschreibungen sowie

e variable Kosten, deren Hohe von der Auslastung der Verkehrswege und der Fahr-
zeugmischung abhingig ist (wie z.B. Instandhaltungskosten).

Staukosten entstehen vor allem durch Zeitverluste. Wie die variablen Infrastrukturkosten
sind auch diese hauptsédchlich von der Verkehrsauslastung abhingig.

Die theoretischen Grundlagen der Preisgestaltung zum optimalen Infrastruktur- und Kapa-
zitdtsmanagement werden in [MAIBACH 2000] diskutiert. Folgende Empfehlungen lassen
sich ableiten:

e Als Untergrenze einer Internalisierung sollten die kurzfristigen Grenzkosten der
Infrastrukturnutzung angelastet werden als die Kosten, die durch die Nutzung der

12
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Infrastruktur durch ein zusitzliches Fahrzeug entstehen (ohne Beriicksichtigung der
Ausbauoption). Dabei sollten die Kosten einer Uberlastung der Infrastruktur, sprich
die externen Staugrenzkosten, einbezogen werden. Dies ist die Grundlage fiir eine
effiziente Nutzung der Infrastruktur.

e Eine Orientierung der Preise an den kurzfristigen Grenzkosten fiihrt zu einer Un-
terdeckung der gesamten Infrastrukturkosten. Eine Vollkostendeckung ist z.B. -
ber eine Kombination der Preise aus einer festen Grundgebiihr und einer variablen
Gebiihr in Hohe der kurzfristigen Grenzkosten moglich. Die Grundgebiihr kdnnte
unabhéngig von der nachgefragten Verkehrsleistung pro Fahrzeug erhoben werden
und entspricht einem Entgelt flir die Option der Nutzung. Moglich ist auch die Nut-
zung von Einnahmen aus der Internalisierung anderer externer Effekte zur Finan-
zierung der Infrastruktur.

2.2.2 Luft

Die Emission von Luftschadstoffen ist mit verschiedenen Folgen verbunden. Das Ausmal
der Schéden ist dabei stets von Hohe und Ort der Emissionen abhéngig. Dies gilt fiir alle
Verkehrstrager. Im Schienenverkehr ist eine Unterscheidung zwischen Diesel- und Elekt-
rotraktion notwendig. Die externen Kosten der Stromerzeugung sollten direkt den Kraft-
werksbetreibern als Verursacher angelastet werden.

Zur Internalisierung luftverschmutzungsbedingter Kosten wire eine emissionsabhingige
Abgabe geeignet: '’

e Gesundheitsschaden: Orientierung der Hohe der Abgabe z.B. an den jeweiligen
PM,¢p-Emissionen, Differenzierung nach Stralenkategorien und Bebauungsart bzw.
nach Inner- und AuBerortsbereichen zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Betroffenheiten

e Gebaudeschaden: Hohe der Abgabe z.B. gemill NOy-Emissionen, raumliche Dif-
ferenzierung analog zu Gesundheitsschiaden

e Vegetationsschaden: Hohe der Abgabe z.B. gemidll NOy-Emissionen, rdumliche
Differenzierung auf Grund komplexer Dosis-Wirkungsbeziehungen wenig sinnvoll

Eine konsequente Umsetzung derart differenzierter (theoretisch bestgeeigneter) Abgaben
wire nur mit Hilfe eines differenzierten fahrzeug- und ortsspezifischen Road-Pricing mog-
lich.

' Die Orientierung der Abgaben an den PM,(- zw. NO,-Emissionen liegt in der Methodik zur Berechnung
der luftverschmutzungsbedingten externen Kosten begriindet, siche dazu [GERIKE 2004]; [TUD 2002].
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2.2.3 Larm

Die durch die Larmemission eines zusitzlichen Fahrzeugs bewirkten Effekte sind von ei-
ner Vielzahl von Einflussfaktoren abhingig:'' Auf der Emissionsseite sind die Fahrzeug-
zahl und —art, Geschwindigkeit, Fahrverhalten, Fahrweg sowie der Verkehrsfluss relevant.
Auf der Empfingerseite spielen die Zahl der betroffenen Personen sowie deren Sensitivitét
gegeniiber Larmstorungen eine Rolle. Diese sind wiederum von der Raumnutzung und der
Tageszeit abhingig. Die Ermittlung konkreter Larmgrenzkosten ist daher nur mit Hilfe
komplizierter Modelle fiir bestimmte verkehrliche Situationen und Siedlungsstrukturen
moglich.

Notwendig fiir die Bestimmung von Larmgrenzkosten ist die Beriicksichtigung der loga-
rithmischen Schallwahrnehmung durch das menschliche Ohr. Eine Verdopplung der
Schallenergie ist als Folge dessen nur mit einer Zunahme der wahrgenommenen Lautstarke
um 3 B(A) verbunden. Die Wirkungen einer zusitzlichen Larmquelle — und damit verbun-
den die Larmgrenzkosten — sind um so geringer je hoher der vorhandene Larmpegel ist.

Die Larmgrenzkosten sinken daher generell bei zunehmender Verkehrsmenge, was dazu
fiihren wiirde, dass die spezifischen Abgaben an stirker belasteten Verkehrswegen gerin-
ger wiren als an schwach belasteten. Hier scheint es praktikabler und sinnvoller, sich fiir
die Anlastung von Larmkosten auf die Durchschnittskosten abzustiitzen.

Wichtige Einflussfaktoren bzgl. der Fahrzeugart sind Geschwindigkeit, Motorentechnik
und Reifeneigenschaften, was eine Differenzierung von Abgaben nach diesen Gréf3en nahe
legen wiirde. Dartiber hinaus ist der Ort der Lirmemission von grofler Bedeutung. Dem
konnte durch eine Differenzierung von Larmabgaben nach Stra3enkategorien und Bebau-
ungsart Rechnung getragen werden. Mit einer solchen lenkungsrelevanten Abgabe sind
allerdings hohe Umsetzungskosten (differenziertes Road-Pricing) verbunden.

Vor dem Hintergrund, dass eine grenzkostenorientierte Preissteuerung bei Larm nur mit
hohen Kosten erreicht werden kann, wére eine Orientierung auf die Finanzierung von
optimalen VermeidungsmaBnahmen giinstig. Mit wenig lenkungswirksamen Abgaben
konnte z.B. ein Fonds zur Finanzierung von volkswirtschaftlich effizienten Larmschutz-
mafnahmen erdffnet werden. Aus dieser Argumentation wiirde sich auch eine Empfehlung
zur Zweckbindung von Einnahmen ableiten.

"' Die folgenden Betrachtungen gelten fiir Straen- sowie Schienenfahrzeuge. Sie sind auf Flugzeuge und
Binnenschiffe iibertragbar.
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2.2.4 Klima

Die Hohe der Klimakosten wird vorrangig vom Ausmal} der Emission von Treibhausgasen
bestimmt. In der vorliegenden Studie wird mit CO; als quantitativ bedeutendstem Treib-
hausgas gearbeitet.'?

Durch die direkte Proportionalitdt der CO,-Emissionen zum Kraftstoffverbrauch wire
die Anlastung externer Klimakosten iiber einen Aufschlag auf den Kraftstoffpreis moglich.
Eine rdumliche Differenzierung wire nicht notwendig und auch nicht ratsam.

Im Luftverkehr ist die Problematik komplexer, denn hier haben iiber die CO,-Emissionen
hinaus in groBer Hohe emittierte Stickoxide erhebliche Klimawirkungen (in Abhdngigkeit
vor allen Dingen davon, ob Kondensstreifen erzeugt werden). Daher sind fiir eine Internali-
sierung externer Klimakosten im Luftverkehr detailliertere Ansdtze notig.

2.2.5 Unfallkosten

Unfallkosten sind zum Teil durch risikoabhiangige Haftpflichtpramien abgedeckt. Die
Hohe der verbleibenden, externen Unfallkosten im Stral3enverkehr ist von verschiedenen
Einflussfaktoren abhingig, z.B. von Fahrverhalten, Geschwindigkeit, Fahrzeugkategorie
und Infrastrukturqualitit. Untersuchungen der BASt haben ergeben, dass mit einer Kombi-
nation der Risikomerkmale Alter, Geschlecht und Anzahl der VZR-Eintragungen von Fah-
rern eine gute Vorhersage tliber kiinftige Verkehrsrisiken der betroffenen Fahrer gemacht
werden kann."

Fir die Dimensionierung von Internalisierungsmafinahmen relevant sind Unfallgrenz-
kosten. Das sind die Kosten, die den anderen Verkehrsteilnehmern durch ein zusétzliches
Fahrzeug verursacht werden. Die Hohe der Unfallgrenzkosten ist von verschiedenen Fak-
toren abhingig.'* Aussagen in der Literatur zum Zusammenhang zwischen Fahrleistung
und Unfallrisiko sind dabei widerspriichlich."® Fiir Autobahnen und AuBerortsstraen wur-
den sinkende Grenzkosten nachgewiesen, was daraufhin deutet, dass abnehmende Ge-
schwindigkeiten durch zusétzliche Fahrzeuge zu einer Verminderung der Unfallwahr-
scheinlichkeit fiihren, evtl. aber nur bis zu einer bestimmten Untergrenze. Da die Unsicher-
heiten dieser Ergebnisse aber grofl und der ermittelte Zusammenhang schwach sind, wird
fiir InternalisierungsmaBBnahmen externer Unfallkosten in der Regel die Verwendung
durchschnittlicher Kostensatze vorgeschlagen.

Eine Internalisierung, der durch andere Treibhausgase wie z.B. Methan verursachten Klimaschiden ist,
analog zur Internalisierung externer Kosten der Luftverschmutzung méglich, siehe Kapitel 2.2.2.

1 Siehe [Ewers 2004]; [Infras/IWW 2000].

Untersuchungen zum Unfallgeschehen im StraBenverkehr werden z.B. durch die BASt durchgefiihrt,
siche http://www.bast.de, 24.11.2004.

!5 Siehe [Maibach 1999].
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Geht man von einer Ubereinstimmung von durchschnittlichen Kosten und Grenzkosten
aus, so wiirde eine Anlastung externer Unfallkosten als fahrleistungsabhéngiger Satz in
erster Linie eine Finanzierungswirkung aufweisen. Die Lenkungswirkung wére auf Grund
des zu vernachldssigenden Zusammen-hangs zwischen Fahrleistung und Unfallrisiko ge-
ring. Aus den erzielten Einnahmen koénnten Mafnahmen zur Unfallverhiitung finanziert
werden.

Eine Lenkungswirkung kann erzielt werden, wenn die ungedeckten Kosten in das Ver-
sicherungssystem integriert werden. Denkbar ist z.B. eine Erweiterung der Kfz-Haftpflicht-
versicherung, indem die bisher ungedeckten externen Unfallkosten integriert werden. Dies
wiirde Anreize setzen, das vorhandene Bonus-Malus-System so zu modifizieren, dass un-
fallfreies Fahren belohnt wird.'®

2.2.6 ,Sonstige" externe Kosten

Uber die bisher behandelten Kostenkomponenten hinaus wurden in [TUD 2002] Folgen
der Fliacheninanspruchnahme, der Trennwirkung sowie der Beeintridchtigung von Natur
und Landschaft quantifiziert. Weitere Effekte wie Erschiitterungen oder visuelle Effekte
wurden auf Grund methodischer Probleme der Monetarisierung nicht berticksichtigt.

Fiir eine Internalisierung dieser Effekte ist eine Unterscheidung in zwei Kategorien sinn-
voll:

e Effekte, die durch Bau und Unterhalt der Infrastruktur hervorgerufen werden:
Trennwirkungen, Flicheninanspruchnahme, Verminderung des Wertes von Land-
schaften

e Effekte, die durch die Nutzung der Infrastruktur entstehen: Verschmutzung von
Boden und Grundwasser (durch Streusalzeintrag, Kraft- und Schmierstoffverluste,
Brems- und Reifenabrieb, Austritt von Schadstoffen bei Unféllen)

Einige Effekte betreffen beide Kategorien. So hat z.B. eine Infrastruktur an sich eine tren-
nende Wirkung. Diese nimmt mit steigender Verkehrsstirke aber zu, sodass diese Kosten-
komponente in einen fixen und variablen Teil aufgespalten werden miisste. Ahnliches gilt
fiir visuelle Beeintrdchtigungen.

Externe Effekte der ersten Kategorie treten nur bei langfristigen Betrachtungen auf,
wenn man die Infrastruktur als variable Grofe betrachtet. Sie sollten beim Infrastrukturent-
scheid z.B. im Rahmen von Kosten-Nutzen-Analysen beriicksichtigt werden. Wird die
Infrastruktur gebaut, so konnen die infrastrukturbedingten externen Kosten den Nutzern
z.B. analog zu den sonstigen Wegekosten angelastet werden.'”

'® Dieser Ansatz wird in Kapitel 5.1.2 niher erliutert.
7" Siehe Kapitel 2.2.1.
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Die Anlastung betriebsbedingter externer Kosten der zweiten Kategorie erfordert eine ge-
naue Kenntnis der jeweiligen Dosis-Wirkungsbeziehungen, welche in den meisten Féllen
nicht gegeben ist. Einige Effekte sind in anderen Kostenkomponenten beriicksichtigt. So
flieBen die durch Brems- und Reifenabrieb verursachten Teile der PM;o-Emissionen z.B. in
die luftverschmutzungsbedingten Kosten ein. Eine verursachergerechte Anlastung der
verbleibenden Effekte scheint auf Grund von Unsicherheiten in der Monetarisierung dieser
Effekte derzeit nicht machbar. Empfehlenswert sind generelle Ma3nahmen zur Senkung
der Verkehrsleistung, da diese einen Riickgang der betriebsbedingten ,,sonstigen* exter-
nen Kosten nach sich ziehen.

2.2.7 Zusammenfassung der Einflussfaktoren, Ableitung von Bemessungsgrund-
lagen

In Tabelle 1 werden die in den vorangegangenen Kapiteln diskutierten Abhingigkeiten der
einzelnen Kostenkomponenten zusammengefiihrt und denkbare Bemessungsgrundlagen fiir
preisliche Instrumente zur Internalisierung der jeweiligen Kosten abgeleitet. Folgende
GrofBen sind in der Tabelle pro Kostenart aufgelistet:

e Einflussfaktoren: Von welchen GroBen ist die Hohe der jeweiligen externen
Grenzkosten abhiangig?

e Denkbare Bemessungsgrundlagen: Die verschiedenen Einflussfaktoren koénnen
iiber unterschiedliche Preise beeinflusst werden. Fiir die einzelnen Verkehrstriger
werden Groflen aufgefiihrt, an denen preisliche MaBnahmen zur Internalisierung
der jeweiligen Kostenarten ansetzen konnten.

e Denkbare Differenzierungen: In dieser Spalte werden aus der Diskussion der Ein-
flussfaktoren Schlussfolgerungen fiir sinnvolle Differenzierungen der preislichen
Malinahmen abgeleitet.

Das wichtigste Ergebnis der Diskussion zu Ansatzpunkten preislicher Mallnahmen ist, dass
die Ansatzpunkte zur Internalisierung der Kostenkomponenten ganz verschieden sind — ein
Grund, warum es DIE InternalisierungsmafBBnahme nicht geben kann. Verschiedene Effekte
erfordern unterschiedliche MaRnahmen, um treffsicher und effizient zu arbeiten.
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Kostenart Einflussfaktoren Denkbare Bemessungsgrundlage Denkbare Differen-
StralRe Schiene, Luft, Binnenschiff zierungen
Wegekosten Fahrzeugtyp Infrastrukturgrenzkosten pro Gebulhren gemaf Infrastrukturgrenz- Fahrzeugkategorie
FahrzeuggroRe, -gewicht km als kilometerabhangige kosten als Untergrenze sowie gegebe-
Fahrleistung Grundgebuihr sowig gegebe- nenfalls Grundgebuhr fir Nutzungsoption
Geschwindigkeit nenfalls Qrundgebuhr fur Nut-
zungsoption
Infrastrukturtyp
Staukosten Verkehrsmenge Differenzierte Zuschlage pro - Fahrzeugkategorie
Schwerverkehrsanteil Fahrzeug nach Belastung Zeitpunkt
Infrastrukturtyp Infrastrukturtyp
Unfallkosten Fahrzeugtyp Erweiterung der gesetzlichen Erweiterung der gesetzlichen Haftpflicht | Fahrverhalten,
Infrastrukturtyp Haftpflicht um bisher unge- um bisher ungedeckte Unfallkosten Fahrzeugkategorie
Geschwindigkeit deckte Unfallkosten Infrastrukturtyp
Fahrverhalten (Alter, Geschlecht, Eintragungen VZR)
Larmkosten Fahrzeugtyp Kilometerab-hangige Kilometerabhangige Grundgebuhr Fahrzeugkategorie
Verkehrsmenge Grundgebuhr, Zuschlag auf Infrastrukturtyp
Infrastrukturtyp Roa.‘."PF‘C‘“Q pro Fahrzeug in. Bebauungsart
Bebauungsart Abhangigkeit von Betroffenhei-
ten etc.
Betroffenheiten
Geschwindigkeit
Luftverschmutzung: Fahrzeugtyp (spezifische PM1o-, NOx-Emissionen) Differenzierte Grundgebdihr, Kilometerabhangige Grundgeblihr, Inter- | Fahrzeugkategorie
Gesundheitskosten, Geschwindigkeit Zuschlag auf Road-Pricing pro | nalisierung beim Erzeuger fir Elektro- Infrastrukturtyp
(C)%nest;a:;(;z-ér\]/egetatl— Fahrverhalten Fahrzeug pro Tonne PM1o, NOy | traktion Schiene Bebauungsart (inner-,
Infrastrukturtyp auBerorts)
Bebauungsart (inner-, aulerorts)
Klimaschaden Fahrzeugtyp (spezifischer Energieverbrauch) Zuschlag auf Treibstoffpreis Zuschlag auf Energiepreis Fahrzeugkategorie
Geschwindigkeit
Fahrverhalten
Infrastrukturtyp
Natur und Landschaft Infrastrukturtyp Grundgebuhr pro Fzkm, Zu- Grundgebhr Infrastrukturtyp

Trennwirkung

Flachenverbrauch

Verkehrsleistung

schlag in sensitiven Zonen

Tabelle 1:

kehr; In Anlehnung an [Maibach 1999]
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Aus den diskutierten Zusammenhéingen konnen dariiber hinaus Hinweise zur Verwendung einge-
nommener Gelder abgeleitet werden:

Aus Effizienzsicht sollten die eingenommenen Gelder dort eingesetzt werden, wo sie den grofiten
Nutzen stiften. Im Einzelfall konnte dies moglicherweise auch auBlerhalb des Verkehrssektors ge-
schehen, z.B. zur Senkung von Lohnsteuern.'® Dies ist aus Akzeptanzsicht vermutlich schwer zu

vermitteln. Deshalb wird oft empfohlen, die Einnahmen im Verkehrssektor zu verwenden. In der
Diskussion stddtischer Road-Pricing-Systeme iiberwiegt der Ansatz, Einnahmen zur Férderung des
Offentlichen Verkehrs, teilweise unter Einbeziehung des StraBenverkehrs, zu verwenden. "’

Folgende Moglichkeiten zur Verwendung eingenommener Gelder ergeben sich:

Entschadigung der Betroffenen: Diese MaBnahme entspricht der Kernidee der Interna-
lisierung und sollte zuerst gepriift werden. Zuweilen sind die Geschédigten aber nicht greif-
bar (z.B. diffus oder noch nicht geboren). Zudem diirfen auf keinen Fall durch eine solche
Einnahmenverwendung Anreize zur Erhohung externer Effekte gesetzt werden, indem z.B.
Verursacher von Verkehrsldrm direkt oder indirekt eine Entschddigung fiir den Larm enthal-
ten und eine (direkte oder indirekte) Kompensation entsteht. Generell miissten also Geschi-
digte die Mittel erhalten, indem z.B. Krankenkassen entschadigt werden, da diese die Kos-
ten larmbedingter Gesundheitsschiden letztlich tragen.

Tilgung von Schulden der Allgemeinheit: Dies ist eine aus gesamtgesellschaftlicher Sicht
empfehlenswerte Maflnahme, wenn die Gelder nutzenmaximierend eingesetzt werden. Zu-
dem hilft die MaBnahme, die Handlungsfahigkeit des Staates zu sichern und kiinftige Gene-
rationen finanziell zu entlasten (Dies entspricht einer indirekten Kompensation fiir kiinftige
Umweltschiadigungen.).

Verwendung der Einnahmen zur Finanzierung ungedeckter Infrastrukturkosten: Mog-
lich ist z.B. die Speisung eines cross-modalen Fonds, z.B. zur Finanzierung von Schienen-
infrastrukturkosten unter Nutzung von Einnahmen aus dem Straflenverkehr. Es wurde nach-
gewiesen, dass die Einnahmen aus einem verursachergerechten Preissystem ausreichen
konnten, um die Infrastruktur beider Verkehrstriager zu finanzieren. Eine so mogliche Ver-
besserung des Offentlichen Verkehrs konnte die Verschiebung des Modal-Splits hin zum
Umweltverbund im Sinne von ,,Push and Pull* verstirken. Allerdings werden dadurch wie-
der Subventionsmechanismen geschaffen.

Ruckerstattung der Einnahmen pro Kopf: Die Einnahmen kdnnten beispiclsweise auch
pro Kopf der Bevolkerung zuriickverteilt werden. Dies wiirde Vielnutzer be- und Wenignut-
zer entlasten. Damit wiirde ein Anreiz geschaffen, die Nutzung des Autos einzuschridnken.
Zudem konnte die Akzeptanz von MaBBnahmen erhoht werden.

Verwendung der Einnahmen zur Finanzierung nicht preislicher Malinahmen zur Sen-
kung externer Effekte: Moglich ist auch eine Finanzierung z.B. von Ma3nahmen zur Unfall-
verhiitung etwa durch die Verbesserung der Sicherheit von Infrastrukturen. Eine solche
Zweckbindung ist sinnvoll, wenn die einbezogenen Maflnahmen als 6ffentliches Gut zu be-

'®  Konsequenzen unterschiedlicher Verwendungen eingenommener Gelder fiir die gesamtgesellschaftliche Wohlfahrt
wurden im EU-Projekt IASON untersucht, siche [TASON 2004].
" Siehe [CUPID 2004].
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trachten sind, das privatwirtschaftlich nicht angeboten werden wiirde und das ein positives
Kosten-Nutzen-Verhéltnis aufweist.

e Sonstige Verwendungen: Entscheidungen zur Verwendung eingenommener Gelder sind
normativ und durch die jeweils betroffenen Akteure zu treffen, indem Vor- und Nachteile
der verschiedenen Optionen abgewogen werden. Je nach gesellschaftlicher Priorititenset-
zung sind daher iiber die genannten Varianten hinaus vielfiltige weitere Verwendungsmog-
lichkeiten denkbar.

Wirkungsabschatzungen von InternalisierungsmafBnahmen sollten in jedem Fall die Verwendung
der Einnahmen einbeziehen, da diese die Folgen von MaBnahmen erheblich beeinflussen. Neben
der Effizienz von Mallnahmen ist auch die Akzeptanz in hohem Malle von der Verwendung der
Gelder abhéngig.

2.3 Hohe externer Grenzkosten von Verkehr

Im Unterschied zu den gesamten externen Kosten einer Region geht es bei den externen Grenzkos-
ten nicht um die Monetarisierung von Gesamtschidden, sondern um die Kosten, die ein zusitzliches
Fahrzeug Dritten in Abhingigkeit von verschiedenen Einflussfaktoren verursacht.”

Die Bestimmung dieser Grof3e erfordert eine von der Berechnung absoluter externer Kosten abwei-
chende Methodik.”' Die jeweiligen Dosis-Wirkungsbeziehungen miissen bekannt sein, sodass fiir
jede spezielle Situation die jeweiligen Grenzkosten ermittelt werden konnen.

Die folgende Tabelle 2 bis Tabelle 5 geben einen Uberblick iiber die externen Grenzkosten von
Verkehr.”” Die aufgefithrten Werte geben eine erste GroBenordnung fiir die Dimensionierung von
MalBnahmen vor. Fiir die tatsdchliche Ausgestaltung von MaBnahmen sind iiber diese ,theoreti-
schen Anhaltspunkte hinaus zahlreiche weitere Aspekte zu beachten, wobei die Frage der Akzep-
tanz eine wichtige Rolle spielt. Wird eine grenzkostenorientierte Internalisierung externer Kosten
angestrebt, so sollte dies daher stufenweise erfolgen.

2 zur Diskussion des Begriffs externer Grenzkosten siche auch Kapitel 2.1; zu den Einflussfaktoren fiir die einzelnen

Kostenkomponenten siche Kapitel 2.2.

Einen Uberblick iiber Methoden zur Bestimmung externer Grenzkosten geben [Infras/IWW 2000]; [Infras/IWW
2004]; [UNITE 2001].

Zur weiteren Aufsplittung der Kosten siehe [Infras/IWW 2004].
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Auf Grund der in Kapitel 2.2 skizzierten unterschiedlichen Abhéngigkeiten der einzelnen Kosten-
komponenten treten die aufgefiihrten Minimal- bzw. Maximalwerte unter ganz verschiedenen Be-
dingungen auf:

e Die Unfallgrenzkosten sind in Innenstddten bei dichtem Verkehr am hochsten.
e Die hochsten Larmgrenzkosten treten innerstédtisch nachts bei wenig Verkehr auf.

e Dieselmotoren verursachen bedingt durch hohere spezifische PM;jo-Emissionen hohere
Grenzkosten der Luftverschmutzung als Benzinmotoren. Fiir beide Konzepte sind diese
Kosten innerorts hoher als aullerorts. Dies ist auf hohere Betroffenheiten zurtickzufithren.

e Die Hohe externer Klimagrenzkosten ist vom Kraftstoffverbrauch abhéngig.

€/1.000 Fzkm Stralte

Pkw Bus Zweirad LNfz SNfz
Unfalle 3-42 39-47 2-309 3-53 3-107
Larm 0,1-33,7 0,3-168 0,1-67,4 0,3-168 | 0,6-310
Luft*® 9,5-74,7 311 3,6 11,4-75,6 | 227
Klima 20,2-45 165 13,1 42,6 86,5
Natur/Landschaft 0-4,0 0 2,1 36,2 11,5
Trennwirkung®* 16,0 39,9 8,0 24,0 47,9
Flache 1,8 1,9 0,8 2,3 6,0
Tabelle 2:  Externe Grenzkosten von Verkehr - Strafle, bezogen auf die Fahrleistung, nach

[Infras/TWW 2004]
€/1.000 Fzkm Schiene Luftverkehr Binnenschiff
SPV SGV Pers. | Glter Gluter

Unfalle - - - - -
Larm 15,3-964%° - - - -
Luft®® 696 2437 24 - -
Klima 754-814°" | 832-1658%° | 6517 - 2812
Natur/Landschaft 232 75 79 83 922
Trennwirkung29 0 - - - -
Flache 1,8 - - - -

Tabelle 3:  Externe Grenzkosten von Verkehr — Schiene, Luftverkehr, Binnenschifffahrt, bezogen
auf die Fahrleistung, nach [Infras/IWW 2004]

23
24
25
26
27
28
29

Ermittlung unter Annahme mittlerer Emissionsfaktoren.
Fiir innerstiadtische Hauptstralen.

Unter Berlicksichtigung verschiedener Zugarten.
Ermittlung unter Annahme mittlerer Emissionsfaktoren.
In Abhidngigkeit von Diesel- / Elektrotraktion

In Abhidngigkeit von Diesel- / Elektrotraktion

Fiir innerstidtische Hauptstralen.
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€/1.000 Pkm / tkm Stralte

Pkw Bus Zweirad LNfz SNfz
Unfalle 10-90 1-7 36-629 10-110 0,7-11,8
Larm 0,07-13 0,05-4,6 0,25-33 2,4-307 0,25-32
Luft™ 5,7-44,9 12-18 3,2 15-100 33,5
Klima 1,7-27 0,7-9,5 1,7-11,7 8,2-57 4 1,8-12,8
Natur / Landschaft 0-2,1 0-1,3 1,9 10,9 0,8
Urbane Effekte 1,1-9,6 0,1-2,2 0,7-7,1 3,0-32,3 0,9-7,1
Vor/nachgelagert 2,0-4,1 2,6-6,0 1,3-2,7 13,0-23,4 3,6-7,4
Tabelle 4:  Externe Grenzkosten von Verkehr, bezogen auf die Verkehrsleistung - Strafle, nach

[Infras/TWW 2004]

€/1.000 Pkm / tkm Schiene Luftverkehr Binnenschiff

SPV SGV Pers. Guter Guter
Unfalle - - - - -
Larm 0,09-1,6 |0,06-1,08| 0,1-4,0 0,3-19,0 0
Luft®® 5,1 7.4 0,2 1,8 8,8
Klima 0,3-7,1 0,4-5,3 | 6,6-46,2 | 33,7-235,7 4,3
Natur / Landschaft 0,7-1,2 0,1 1,1 6,5 0,8
Urbane Effekte 0 0 0 0 0
Vor/nachgelagert 0,9-8,3 0,2-1,7 0,8-0,9 6,3-8,1 0,8-1,8
Tabelle 5:  Externe Grenzkosten von Verkehr — Schiene, Luftverkehr, Binnenschifffahrt, bezogen

auf die Verkehrsleistung, nach [Infras/IWW 2004]

Da fiir einige Kostenkomponenten eine Orientierung preislicher Mafinahmen an den durchschnitt-
lichen externen Kosten giinstig scheint, werden im Folgenden zusétzlich durchschnittliche externe
Kosten fiir die einzelnen Kostenkomponenten aufgelistet.

€/1.000 Pkm / tkm Stralle

Pkw Bus Zweirad LNfz SNfz
Unfalle 30,9 2,4 188,6 35,01 4,75
Larm 5,2 1,3 16,0 324 4,9
Luft®® 10,1 16,9 3,3 77,6 34,0
Klima 17,6 8,3 11,7 57,4 12,8
Natur/Landschaft 2,87 0,69 2,07 10,90 2,03
Urbane Effekte 1,6 04 1,1 52 1,1
Vor/nachgelagerte Prozesse 5,2 3,95 2,98 22,44 7,36
Alle Effekte | 871 | 304 | 2582 | 2331 | 664 |
Tabelle 6:  Durchschnittliche externe Kosten von Verkehr - Stralle, bezogen auf die Verkehrsleis-

tung, nach [Infras/IWW 2004]

% Einbezogen werden nur luftverschmutzungsbedingte Gesundheitskosten.
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€/1.000 Pkm / tkm Schiene Luftverkehr Binnenschiff
SPV SGV Pers. Guter Guter

Unfalle 0,74 - 0,37 - 0

Larm 3,9 3,2 1,8 8,9 0,0
Luft® 5,1 7.4 0,2 1,8 8,8
Klima 5,9 3,2 46,2 2357 4,3
Natur/Landschaft 0,58 0,26 0,75 3,77 0,78
Urbane Effekte 1,3 0,5 0 0 0
Vor/nach-gelagerte Prozesse 3,22 2,44 0,99 7,38 3,27
Alle Effekte | 237 | 151 | 509 [2736 | 159

Tabelle 7:  Durchschnittliche externe Kosten von Verkehr — Schiene, Luftverkehr, Binnenschiff-
fahrt, bezogen auf die Verkehrsleistung, nach [Infras/IWW 2004]

2.4 Mogliche Auswirkungen von Internalisierungsmalnahmen

Strategien zur Internalisierung externer Kosten wurden in den letzten Jahren vielfach diskutiert. Die
Grundlage dieser Diskussion auf EU-Ebene bilden das Griinbuch zu fairen und effizienten Preisen
und das WeiBbuch zu fairer Infrastrukturnutzung.®® Verschiedene EU-weite Forschungsprojekte
haben die Folgen der dort erarbeiteten Prinzipien untersucht.”” Wichtigstes Ergebnis der Arbeiten
ist, dass ein verursachergerechtes Preissystem zu einer Erhéhung der gesamtgesellschaftlichen
Wohlfahrt sowie zu einer hoheren Effizienz der Infrastrukturnutzung fiihrt. Im Folgenden werden
weitere wichtige Tendenzen, welche sich aus der Umsetzung von Internalisierungsmafinahmen
ergeben konnen, zusammengestellt:

e Preise im Verkehrssystem erhdhen sich besonders in urbanen Regionen auf Grund der ho-
hen Staukosten.

e Auch im Mittel iiber alle Regionen erhdhen sich die Preise fiir Verkehrsleistungen und da-
mit die durch die 6ffentliche Hand erzielten Einnahmen.

e Werden die Einnahmen von Strale und Schiene zusammengefiihrt, sind diese wahrschein-
lich zur Finanzierung der gesamten Infrastruktur ausreichend.

e Die Verschiebung des Modal Splits ist mit Ausnahme urbaner Regionen nicht sehr stark und
vor allem von den jeweils verfiigbaren Alternativen abhingig.

e FEine Internalisierung externer Kosten garantiert keine vollkommen ,,saubere” Umwelt. Es
handelt sich hierbei um ein 6konomisches Konzept, welches eine ,,optimale” Umweltver-
schmutzung anstrebt.”* Zudem stellen die zur Verfiigung stehenden Werte fiir die verschie-
denen externen Kosten haufig eine Untergrenze dar und unterschétzen diese tendenziell.

Einbezogen werden nur luftverschmutzungsbedingte Gesundheitskosten.
Siehe [European Commission 1995]; [European Commission 1998].

33 Siehe z.B. [TASON 2004]; [UNITE 2001]; [UNITE 2003].

Siehe dazu auch Kapitel 2.1.
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Diese Tendenzen sind je nach Mallnahmenpaket, nach Ausgangsbedingung und Einzelfall unter-
schiedlich stark ausgeprégt, sie sind aber bereits kurz- und mittelfristig anndhernd durchgéngig zu
beobachten. Langfristig sind die folgenden, eher grundsétzlichen Entwicklungen zu erwarten:

e Durch eine Internalisierung externer Kosten wird — gesamtgesellschaftlich — eine weniger
kosten — unwahre Gesellschaft befordert. Heute tragen die Verkehrsteilnehmer nur einen
Teil der von ihnen verursachten Kosten. Die so genannten externen Kosten werden auf die
Gesellschaft als Ganzes, andere Regionen oder kiinftige Generationen abgewilzt. Indem
diese Kosten den Verursachern angelastet werden, entsprechen die Preise den tatsdchlich
verursachten Kosten — das ist die Idee der Kostenwahrheit. Jeder Verkehrsteilnehmer soll
samtliche durch ihn verursachten Kosten tragen. Dadurch wird die Gesellschaft entlastet und
Anreize zur effizienten Ausrichtung der gesamten Gesellschaft gegeben.

e Diese Anreize zur Verbesserung der Effizienz gelten auch im Verkehrsbereich: Die heute an
vielen Stellen akute Problematik einer Ubernutzung der Infrastruktur wird auch durch exter-
ne Kosten verursacht: Indem ein Teil der verkehrsbedingten Kosten externalisiert wird, ist
der Preis fiir Verkehr besonders in Spitzenzeiten zu niedrig. Die Folge dessen ist eine zu
grofle Nachfrage und damit verbunden steigende Reisezeiten, Umweltwirkungen etc. Durch
eine Anlastung externer Staukosten werden Fahrten zu Spitzenstunden teurer. Dadurch wer-
den Fahrten von geringer Dringlichkeit auf Schwachlastzeiten verschoben und wieder billi-
ger. Fiir Fahrten hoher Dringlichkeit werden hohere Preise gezahlt. Diese profitieren von
kiirzeren und besser vorhersehbaren Fahrtzeiten.

e Die Internalisierung der externen Kosten wirkt im Sinne der Ziele der Raumordnung: De-
zentrale Konzentrationen, vor allem entlang der OV — Achsen, Nihe und ErschlieBungsqua-
litdt werden gefordert, der Zersiedelung wird entgegengewirkt.

e Im Effekt wird auf diesem indirekten Wege die Verkehrsleistung gesenkt und die Umwelt-
qualitit verbessert. Wéhrend bei Maflnahmen zur Senkung spezifischer Umweltwirkungen
von Verkehr z.B. durch technische MalBBnahmen immer wieder beobachtet wird, dass stei-
gende Verkehrsmengen die Einsparungen (iiber-) kompensieren, kann dies bei Internalisie-
rungsmalinahmen nicht geschehen: Die Verkehrsnachfrage verringert sich bei verursacher-
gerechten Preisstrukturen logischerweise.

e Durch eine Internalisierung externer Kosten wird die Wahlfreiheit der Verkehrsteilnehmer
nicht eingeschriankt, denn die Preisgestaltung setzt nur Rahmenbedingungen fiir das Ver-
kehrsverhalten. H6he und Struktur der Preise setzen Anreize, die individuellen Mobilitéts-
bediirfnisse mit geringst moglichem Aufwand, sprich mit geringst moglichen Kosten, zu be-
friedigen. Wie das geschieht, ist jedem freigestellt: Jeder Verkehrsteilnehmer kann selbst
entscheiden, wie auf die gednderten Verkehrspreise zu reagieren ist. Schafft man es z.B., die
tagliche Mobilitat auf kiirzere Wege umzustellen, konnen sich die Ausgaben fiir verkehrli-
che Zwecke in der Summe sogar reduzieren.

e FEine Internalisierung externer Kosten bedarf einer detaillierten Analyse der Auswirkungen
auf unterschiedliche soziale Gruppen, bietet aber die Chance, sozialvertréglichere Situatio-
nen als heute herbeizufiihren. Als Argument gegen eine Internalisierung wird immer ange-
fihrt, dass Verkehr dadurch teurer wiirde, sodass es sich nur noch Besserverdienende leisten
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konnen, ,,Auto zu fahren®. Dabei wird nicht beachtet, dass die heutige (Preis-) Situation
auch ungerecht und unsozial ist, denn die Autofahrer verursachen Kosten, die die Anwohner
der StraBen, die Krankenkassen, die Gesellschaft als Ganzes tragen. Eine Internalisierung
bietet hier die Chance, das Gesamtgefiige sozial erwiinschter zu gestalten.

e FEine rasche, unkompensierte Anlastung der externen Kosten wiirde zundchst einen Wettbe-
werbsnachteil im globalen Konkurrenzkampf bedeuten, da hier Kosten anfallen, die woan-
ders nicht entstehen. Allerdings wird — dynamisch - damit hier die Gesellschaft insgesamt
effizienter, und zudem kann die Einnahme finanzieller Mittel dazu fiihren, Verwerfungen
gezielt zu bekdmpfen. Auf diesem Wege sind langfristig sogar zwei Vorteile fiir die hiesige
Wirtschaft und Gesellschaft erreichbar: Sie ist effizienter, weil sie weniger der jeweiligen
Schédden verursacht und reparieren muss, ist damit also auch leistungsstirker, und sie ist
kann die finanziellen Mittel zielgerichteter einsetzen.

e In jedem Fall widerspricht das Konzept der Internalisierung dem Besitzstandsdenken, da
damit Verdanderungen in der Gesellschaft angestolen wiirden. Langfristig ist dies zwar sinn-
voll, ja unumgénglich; kurzfristig ist dies aber schwer zu kommunizieren. Wesentlicher Be-
standteil der Kommunikation muss deshalb sein, dass die Internalisierung alle besser stellen
kann (denn unndtige Reparaturkosten werden a priori vermieden), dass es sich aber um ei-
nen langen Prozess handelt, der zunéchst vorsichtig-tastend beginnt, bei Erfolg fortgefiihrt,
im Misserfolgsfall aber auch jederzeit wieder korrigiert werden kann. Deshalb ist nicht nach
der , kompletten Internalisierung® zu suchen, sondern erste, auch einfache MaBBnahmen tra-
gen zur Verringerung externer Effekte und damit zur Erhdhung der Effizienz des Verkehrs-
systems bei. Sinnvoll ist ein Prozess schrittweiser Internalisierung unter Beachtung von Ak-
zeptanzaspekten.
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3 Erarbeitung eines umsetzungsorientierten Szenarienvorschlags

3.1 Folgerungen aus der Diskussion méglicher Ansatzpunkte zur Internalisierung

Im Kapitel 2 wurden zum einen aus theoretischer Sicht Ansétze zur Internalisierung externer Kos-
ten entwickelt. Im Folgenden wird auf dieser Basis ein MaBnahmenpaket erarbeitet, dass unter
Beachtung der theoretischen Erkenntnisse auf sdchsische Verhiltnisse zugeschnitten wird. Dabei
werden folgende Fragen beriicksichtigt:

e Wo liegen die gravierendsten Probleme im Freistaat Sachsen beziiglich verkehrlicher Um-
weltwirkungen?

e Welche Mdglichkeiten zur Reduktion externer Kosten hat der Freistaat Sachsen sowie
nachgeordnete Verwaltungsebenen mittelfristig aus gesetzlicher Sicht und Umsetzungs-
sicht?

Das MaBnahmenpaket muss wegen der Verschiedenartigkeit der Probleme unterschiedliche Aspek-
te umfassen. Zur Wahrung der Ubersichtlichkeit und zur Verbesserung der Kommunizierbarkeit
wird das Paket in ,,Teil-Pakete* untergliedert. Diese orientieren sich an den wichtigsten Problem-
bereichen. Berlicksichtigt werden sollten

e inhaltlich zundchst die quantitativ bedeutendsten Kostenkomponenten (luftver-
schmutzungsbedingte Kosten und Klimakosten, Unfall- und Larmkosten) sowie

e raumlich die Schwerpunktbereiche verkehrsbedingter externer Kosten.
Unter Beachtung dieser Prioritidtensetzung wurden vier Teil-Pakete erarbeitet:

e Auf Grund der rdumlichen Konzentration der Probleme in den groflen Stidten wird als ers-
tes Teil-Paket ein ,,Stadtforderungspaket” vorgeschlagen. Dieses enthdlt Malnahmen,
welche vorrangig in den groBeren Stddten (z.B. Chemnitz, Dresden und Leipzig) umzu-
setzen sind und konzentriert sich dabei auf die hier iiberproportional vorhandenen luftver-
schmutzungsbedingten Kosten und Larmkosten. Des Weiteren zielen die MaBBnahmen auf
eine allgemeine Senkung der Verkehrsleistung, wodurch Minderungen auch der anderen ex-
ternen Kostenkomponenten angestrebt werden.

Die Teil-Pakete Nummer zwei und drei konzentrieren sich auf jeweils einen quantitativ bedeuten-
den Effekt:

e Das, Klimaschutzpaket* zielt auf die Verringerung der Klimakosten und
e das ,,Verkehrssicherheitspaket* zielt auf die Minderung der Unfallkosten.

e Dariiber hinaus wird viertens mit dem ,,FlIachenschutzpaket® ein Teil-Paket vorgeschlagen,
das speziell auf die Minderung der Flacheninanspruchnahme durch Verkehr zielt. Hierbei
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handelt es sich zwar um einen zahlenméfBig unbedeutenden Effekt, welcher aber langfristig
mit gravierenden Folgen fiir die Umwelt verbunden ist und auch auf Grund nationaler Ziel-
setzungen zunchmend Beachtung findet.”> Zudem handelt es sich bei der Flichen-
inanspruchnahme um eine Schliisselgrof3e, iber deren Verringerung auch Minderungen der
anderen externen Effekte erreicht werden konnen.

Durch die Gliederung in vier Teil-Pakete werden Schwerpunkte gesetzt, eine gute Ubersicht-
lichkeit sowie eine bessere Kommunizierbarkeit der vielfdltigen Aspekte der Internalisierungs-
problematik erzielt. Diese Vorteile sind auch mit Nachteilen verbunden: So werden auflerhalb der
groflen Stadte keine Teil-Pakete zur expliziten Minderung von luftverschmutzungsbedingten Kos-
ten und von Larmkosten vorgeschlagen. Diese Effekte werden zum einen durch MaBBnahmen in den
anderen Teil-Paketen beriicksichtigt, welche auf die Minderung verschiedener Kostenkomponenten

wirken. Ein typisches Beispiel hierfiir ist die Raumordnungspolitik. Zum anderen lassen sich die
Malnahmen des Stadtférderungspakets bei Bedarf natiirlich auch auf weitere Teile des Freistaates
Sachsen anwenden. In Tabelle 8 werden die vier vorgeschlagenen Teil-Pakete zusammenfassend
aufgefiihrt.

Nr. Bezeichnung Prioritar zu mindernde Zielkomponenten
1 SFP | Stadtférderungspaket Larmkosten, luftverschmutzungsbedingte
Kosten
KSP | Klimaschutzpaket Klimakosten

VSP | Verkehrssicherheitspaket | Unfallkosten

FSP | Flachenschutzpaket Kosten der Flacheninanspruchnahme

Tabelle 8:  Ubersicht iiber Teil-Pakete einer umsetzungsorientierten Internalisierungsstrategie

In den folgenden Kapiteln wird jedes der vier Teil-Pakete kurz beschrieben; mogliche Malinah-
men zur Senkung der jeweils relevanten externen Kosten werden aufgelistet, beschrieben und be-
wertet. MaBnahmen, die fiir mehrere Teil-Pakete geeignet scheinen, werden einem Teil-Paket prio-
ritdr zugeordnet und dort beschrieben. Zusitzlich werden derartige Maflnahmen in den anderen re-
levanten Teil-Paketen aufgelistet, um deren verschiedenartige Wirkungen mitberiicksichtigen zu
konnen. Zur Beschreibung der Maflnahmen wird auf die jeweils priorisierten Teil-Pakete verwie-
sen.

Im Vergleich zu [TUD 2002] werden den Teil-Paketen bewusst nur wenige Malinahmen zugeord-
net, um die Diskussion auf die am besten geeigneten scheinenden Maflnahmen zu konzentrieren.
Wichtigste Kriterien der Vorauswahl waren ein gutes Kosten-Nutzen-Verhiltnis, gute Effektivitét
und Transparenz, vor allem aber auch die Umsetzbarkeit der Malnahmen durch den Freistaat Sach-
sen oder nachgeordnete Verwaltungsebenen.

Im Kapitel 3.6 werden die verschiedenen Teil-Pakete zu einem sédchsischen Internalisierungs-
szenario zusammengefiihrt. Die Grundlage der hierzu durchzufiihrenden ersten Auslese von Mal3-

% Siehe [BUNDESREGIERUNG 2002].
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nahmen ist die Beurteilung der Komponenten der Teil-Pakete anhand der in [TUD 2002] verwende-

ten Kriterien, welche in der folgenden Tabelle 9 aufgefiihrt werden.*

Kriterium Beschreibung Operationali-
sierung
Effektivitat Fahigkeit der MalRnahme zur effektiven Umsetzung der Ziele +/o/-
Kosten Kosten von Einfiihrung, Uberwachung, Vollstreckung, verbale +/o/-
Beurteilung: MaRnahme verursacht geringe / moderate / hohe
Kosten.
Gerechtigkeit Verursachergerechtigkeit: In welchem Umfang trifft die MaR- +/o/-
nahme tatsachlich die Verursacher der externen Kosten?
Transparenz Ist die Wirkungsweise der Ma3nahme nachvollziehbar? +/o/-
Umsetzungs- Wie schnell kann eine MalRnahme eingefiihrt werden? Kurz-/langer-
dauer fristig
Wirkungszeit- Nach welchen Zeitraumen ist mit Auswirkungen der Maf3nah- Kurz-/langer-
raum me zu rechnen? fristig
Verantwortlich- | Welche Planungsebene ist fir die MalRnahme verantwortlich? EU, Bund, Land,
keit Kommune

Tabelle 9: Kriterien zur Beurteilung von Mallnahmen, in Anlehnung an [TUD 2002]

3.2 Stadtférderungspaket

Die héchsten externen Kosten liegen in den bevélkerungsreichsten Gemeinden Sachsens vor.”” Die
wichtigsten Kostenkomponenten besonders in den groflen Stddten sind die luftverschmutzungs-
bedingten Kosten und die Larmkosten. Malnahmen zur Minderung dieser Effekte sind auch auf
Grund EU-rechtlicher Vorgaben zwingend notwendig. Aus diesen Griinden wird ein Schwerpunkt
der Konzeption von Mallnahmen auf die Entlastung von Stddten gelegt, indem ein Teil-Paket spe-
ziell fir die groBen Stddte erarbeitet wird. Dieses Teil-Paket wird im Folgenden als Stadtforde-
rungspaket bezeichnet.

Wichtigste Ursache der Probleme sind zunehmende Verkehrsbelastungen gekoppelt mit hohen
Bevolkerungsdichten. Zur Senkung der Verkehrsbelastungen werden zwei preisliche Mainahmen
vorgeschlagen:

e SFP1 - Vignette fiir Innenstiddte: Es werden in den groBen Stddten des Freistaats Sachsen Ge-
biete abgegrenzt, welche vom MIV zu bestimmten Zeiten nur nach Zahlung einer Gebiihr be-
fahren werden diirfen. Je nach Ausgestaltung der Gebiihr kann die Verkehrsbelastung so gezielt
zu bestimmten Zeiten an bestimmten Orten gesenkt werden. Stra3enbenutzungsgebiihren dieser
Form haben gegeniiber anderen Formen der Nahverkehrsabgaben den Vorteil,*® dass sie durch

36 Das Kriterium der Durchsetzbarkeit, welches den Uberwachungsaufwand von MaBnahmen betrifft, wird hier in das
Kriterium der Kosten integriert.

37" Siehe dazu auch Kapitel 4.

¥ Angesprochen sind hier z.B. Arbeitgeber-, Einwohner- sowie Kfz-Halter-Modelle, siehe dazu [Meyer 1994].
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die Kopplung an das tatsdchliche Befahren des jeweiligen Gebiets neben der finanzierenden
Funktion eine stirkere Lenkungswirkung ausiiben.

Eine Vignettenlosung ist damit ein Kompromiss zwischen einem grenzkostenorientierten, dif-
ferenzierten Road-Pricing, wie es aus theoretischer Sicht flichendeckend anzustreben wire,
und einfachen preislichen Maflnahmen wie dem Einwohnermodell der Nahverkehrsabgabe, mit
welchem kaum Lenkungswirkungen erreicht werden kdnnen.

Der Vorteil der einfacheren kostengiinstigeren Struktur einer Vignette im Vergleich zum diffe-
renzierten Road-Pricing ist auch mit Nachteilen verbunden: So gehen von einer Vignette att-
raktivititssteigernde (Abbau von Staus, Verringerung von Umwelt-belastungen) und attraktivi-
taitsmindernde Effekte (hoherer Preis gegeniiber Umland) fiir das bepreiste Gebiet aus. Um Att-
raktivititsminderungen in Grenzen zu halten, ist die rdumliche Abgrenzung des zu bepreisen-
den Gebiets sowie flankierende Maflnahmen und die Art der Verwendung eingenommener
Gelder von groBBer Wichtig-keit fiir den Erfolg einer derartigen Maflnahme.

Die generelle rechtliche Zulédssigkeit derartiger Gebiihren wurde in verschiedenen Gutachten
nachgewiesen.”” Eine Priifung konkret erforderlicher Schritte fiir eine Umsetzung im Freistaat
Sachsen steht jedoch aus.

e SFP2 - Parkraumbewirtschaftung: Die Ausgestaltung der Preise fiir Parkraum als Komplemen-
targut zur Fahrt selbst ist eine Alternative zur verursachergerechten Bepreisung der Fahrten: Er-
hohen sich die Preise fiir Parkraum, erhoht sich dadurch indirekt der Fahrtpreis. Da die Park-
raumbewirtschaftung in der Kompetenz der Kommunen liegt, handelt es sich hierbei um ein
rechtlich gut umsetzbares Instrument. Die Akzeptanz fiir diese MaBBnahme kann durch eine ge-
eignete Verwendung eingenommener Gelder erhdht werden, rdumliche Auswirkungen sind be-
sonders zu beachten.

Flankierend zu diesen preislichen Maflnahmen sollten nicht preisliche Mafinahmen durchgefiihrt
werden (SFP3a — SFP3f), um die erzielten Effekte zu verstiarken und gezielt Problembereiche wie
z.B. lokal hohe Lirmbelastungen zu mindern. Diese Komponenten des Stadtférderungspakets wer-
den im zweiten Teil von Tabelle 10 aufgefiihrt. Alle MaBnahmen werden im Anschluss an die Ta-
belle kurz beschrieben.

3% Siehe [Arndt 1997]; [IVM 1992]; [Krause 1996]; [Murswiek 1993].
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Tabelle 10: MaBnahmen des Stadtforderungspakets

SFP 1 - Vignette

Pro Einfahrt mit dem MIV in die festgelegten Gebiete ist die Zahlung einer Gebiihr erforder-
lich.*' Aus Akzeptanzsicht sollte die Gestaltung der Gebiihr méglichst einfach und verstindlich
sein, indem zundchst keine oder ausschlieBlich eine zeitliche Differenzierung vorgenommen
wird. Aus Effizienzsicht sollte die Gebiihrenhohe die jeweiligen externen Kosten wider-
spiegeln.

Im Folgenden werden mogliche Varianten der Ausgestaltung dieser MaBBnahme diskutiert:

V1: Variante Staffelung Festpreis gekoppelt mit einem Aufschlag fiur Spitzenstunden

Ein Kompromiss zwischen dem Anspruch einer hohen Treffsicherheit und einer méglichst ein-
fachen Gestaltung der Vignette konnte eine feste Grundgebiihr sein, die sich an den mittleren
externen Umweltkosten orientiert und durch einen zeitlich variablen Aufschlag in Abhingig-
keit von der Verkehrsnachfrage ergéinzt wird.

Zur Bemessung der Gebiihr wird die Differenz aus den externen Kosten des MIV und denen
des OV vorgeschlagen. Mit diesem Ansatz soll zuniichst dem Argument ,,Mobilitit wurde un-

0 Abhingig von der Ausgestaltung der Gebiihr
1 Zu Moglichkeiten zur Gestaltung von Ausnahmeregelungen z.B. fiir Notfalltransporte und Taxidienste siche z.B.
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moglich® begegnet werden. Dazu kann wie folgt argumentiert werden: Jeder erhilt zunichst
kostenlos das Recht, in die abgegrenzten Gebiete einzufahren und dort kostenlos Umweltscha-
den zu verursachen (eigentlich das Gegenteil des Internalisierungsgedankens, aber ein ,,Ge-
wohnheitsrecht) — aber nur bis zur Hohe der OV-Umweltbelastungen. Was dariiber hinaus
geht (,,Extra-Verschmutzung®) muss bezahlt werden. De facto ergibt sich:

e OV-Fahrten sind ,.kostenlos in Bezug auf die Verursachung externer Kosten.

e Der MIV bekommt einen ,,Bonus‘ gutgeschrieben und erstattet lediglich die Kosten von dar-
tiber hinaus gehenden Belastungen.

e Gerechtigkeitsaspekte sind so erfasst, Mobilitdt wird nicht unmdglich gemacht.

e Den OV-Betreibern wird (implizit) ein Anreiz gesetzt, die eigenen Umweltbelastungen zu sen-
ken.

e Auch die MIV-Nutzer werden versuchen, die Kosten — und damit die Umweltbelastungen zu
senken.

e Eine Verschiebung des Modal-Splits zu Gunsten des OV wird unterstiitzt.

e Bei einer Differenzierung der Gebiihr nach Schadstoftklassen wiirde auch umweltschonende
Technik gefordert, wenn z.B. Hybrid- oder Elektrofahrzeuge bzw. EURO-5-Fahrzeuge kosten-
los einfahren diirfen.

Moglich wiren getrennte Festpreise fiir einzelne Fahrzeugkategorien oder weiter differenziert
z.B. nach Schadstoffklassen je nach Verhéltnis zu den externen Kosten von Bus bzw. Strallen-
bahn.** Eine einfachere Variante wire ein einheitlicher Festpreis fiir alle Fahrzeugkategorien,
wobei wahrscheinlich eine Orientierung an den externen Kosten von Pkw empfehlenswert ist,
da diese fiir den groften Teil der externen Kosten verantwortlich sind und die Wirkungen auf
die Preise fiir die anderen Fahrzeugkategorien giinstig wéren, da die durchschnittlichen exter-
nen Kosten von Pkw z.B. unter denen von Zweirddern liegen.

Der variable Aufschlag konnte sich an Staukosten orientieren; machbar und praktikabel scheint
aber eher die Festlegung erhdhter Gebiihrensitze fiir Spitzenstunden anhand von Akzeptanzun-
tersuchungen und / oder vorhandenen Erfahrungen.*

Empfohlen wird eine generelle Orientierung der Gebiihren an den externen Durchschnittskos-
ten, da eine grenzkostenorientierte Differenzierung der Preise mit einer Vignette nicht moglich
ist. Um fiir die Gewinnung einer Grof3enordnung der Gebiithrenhdhe die in Kapitel 2.3 beispiel-
haft angefiihrten Kostensidtze anwenden zu kénnen, kénnten die mittleren Fahrtweiten im Ge-
biet (HBEFA, SrV) und fiir variablen Aufschlag Tagesganglinien herangezogen werden.

#* Externe Kosten der StraBenbahn wurden in dem EU-Projekt UNITE ermittelt. Sie sind im Vergleich zum MIV so
gering, dass auf eine Differenzbildung evtl. verzichtet werden kann, siehe [UNITE 2001].
# Siehe z.B. [European Commission 1999]; [FAW 1995].
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V2: Variante Festpreis

Pro Zeit (z.B. pro Tag) ist ein einheitlicher Festpreis fiir das Befahren des Gebiets zu entrich-
ten. Diese Variante ist einfach zu verstehen und zu kommunizieren. Der Bezug zu externen Ef-
fekten ist allerdings nicht mehr deutlich erkennbar und miisste gut kommuniziert werden.**

SFP 2 - Parkraumbewirtschaftung

Durch die Kommunen wird ein zeitlich und rdumlich gestaffeltes Konzept zur Preisgestaltung
fir 6ffentlichen Parkraum erarbeitet.*> Das System konnte z.B. im zentrumsnahen Bereich so-
wie in Ortsteilzentren fiir 6ffentliche Stellpldtze und fiir GroBmaérkte tiber z.B. 3000 m? ange-
wendet werden.

Giinstig sind zeitlich und rdumlich gestaffelte Parkgebiihren z.B. als feste Grundgebiihr und va-
riabler Aufschlag pro Zeit in Abhéngigkeit von der Nachfrage.*® Dariiber hinaus ist die Festle-
gung einer maximalen Parkdauer (z.B. 1,5 h; evtl. 3 h in peripherer Lage) moglich.

Ein Teil der Einnahmen kénnte gegebenenfalls fiir Subvention an Klein- und Mittelbetriebe in
Innenstadtbereichen verwendet werden.

SFP 3a - Einfahrtbeschrankungen, FuBgéngerzonen

Vorhandene Flidchen von Fullgidngerzonen werden erweitert (z.B. verdoppelt). Die Einfahrt ist
nur fiir Anwohner, Ladeverkehr, Taxi o.4. gestattet. Als begleitende MaBBnahme ist eine Forde-
rung des Umweltverbundes sowie die Schaffung zusatzlicher Parkmdglichkeiten an Réndern
der Zonen empfehlenswert.

SFP 3b — Umweltstandards OV

Im Rahmen von Ausschreibungen von Leistungen des Offentlichen Verkehrs konnen die Auf-
gabentrager Umweltstandards vorgeben. Moglich ist die Reglementierung von Energie-
verbrauch, Larm- und Schadstoffemissionen. Dies ist ein wirksames Instrument, um die Vortei-
le des OV beziiglich geringer spezifischer Umweltwirkungen im Vergleich zum MIV zu si-
chern und auszubauen.

SFP 3¢ — Radverkehrsforderung

In den Kommunen werden flaichendeckend integrierte Radwegkonzepte realisiert. Der Freistaat
Sachsen fordert diese Aktivitidten und sorgt dariiber hinaus fiir Erhalt und Erweiterung des -
berregionalen Radwegenetzes.

* Ein Beispiel fiir ein derartiges System ist das im Februar 2003 in London eingefiihrte ,,Central London Congestion

Charging Scheme*, mit dem bis jetzt durchaus positive Erfahrungen erzielt wurden.

# Zu Beispielen fiir derartige Konzepte zur Parkraumbewirtschaftung siche [Ecoplan 1992]; [Maibach 1992].
% Festzulegen sind Ausnahmeregelungen, z.B. fiir Einwohnerparken.
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SFP 3d — Car Sharing

Car Sharing ist eine Alternative, um die Kosten fiir den Besitz eines privaten Pkw zu sparen
und dennoch bei Bedarf unkompliziert iiber ein Fahrzeug verfiigen zu koénnen. Bedingt durch
die grofere Kostentransparenz kann bei vielen Car-Sharing Nutzern eine Reduzierung der jéhr-
lichen MIV-Fahrleistung beobachtet werden. Zudem steigt die Bereitschaft zum Umstieg auf
den Umweltverbund.

Die offentliche Hand kann dieses Angebot fordern, indem sie selber Car-Sharing-Angebote
nutzt, Moglichkeiten zum Parken der Fahrzeuge im 6ffentlichen Stralenraum schafft und Ko-
operationen mit dem OPNV unterstiitzt.

SFP 3e — Vorbildwirkung der 6ffentlichen Verwaltung durch Nutzung alternativer Antriebe, schad-
stoffarmer Technik, Abgasreinigungstechnik

Bei dieser MaBBnahme wird auf die Vorbildwirkung der 6ffentlichen Hand abgestellt, indem
diese ihren Fuhrpark Schritt fiir Schritt auf umweltschonende Fahrzeuge umstellt. Diese Akti-
vititen bediirfen einer begleitenden offensiven Offentlichkeitsarbeit, um eine Multiplikatorwir-
kung zu erzielen.

SFP 3f — Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten fiir abgegrenzte Gebiete

Diese MaBnahme ist ein Mittel, um besonders sensible Gebiete zu entlasten. Ausgewéhlt wer-
den konnen Gebiete mit hohen Betroffenheiten, touristisch wertvolle Gebiete, etc. Fahrverbote
konnen in Abhdngigkeit von spezifischen Larm- oder Luftschadstoffemissionen ausgesprochen
werden.

VSP 2 - Tempolimits, verstirkte Geschwindigkeitsiiberwachung

Diese Mallnahme wurde prioritdir dem Verkehrssicherheitspaket zugeordnet, ist aber mit positi-
ven Wirkungen auch auf luftverschmutzungsbedingte Kosten sowie Larmkosten verbunden.
Zur Beschreibung der MaBBnahme siehe Kapitel 5.1.2.

FSP 2 - Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen

Diese MaBnahme wurde prioritir dem Fldchenschutzpaket zugeordnet, ist aber mit positiven
Wirkungen auch auf luftverschmutzungsbedingte Kosten sowie Lirmkosten verbunden. Zur
Beschreibung der MaBBnahme sieche Kapitel 5.1.3.
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3.3 Klimaschutzpaket

Ein weiterer wichtiger Punkt auch vor dem Hintergrund internationaler Entwicklungen ist der Kli-
maschutz. Eine Senkung der CO,-Emissionen in unterschiedlichem Ausmall wird auf EU- und
Bundesebene gefordert. Ziel der Bundesregierung ist es, bis zum Jahr 2005 die CO,-Emissionen
gegeniiber 1990 um 25% zu senken.?’ Dariiber hinaus werden sektorale Ziele formuliert. Fiir den
Verkehrsbereich wird ein Minderungsziel von 15-20 Mio. t. CO; bis 2005 (1,5-2,0 Prozentpunkte
bezogen auf 1990) angegeben.*

Im Klimaschutzprogramm des Freistaates Sachsen aus dem Jahr 2001 wird das Ziel formuliert, bis
2010 in den Bereichen Verkehr, Haushalte, Kleinverbraucher und Industrie absolut 2,5 Mio. t CO,
einzusparen gegeniiber 1998 (rd. 19 Mio. t). Im Verkehrsbereich wird allerdings kein Minderungs-
potenzial gesehen.*

Auch im Verkehrsbereich ist aber ein Minderungspotenzial vorhanden, werden die Rahmenbe-
dingungen geéndert. Dabei kommt der Preisgestaltung eine zentrale Rolle zu. Deshalb wird als
wichtigste MaBBnahme des Klimaschutzpakets eine CO,-Abgabe auf den Kraftstoffpreis vorgeschla-
gen. Eine Umsetzung dieser Mallnahme liegt nicht in der Kompetenz des Freistaates Sachsen, ist
aber mit so vielféltigen positiven Wirkungen verbunden, dass eine Lobbyarbeit des Freistaates auf
tibergeordneten Verwaltungsebenen empfohlen wird. Auf europiischer Ebene wird eine Debatte zu
diesem Thema gefiihrt, die geplante Lkw-Maut fiir Bundesautobahnen in Deutschland ist ein erster
Schritt in Richtung verursachergerechter Anlastung externer Kosten, auch wenn die Umweltkosten
hierbei zunichst kaum Beriicksichtigung finden.”® Ein Fenster fiir diese MaBnahme scheint dem-
nach offen.

47
4
4

Siche [Bundesregierung 2000a].

Siehe auch [Bundesregierung 2000b]

Siehe [Freistaat Sachsen 2001].

0 Sieche dazu [Rommerskirchen 2002]; [Rothengatter 2001]; [UBA 2004].
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Tabelle 11: MaBnahmen des Klimaschutzpakets

KSP 1 - CO,-Abgabe Kraftstoffpreis

Dies ist die ,,Konigsmalinahme* fiir Klimaschutzbemiihungen auf Grund des direkten Zusam-
menhangs zwischen Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen. Zusétzlich trigt sie iiber die
Verringerung des Kraftstoffverbrauchs zur Verringerung samtlicher externer Kostenkomponen-
ten bei.

Eine Anwendung von CO,-Abgaben wire fiir alle Verkehrstriger mit Ausnahme der Elektro-
traktion im Schienenverkehr moglich: Die externen Kosten der Stromerzeugung sollten dort di-
rekt den Stromerzeugern angelastet werden.

Die Bemessung der Abgabe sollte sich langfristig an den externen Klimakosten orientieren: Ein
Kostensatz von 135 €/t CO, filhrt =zu einer CO,-Abgabe von etwa
0,32 €/1 Benzin und 0,36 €/1 Diesel. Die Anhebung der Kostensétze sollte schrittweise erfolgen,
fiir die Verkehrsteilnehmer aber absehbar sein. Derzeit erscheinen derartige Betrdge utopisch,
als Fernziel halten wir sie angesichts der verursachten Schiden durchaus fiir sinnvoll und an-
strebenswert.

KSP 2a - Verbrauchsstandards Ausschreibungen OV

Die Aufgabentriger geben im Rahmen von Ausschreibungen von OV-Leistungen Umwelt-
standards vor. Fiir den Klimaschutz relevant sind Reglementierungen des Energieverbrauchs
von Fahrzeugen.

KSP 2b - Verkehrsleitsysteme (optimiert fiir Gesamtsystem)

Weiterhin konnten Telematikdienste umgesetzt werden, die fiir die Lenkung, Steuerung und
Navigation der gesamten Verkehrsstrome optimiert sind. Ziel ist die Erhdhung des Gesamtnut-
zens der Gesellschaft. Die Nutzer tragen durch ihre Daten zum Vorteil aller bei, haben aber
keinen individuellen Vorteil gegeniiber Nichtnutzern der Dienste. Deshalb sollten die Kosten
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fiir den Einbau der notwendigen Systeme von der Gesellschaft als Ganzes getragen werden.
Diese Malinahme ist mit hohen Investitionskosten verbunden, die Kosten kdnnten aber von den
Gewinnern der Maflnahme (mit-) getragen werden.

KSP 2¢ - Fahrerausbildung zu Kraftstoff sparender Fahrweise

Durch den Freistaat Sachsen wird in Abstimmung mit dem Verband Séchsischer Fahrlehrer ein
iiber den Rahmenplan hinausgehender Ausbildungsbaustein zum Verkehrsverhalten, zu spar-
samer Fahrweise bis hin zur Folgenabschitzung von Wohnstandortentscheidungen erarbeitet,
der in der Fahrschulausbildung gelehrt werden muss. Denkbar sind dariiber hinaus obligatori-
sche Nachschulungen zur Korrektur von Verhaltensweisen und Wiederauffrischung des Unter-
richtsstoffs.

FSP 2 - Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen

Diese MaBnahme wurde prioritdr dem Flachenschutzpaket zugeordnet, ist aber mit positiven
Wirkungen auch auf die Klimakosten verbunden. Zur Beschreibung der MaBBnahme siche Kapi-
tel 5.1.3.

3.4  Verkehrssicherheitspaket

Die Unfallkosten machen sachsenweit ca. 36 % der gesamten verkehrsbedingten externen Kosten
aus. Auf Grund des schwachen Einflusses der Verkehrsauslastung von Stralen auf das Unfall-
geschehen hitte eine kilometerabhingige Gebiihr zur Internalisierung externer Unfallkosten vor
allem eine finanzierende und weniger eine lenkende Wirkung. Treffsicherer kann das Unfallrisiko
durch eine Erweiterung der Haftpflichtversicherung um bisher ungedeckte Unfallkosten verringert
werden: Die Versicherungen werden zur Ubernahme simtlicher Unfallkosten verpflichtet und ge-
ben die dafiir zu erwartenden Kosten dann an die Versicherten weiter.

Neben dieser preislichen MaBnahme existieren vielfdltige nicht preisliche Moglichkeiten zur Sen-
kung externer Unfallkosten. Der Freistaat Sachsen ist auf diesem Gebiet sehr engagiert.”’ Die Zahl
der Verungliickten im StraBenverkehr sank von 1999 bis 2003 um ca. 15 %. Diese MaBBnahmen
bilden den zweiten Teil des Verkehrssicherheitspakets. In Tabelle 12 werden die MaBBnahmen auf-
gelistet und anschlieBend kurz beschrieben.

Unfallkosten sind auf der Ebene des Freistaates Sachsen vor allem fiir den Stral3enverkehr relevant,
wenn man das Inlandsprinzip zu Grunde legt.”> Deshalb sollte hier der Schwerpunkt von Aktiviti-
ten liegen. Generell kann das Prinzip der modifizierten Haftpflicht aber vom Straenverkehr auch
auf den Schienen- Schiffs- und Luftverkehr libertragen werden. In diesen Bereichen konnte die Dif-
ferenzierung der Beitragshhen nach Zuggattungen, Flugzeugtypen bzw. nach der Gefahrlichkeit
der transportierten Giter erfolgen.

' Zu Aktivititen des Freistaates Sachsen zur Erhohung der Verkehrssicherheit siehe http:/www.sachsen.de,
8.11.2004.
32 Siehe [Gerike 2004].
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Tabelle 12: Mallnahmen des Verkehrssicherheitspakets

VSP 1 -

Erweiterung Haftpflicht

Eine Erweiterung der Kfz-Haftpflicht um bisher ungedeckte Kosten wiirde im Mittel zunichst
zu einer Erhohung der Versicherungskosten fiir die Verkehrsteilnehmer fiihren. Aufgabe der
Versicherer ist es (wie bisher), anhand der Risikomerkmale geeignete Bonus-Malus-Systeme
zu erarbeiten, um die Versicherungspramien moglichst risikogerecht zu gestalten. Unfallfreies
Fahren wiirde durch preiswertere Versicherungspolicen honoriert, risikoreiches Fahren wiirde

deutlich teurer.™

Die Schaffung der gesetzlichen Grundlagen fiir eine Umsetzung dieser Mallnahme liegt in der
Kompetenz der EU bzw. des Bundes. Wie bei der CO,-Abgabe bestiinde die Aufgabe des Frei-
staates Sachsen in der Lobbyarbeit zur Forderung dieser Maflnahme. Rechtliche Bedenken
diirften aber kaum bestehen, da lediglich die Umfénge der Haftpflicht angepasst werden miiss-
ten — eine einfache und akzeptanzfihige MaBBnahme.

VSP 2a — Tempolimits, verstirkte Geschwindigkeitsiiberwachung

Durch die jeweils verantwortliche Planungsebene konnten maximale Geschwindigkeiten fest-
gelegt werden. Denkbar wiren Grenzwerte wie z.B. 130 km/h fiir BAB oder 30 km/h fiir unter-
geordnete Straen innerorts. Diese Maflnahme ist kurzfristig wirksam und mit wenig Kosten
verbunden, muss aber gut kommuniziert und vorbereitet werden.

Zur Verstirkung der zu erzielenden Effekte wird eine verstirkte Geschwindigkeitsiiber-
wachung vorgeschlagen, z.B. durch einen hoheren Personal- und Geriteeinsatz fiir die Uber-
wachung. Strafen bei Uberschreitung der Grenzwerte konnten deutlich angehoben werden, z.B.
durch die Festlegung einer geringen Toleranzgrenze und einem befristeten Fiihrerscheinentzug
nach einer festzulegenden Anzahl und Schwere an Uberschreitungen.

> Zu moglichen Ansatzpunkten fiir die Ausgestaltung von Bonus-Malus-Systemen siche [Ewers 2004].
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VSP 2b — Fahrerausbildung,™ Schulung gefihrdeter Verkehrsteilnehmer

Erarbeitung eines Ausbildungsbausteins zur Sensibilisierung gegeniiber mdglichen Gefahren-
quellen sowie zur Schulung im Umgang mit gefdhrlichen Situationen. Denkbar sind dariiber
hinaus obligatorische Nachschulungen zur Korrektur von Fahrverhalten.

Schulungen gefdhrdeter Verkehrsteilnehmer miissen speziell auf die Zielgruppen, vor allem
Kinder, abgestimmt werden. Mdglich sind Aktionen zur Aufkliarung iiber den Umgang mit Ge-
fahren im StraBBenverkehr in Kindergérten und Schulen.

VSP 2¢ — Verstirkte Verkehrssicherheitsvorschriften und -kontrollen

Vorgeschlagen wird eine Verschiarfung bestehender Vorschriften wie z.B. generelles Fahren
mit Licht, Senkung der Promille-Grenze etc. Dariiber hinaus werden regelméflige Kontrollen
von Fahrzeugen, wie z.B. ein Safety-Check fiir junge Fahrer oder Lichttests vorgesehen.

FSP 2 - Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen

Diese MalBlnahme wurde prioritdr dem Flichenschutzpaket zugeordnet, ist aber mit positiven
Wirkungen auch auf die Unfallkosten verbunden. Zur Beschreibung der MaBBnahme siehe Ka-
pitel 5.1.3.

** Eine MaBnahme zur Fahrerausbildung ist auch im Klimaschutzpaket enthalten. Dort liegt der Fokus aber vor allem
auf der Vermittlung Kraftstoff sparender Fahrweisen. Glinstig ist die Zusammenfithrung beider Mafinahmen zu ei-
nem Ausbildungsbaustein, der Energie- und Sicherheitsaspekte umfasst.
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3.5 Flachenschutzpaket

Neben den ,,groBBen externen Kostenkomponenten wie Unfall-, Lirm- und Klimakosten sowie den
externen Kosten der Luftverschmutzung ist die Flicheninanspruchnahme durch Verkehrsinfra-
strukturen ein langfristig wichtiges Thema und sollte in einem Internalisierungsszenario Beriick-
sichtigung finden, auch wenn diese Kostenkomponente nur einen geringen Teil der gesamten ver-
kehrsbedingten externen Kosten ausmacht.

Zentraler Ansatzpunkt fiir preisliche Mallnahmen zur Begrenzung der Flicheninanspruchnahme
sind die Bodenpreise. Zu diesem Thema wird derzeit deutschlandweit eine Debatte gefiihrt, welche
vor allem auf das Ziel einer Begrenzung der zusitzlichen Fldcheninanspruchnahme fiir Verkehrs-
und Siedlungsflichen auf 30 ha pro Tag zuriickzufiihren ist.”> Im Flichenschutzpaket werden ver-
schiedene Varianten preislicher MaBnahmen diskutiert, um mit diesem Uberblick iiber mdgliche
Optionen zundchst eine Grundlage fiir die Diskussion zur endgiiltigen Zusammenstellung des Inter-
nalisierungsszenarios zu geben.

Zentrale nicht preisliche Mafinahme im Flachenschutzpaket ist die Forderung verkehrssparsamer
Siedlungsstrukturen mit Hilfe raumordnerischer Instrumente. Sowohl im Landesentwicklungsplan
des Freistaates Sachsen als auch in den Regionalpldnen werden verkehrsdrmere Siedlungsstrukturen
angestrebt.”® Die gesetzten Ziele werden allerdings in vielen Fillen verfehlt, weil sie im Abwé-
gungsprozess zu Gunsten anderer Ziele ,,weggewogen® werden oder weil angebotene kurze Wege
von den Verkehrsteilnehmern nicht angenommen werden. Ein Grund hierfiir sind die derzeitigen
Kostenstrukturen im Verkehr. Durch eine Erh6hung des Anteils variabler Kosten und eine Senkung
externer Kosten werden die Anreize gesetzt, die steigenden Kosten zu umgehen. Ein Mittel zur
Umgehung von Verkehrskosten ist eine Senkung der durchschnittlichen Wegeldngen. Stadte und
Dorfer ,,der kurzen Wege* werden demnach Voraussetzung fiir und Folge von Mallnahmen zur
Internalisierung externer Kosten sein.

Die Wirkungen einer derartigen Raumordnungspolitik sind vielfdltig: Die Verkehrsleistung und
damit simtliche Umweltwirkungen werden reduziert, die Verkehrsinfrastruktur wird besser genutzt.
Zudem wirken sich weniger zersiedelte Strukturen positiv auf die Kosten kommunaler Haushalte
aus.

> Dieses wurde in der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung formuliert, siehe [Bundesregierung 2002]; siche
auch [Rat fiir Nachhaltige Entwicklung 2004].
%% Siehe [Freistaat Sachsen 2003].
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Preisliche Malinahmen
FSP1 | Flachensteuer/-abgabe, ErschlieBungsabgabe, + |+ |+ |+ |EU, Bund, |l |l
Versiegelungsabgabe o. A. Land, Kom
Nicht preisliche Mallnahmen
FSP2 | Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen + |o |+ |+ |EU,Bund, Il
Land, Kom
SFP2 | Parkraumbewirtschaftung o |o |0 |- Kom k |k

Tabelle 13: Mallnahmen des Versieglungspakets

FSP 1 — Varianten preislicher Ma3nahmen

V1: Zersiedlungsabgabe’

Vorgeschlagen wird eine Abgabe pro m? fiir bestehende und neue Wohn-, Biiro- und Ge-
schéftsflichen und publikumsintensive Flachen wie Shopping Centers, evtl. auch Industriefla-
chen bei einer Anwendung fiir grole und mittlere Agglomerationen. Die Hohe der Abgabe
wiirde sich in Abhiingigkeit von der Entfernung zum niichsten Anschluss an OV indern: In
grofen Abstinden vom OV wiire eine hdhere Abgabe zu erheben, in gut mit dem OV erschlos-
senen Gebieten hingegen geringerer Betrag.

V2: NeuerschlieBungssteuer™®

Vorgeschlagen wird ein Umbau der Grundsteuer in Abhdngigkeit von Bodenwert und Fléche.
Besteuert werden konnten Bodenwert und —fldche: Die Besteuerung des Bodenwerts konnte
nach einer schrittweisen Anpassung schlieBlich 0,5 Prozent (Wohnen) bis 0,6 Prozent (Gewer-
be) des Bodenwerts pro Jahr, die Besteuerung der Grundstiicksfliche 50 Cent (Wohnen) bis 1
Euro (Gewerbe) pro Quadratmeter Grundstiicksfldche betragen. Dies konnte als Mindesthebe-
satz fiir die Grundsteuer festgesetzt werden.

7 Siehe dazu [Mauch 2003]; Vergleichbare Ansétze werden teilweise auch unter der Bezeichnung ,,ErschlieBungsab-

gabe“ diskutiert, siche z.B. [Pischinger 1998].

% Eine derartige Steuer wird z.B. vom NABU diskutiert, siche http://www.nabu.de/, 21.11.2004; siche auch
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FSP 2 - Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen

Gegenstand dieser MaBBnahme ist die Umsetzung einer integrierten Raum- und Verkehrspla-
nung mit dem Ziel der Reduktion von Fahrleistungen. Eine wichtige Voraussetzung hierzu ist
die dezentrale Konzentration von Siedlungen und Wohnfolgeeinrichtungen auf regional-
planerisch geeignete, mit dem OPNV erschlossene Standorte. Dabei sollte auf eine ausgewoge-
ne Mischung der Nutzungen bei vertraglicher Dichte geachtet werden, um im Wohnumfeld ei-
ne hohe Wohn- und Freiraumqualitdt gewihrleisten zu konnen.

SFP 2 - Parkraumbewirtschaftung

Diese MaBBnahme wurde prioritdr dem Stadtforderungspaket zugeordnet, ist aber mit positiven
Wirkungen auch auf die Flicheninanspruchnahme verbunden. Zur Beschreibung der Malinah-
me siche Kapitel 5.1.1.

3.6 Zusammenfuhrung zu einer Strategie einer langfristig vertraglichen Verkehrsent-
wicklung

Im Folgenden werden die in den Teil-Paketen diskutierten Maflnahmen zu einem umsetzungs-
orientierten Internalisierungsszenario zusammengefiihrt. Bei der hierzu zu treffenden Vorauswahl
von Mafinahmen wurden ,,Wirkungskriterien* (Effektivitat, Verursachergerechtigkeit, Transparenz)
hoher gewichtet als ,,Umsetzungskriterien (Kosten, Verantwortlichkeit, Umsetzungs- und Wir-
kungsdauer),” da vor allem besonders wirksame MaBnahmen in die Gestaltung des Gesamt-Pakets
einbezogen werden sollten, auch wenn diese unter Umstidnden erst mittel- oder langfristig umzuset-
zen sind und teilweise mit hoheren Kosten verbunden sind.

Ziel ist die Zusammenstellung von Malinahmen, die (wenn mdoglich) durch den Freistaat Sachsen
oder nachgeordnete Behorden durchfiihrbar sind und die v.a. iiber Preissignale zu deutlichen Min-
derungen verkehrsbedingter externer Kosten fiithren.

Dabei wurde der Schwerpunkt des Pakets bewusst und logischerweise auf den Straf3enverkehr
gesetzt, da dieser fiir den Hauptteil verkehrsbedingter externer Kosten verantwortlich ist. Zudem
hat der Freistaat Sachsen in diesem Bereich im Vergleich zu den anderen Verkehrstrigern umfas-
sendere Moglichkeiten zur Einflussnahme. Langfristig sollten aber fiir alle Verkehrstrager kosten-
wahre Strukturen angestrebt werden. Einige der vorgeschlagenen Maflnahmen wie die CO,-Abgabe
oder die Erweiterung der Haftpflicht sind ohne Modifikationen fiir alle Verkehrstrager anwendbar.

Die vier von uns vorgeschlagenen Teil-Pakete, welche die Basis der folgenden Tabelle 14 bilden,
stellen damit in ihrer Gesamtheit unseren Vorschlag fiir das Internalisierungsszenario dar. Uns ist
klar, dass dieses Gesamtpaket in der Diskussion Anderungen erfahren wird, es handelt sich dabei
um eine erste Diskussionsgrundlage. Tabelle 14 gibt einen Uberblick iiber die einbezogenen Maf-
nahmen:

> Zu hohe Kosten waren schon bei der Zusammenstellung der Teil-Pakete ein Ausschlusskriterium.
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Ebene 1: ,Globale Ebene”
KSP1 | CO,-Abgabe Kraftstoffpreis ‘ + ‘ + ‘ + |+ ‘ EU, Bund | | ‘ |
Ebene 2: ,Marktwirtschaftliche Ebene”
SFP1 |Vignette + [0® |+ |+ |Bund, Land, Kom |l |k
SFP2 | Parkraumbewirtschaftung + (o |+ |+ |Kom k |k
VSP1 | Erweiterung Haftpflicht + |+ |+ |+ |EU,Bund I I
FSP1 | Flachensteuer/-abgabe, ErschlieBungs- + |+ |+ |+ |EU,Bund, Land, |l I
abgabe, Versiegelungsabgabe o. A. Kom
Ebene 3: ,Regulierende Ebene”
FSP2 |Forderung verkehrsarmer Siedlungs- + |o |+ |+ |EU,Bund,Land, || I
strukturen Kom
VSP2a | Tempolimits, verstarkte Geschwindigkeits- + |+ |+ |+ |Land, Kom k |k
kontrollen
KSP2a | Umweltstandards Ausschreibungen OV Kom k |k
KSP2c | Fahrerausbildung EU, Bund, Land, |k |l
VSP2b Kom

Tabelle 14: Zusammenfiihrung der Teil-Pakete zu einem umsetzungsorientierten Internalisierungs-

szenario

Die in Tabelle 14 zusammengestellten Maflnahmen kdnnen in drei Ebenen untergliedert werden:

Einer ersten, ,,globalen* Ebene wird als einzige Maflnahme die CO,-Abgabe auf Kraft-
stoff zugeordnet. Diese Mallnahme verringert iiber den Energieverbrauch sdmtliche ex-
terne Kosten von Verkehr und ist damit als sehr wirksam einzustufen. Besonders treff-
sicher wirkt sie auf die CO,-Emissionen, was vor dem Hintergrund der wachsenden
Bedeutung der Klimaproblematik als weitere Begriindung fiir die Notwendigkeit einer
solchen Abgabe einzustufen ist. Daher wird diese MafBBnahme mit hochster Prioritét in
das Gesamt-Paket integriert, obwohl deren Umsetzung in der Hand der EU bzw. des
Bundes liegt. Der Freistaat Sachsen sollte die ihm zur Verfiigung stehenden Moglich-
keiten nutzen, um eine Diskussion zu diesem Thema zu initiieren bzw. zu fordern.

In die zweite, ,,marktwirtschaftliche” Ebene werden preisliche Maflnahmen einge-
ordnet. Diese verdndern durch modifizierte Preisstrukturen die Rahmenbedingungen,
unter denen die Verkehrsteilnehmer agieren und setzen so Anreize zu umweltscho-
nenderem Verkehrsverhalten. Jeder Verkehrsteilnehmer kann und muss selbst entschei-
den, wie auf die verdnderten Bedingungen zu reagieren ist und die jeweils optimale in-
dividuelle Reaktion ermitteln. Auf diese Weise wird eine wirksame und dabei effiziente
Verringerung externer Kosten gewihrleistet.

50 Abhingig von der Ausgestaltung der Gebiihr
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e Zur dritten, ,,regulierenden* Ebene zihlen nicht preisliche Instrumente zur Senkung
externer Kosten. Auch diese sind wirksam und wichtig. Der grof3e Vorteil dieser Mal3-
nahmen ist deren Bekanntheit, was Kommunikation und Umsetzung erleichtert.

Mit den so zusammengestellten MaBBnahmen liegt ein Internalisierungsszenario vor, bei dessen Um-
setzung eine deutliche Senkung verkehrsbedingter externer Kosten zu erwarten wére. Mdgliche
Varianten zur Ausgestaltung der Maflnahmen wurden diskutiert. Deren abschlieende Konkretisie-
rung als Grundlage von Wirkungsabschédtzungen kann im Anschluss an die endgiiltige Zusammen-
stellung des Internalisierungsszenarios vorgenommen werden.

43



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

4 Analyse des Status quo und des Trendszenarios (AP B und C)

Im Folgenden werden vorrangig die Entwicklung verkehrlicher Grofen einschlieBlich der damit
verbundenen Umweltwirkungen sowie verkehrsrelevante Einflussgrofen diskutiert. Eine wichtige
Eingangsgrofe fiir die Analyse des Status quo sowie des Trendszenarios ist das Projekt ,,Umwelt-
auswirkungen der demografisch begriindeten Verkehrsentwicklung in Sachsen® (DAVUS).®' In
diesem Eigenforschungsprojekt des Sachsischen Landesamtes fiir Umwelt und Geologie werden fiir
den Prognosezeitraum 2000 bis 2020 die folgenden zwei Fragen beantwortet:

1. Wie werden sich die Auswirkungen des StraBlenverkehrs auf die Umwelt innerhalb des
Prognosezeitraumes veridndern?

2. Wie relevant ist die Bevolkerungsentwicklung fiir die Verdnderung der Umweltbelastun-
gen?
Mit den Ergebnissen von DAVUS liegen belastbare Daten zur Entwicklung verkehrlicher Gréf3en
sowie zu Luftschadstoffemissionen des Stralenverkehrs fiir ein Trendszenario vor, auf die im vor-
liegenden Projekt aufgebaut werden kann.

Uber die angefiihrten Komponenten hinaus sind raumstrukturelle Entwicklungen zu beriicksichti-
gen, welche im separaten Bericht von SPIEKERMANN & WEGENER analysiert werden. Auch fiir
die Diskussion wirtschaftlicher Grof3en sei auf diesen Bericht verwiesen.

4.1 Bevdlkerungsentwicklung

Gemeindefeine Angaben zur Bevdlkerung im Freistaat Sachsen sind beim Statistischen Landesamt
Kamenz erhéltlich. Fiir die Prognose der Bevolkerungsentwicklung im Trendszenario wurde auf das
Projekt DAVUS zuriickgegriffen, welches sich sehr detailliert mit dieser Frage auseinandersetzt.®”
Grundlage der in Tabelle 15 aufgefiihrten Angaben sind damit analog zu DAVUS die Berechnun-
gen der dritten regionalisierten Bevolkerungsprognose des Statistischen Landesamtes.®

Jahr | Einwohner | Anderung bezogen auf 2000
2000 4.425.581 100%
2001 4.384.192 99%
2002 4.349.059 98%
2003 4.321.437 98%
2020 3.785.676 86%

Tabelle 15: Entwicklung der Gesamtbevolkerung im Freistaat Sachsen (jeweils zum 31.12.), Quel-
le: Statistisches Landesamt Kamenz, Datenbank zu [Scharfe 2004]

Abbildung 2 zeigt die Verschiebung der Altersstruktur der Bevolkerung Sachsens. Der Anteil der
Personen unter 30 Jahren sinkt von 31% auf 23%. Der Anteil der Personen unter 50 Jahren sinkt

°!" Siehe [Scharfe 2004].
®> " Siehe [Scharfe 2004].
6 Kreisfeine Angaben sind im Anhang 1 enthalten.
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von 61% auf 48%. Im Jahr 2020 wird gemiR der prognostizierten Entwicklung demnach mehr als
die Hélfte der Bevolkerung dlter als 50 Jahre sein.
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Abbildung 2: Altersverteilung der Bevolkerung in Sachsen 2000 und 2020, Quelle: Datenbank zu
[Scharfe 2004]

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass

e die Bevolkerung insgesamt abnimmt. Dieser Trend deutete sich in den letzten Jahren bereits an
und wird sich auch im Trendszenario fortsetzen.

e in rdumlicher Hinsicht eine Wanderung der Einwohner in die groen Ballungszentren stattfin-
den wird, sodass diese kaum Einwohner verlieren werden, im Gegensatz zum lédndlichen Raum,
wo Verluste bis zu mehr als 20% prognostiziert werden.

e die zunechmende Alterung der Bevolkerung ein weiterer wichtiger Aspekt ist.
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4.2  Allgemeine wirtschaftliche Entwicklung

Relevant fiir die Berechnung der absoluten externen Kosten des Verkehrs sind im allgemeinen die
Entwicklung des BIP sowie die Preisentwicklung im Untersuchungszeitraum. Zur verkehrsbezoge-
nen Prognose dieser Groflen liegen verschiedene Studien vor, welche durchgingig von einem wei-
teren Wachstum der Wirtschaft ausgehen — je nach Annahmen und betrachteten Zeitrdumen liegen

sowohl das Wachstum des BIP als auch Preissteigerungen zwischen einem und zwei Prozent pro
Jahr*

Fiir die vorliegende Untersuchung wird jedoch von dieser Entwicklung abstrahiert: Sdmtliche Kos-
tengroBen in der Prognose werden zu Preisen des Basisjahres 2000 sowie ohne Beriicksichtigung
wirtschaftlichen Wachstums berechnet. Der Grund hierfiir liegt in der Intention, weniger die absolu-
ten externen Kosten zu quantifizieren, als vielmehr die real auftretenden Effekte abzubilden, welche
sich durch Maflnahmen und entsprechend prognostizierte Verkehrsentwicklungen ergeben.

6 Siehe z.B. [Gresser 2001]; [Infras/IWW 2000]; [Shell 2003].
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4.3 Verkehrsentwicklung / Entwicklung verkehrlicher GroRRen

Relevant fiir die Ermittlung verkehrlicher Umweltwirkungen ist vor allem die Entwicklung der
Verkehrsleistungen. Fahrleistungen des StraBenverkehrs als dominierender Verkehrstriager sind in
Tabelle 16 dargestellt®™. Es zeigt sich eine leichte Abnahme im Pkw-Verkehr, welche durch eine
Zunahme der Fahrleistungen bei Zweirddern und Bussen sowie im Giiterverkehr kompensiert wird,
sodass die gesamte Stralenverkehrsleistung im Trend bis 2020 in etwa unverindert bleiben wird.

[Mio. Fzkm] 2000 2001 2002 2020 2001-2000 | 2002-2000 | 2020-2000
Pkw 27.194 25.916 25.769 26.047 95% 95% 96%
Zweirad 609 638 661 805 105% 109% 132%
Bus 193 189 188 198 98% 97% 103%
Nutzfahrzeuge 5.609 5.533 5.227 6.428 99% 93% 115%
Summe 33.604 32.277 31.844 33.478 96% 95% 100%

Tabelle 16: Fahrleistung im Stralenverkehr im Freistaat Sachsen: Status quo und Trend, Quelle:
Dynamisiertes Emissionskataster Sachsen (DEK); [SCHARFE 2004]

Die Verteilung der Fahrleistung auf die einzelnen Stralenkategorien sowie Inner- und Auferortsbe-
reiche fiir den Status quo sowie das Trend-Szenario zeigen Tabelle 17 sowie Tabelle 18. Zu beo-
bachten ist eine Zunahme der Fahrleistungen auf den Bundesautobahnen (BAB) sowie im Neben-
netz. Die Fahrleistungen auf den iibrigen StraBenkategorien weisen eine abnehmende Tendenz auf,

welche innerorts starker ausgepragt ist als auf3erorts.

[Mio. Fzkm 2002] Pkw Zweirad Bus Nutzfahrzeuge | Summe
BAB 4.442 24 57 1.509 6.032
Bundesstralle aulerorts 4.003 94 32 697 4.825
Bundesstralie innerorts 3.223 79 25 568 3.895
StaatsstralRe auRerorts 3.936 116 33 558 4.643
StaatsstralRe innerorts 3.901 126 26 661 4.714
Kreisstral3e aufierorts 2.795 108 5 574 3.482
Kreisstral3e innerorts 2.097 82 3 447 2.629
Nebennetz aullerorts 28 1 0 5 33
Nebennetz innerorts 1.344 31 7 209 1.591
Summe 25.769 661 188 5.227 31.844

Tabelle 17: Fahrleistung im Stralenverkehr im Freistaat Sachsen pro StraBBenkategorie inner-
/auBBerorts im Jahr 2002, Quelle: Dynamisiertes Emissionskataster Sachsen (DEK);
Datenbank zu [SCHARFE 2004]

6 Laut DIW-Wochenbericht 04/41 wurde eine Korrektur der durchschnittlichen Jahresfahrleistungen nach oben vor-

genommen. Diese Korrektur ist z.Zt. im Emissionskataster noch nicht beriicksichtigt. Aus Griinden der Datenkon-
sistenz wurde auch im vorliegenden Projekt darauf verzichtet.
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[Mio. Fzkm 2020] Pkw Zweirad Bus Nutzfahrzeuge | Summe
BAB 5.596 53 93 2.187 7.929
BundesstralRe aulerorts 4.045 157 30 856 5.088
Bundesstral3e innerorts 2.405 89 15 516 3.025
Staatsstralle aufderorts 3.906 165 31 650 4.751
Staatsstrale innerorts 3.219 128 18 621 3.985
Kreisstralle auRerorts 2.316 90 589 3.000
Kreisstralle innerorts 2.055 76 509 2.644
Nebennetz aulRerorts 67 1 12 81
Nebennetz innerorts 2.435 46 3 488 2972
Summe 26.047 805 198 6.428| 33.478

Tabelle 18: Fahrleistung im StraBBenverkehr im Freistaat Sachsen pro Stralenkategorie inner-

/auBBerorts im Jahr 2020 (Trend), Quelle: Datenbank zu [SCHARFE 2004]

Fiir den Pkw-Verkehr wird sowohl fiir den Status quo als auch fiir den Trend mit einem einheitli-

chen Besetzungsgrad von 1,59 gearbeitet®.

Fiir die Abschitzung der Wirkungen von MafBnahmen ist zudem das spezifische Verkehrsautkom-
men eine wichtige Grof3e als Zahl der Ortsverdnderungen pro Person und Tag. Dieses unterscheidet
sich in Abhingigkeit von der betrachteten Quelle-Ziel-Gruppe (QZG), was wiederum Konsequen-
zen fiir die Elastizitit der Verkehrsnachfrage hat. So ist z.B. die Preiselastizitdt fiir Wege von und
zur Arbeit wesentlich geringer als fiir Freizeitwege. Im Mittel iiber alle QZG wird das Verkehrsauf-
kommen von 3,07 Ortsverdnderungen pro Person und Tag im Trendszenario bis 2020 auf 3,16 an-

steigen.®’ Tabelle 19 zeigt die Zahl der Ortsverinderungen mit Kfz: Die Zunahme der Ortsverinde-

rungen pro Einwohner wird durch die Bevolkerungsabnahme tiberkompensiert, so dass die Gesamt-

zahl der Ortsverdnderungen von 2000 nach 2020 um ca. 6,5% sinkt.

2000 2020 Entwicklung
EW in Sachsen (nach StalLa 2003) 4.425.581 3.785.676 | Abnahme um 14,5%
OV mit Kfz in Sachsen 7.928.600 7.416.493 | Abnahme um 6,5%
OV mit Kfz / EW 1,79 1,96 | Zunahme um 9,4%

Tabelle 19: Entwicklung der Ortsverdnderungen (OV) mit Kfz, Quelle: [Scharfe 2004, Bd. 2, S. 9]

5 Der Wert wurde aus den ,,Mobilitit in Deutschland* - Daten (DIW 2003) ermittelt.

67" Zur detaillierten Diskussion der Entwicklung des Verkehrsaufkommens siehe [Scharfe 2004].
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In Abbildung 3 ist der Modal Split im Status Quo fiir verschiedene Rdume in Abhéngigkeit von der
PKW-Verfiigbarkeit dargestellt.

Modal Split - alle Zwecke
100%

80%
60%
40%

20%

0% -

landlicher Raum <> Grof3stadt landlicher Raum <> GrofRstadt
Pkw verfigbar Pkw nicht verfligbar

'BFuss @Rad OOEV MMV |

Abbildung 3: Modal Split im Status Quo fiir verschiedene Raume in Abhéngigkeit von der PKW-
Verfiigbarkeit, Quelle: [Scharfe 2004, Bd. 1, S. 48]

Fiir die Prognose des Modal Splits wurde beim MIV-Anteil die Entwicklung des Motorisierungs-
grades [Pkw/1000 EW] zugrunde gelegt (sieche Tabelle 20). Dementsprechend steigt der MIV-
Anteil in 2020.

Motorisierungsgrad Motorisierungsgrad
(Pkw / Einwohner) (Pkw / Erwachsene)
2000 503 602
2020 626 723

Tabelle 20: Motorisierungsgrade, Quelle: [Scharfe 2004, Bd. 1, S. 44]

Der durchschnittliche OV-Anteil liegt in 2000 und 2020 bei ca. 7%. Verschiebungen gibt es jedoch
zwischen ldndlichem Raum und Stddten. Da im Trendszenario von einer Bevdlkerungszunahme in
Stidten ausgegangen wird ist hier auch der OV-Anteil entsprechend héher. Die iibrige Wegeanzahl
wurde analog Status quo auf Rad- und FuBBverkehr verteilt.

Zur Entwicklung der Verkehrsleistungen der anderen Verkehrstréger liegen in DAVUS keine An-
gaben vor, so dass hier auf die Daten des Emissionskatasters Sachsen und eigene Abschédtzungen im
Rahmen des vorliegenden Projekts zuriickgegriffen werden musste. Die teilweise vereinfachten
Annahmen beziiglich der Fahrleistungsentwicklung der anderen Verkehrstriger stellen kein Prob-
lem dar, da deren Verkehrsleistungen im Vergleich zum Straenverkehr eher gering sind. Im Be-
reich der InternalisierungsmaBBnahmen und damit auch der Wirkungsabschitzungen erfolgt einen
Konzentration auf den Stralenverkehr, da hier die groften Handlungsdefizite bestehen.

Fiir den Schienenpersonenverkehr (SPV) wurde in Anlehnung an [Infras/IWW 2000] angenommen,
dass die Entwicklung der Verkehrsleistung analog zur Stralenverkehrsleistung erfolgt. Dabei wurde
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auf den Pkw-Verkehr als dominante Gréfe im Stralenverkehr Bezug genommen, so dass die Fahr-
leistung im SPV bei gleichbleibender Auslastung analog zum Pkw-Verkehr von 2000 bis 2020 auf
96% sinkt. Fiir den Schienengiiterverkehr wird von gleichbleibenden Verkehrsleistungen im Trend-
szenario bezogen auf den Status quo ausgegangen. Einen Uberblick iiber die Zugkilometer im
Schienenverkehr gibt Tabelle 21.

Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

[Zugkm] 1999 2000 2001 2002 2020

SGV 4.156.997| 3.416.017| 3.416.017| 3.416.017| 3.416.017
SPFV 1.995805| 1.995805| 1.560.642] 1.560.642| 1.915973
SPNV 17.262.760 | 18.143.230| 17.861.250| 18.294.280| 17.417.501
summe | 23.415562| 23.555.052| 22.837.909| 23.270.939| 22.749.491

Tabelle 21: Fahrleistungen im Schienenverkehr, Quelle: DEK Sachsen, eigene Berechnungen

Tabelle 22 zeigt die Zahl der Flugbewegungen auf Flughdfen und Landepldtzen im Freistaat Sach-
sen im Status quo. Fiir den Flughafen Dresden wird bis 2020 eine Zunahme der Flugbewegungen
auf ca. 48.000 prognostiziert, was einer Zunahme von 27% gegeniiber dem Basisjahr 2000 ent-
spricht.”®® Angaben zur erwarteten Entwicklung der Auslastung des Flughafens Leipzig sind im
,Planfeststellungsbeschluss fiir das Vorhaben Ausbau des Verkehrsflughafens Leipzig/Halle, Start-/
Landebahn Siid mit Vorfeld* zu finden.®” Die Werte schwanken stark je nach zugrunde gelegten
Annahmen, gehen aber durchgéingig von einem signifikanten Anstieg der Zahl der Flugbewegungen
aus. Aufgrund dieser unsicheren Datenlage erfolgte die Kostenberechnung fiir die einzelnen Um-
weltwirkungen im Prognoseszenario nicht auf der Grundlage von Verkehrsdaten sondern mittels
spezifischer Faktoren, die in den jeweiligen Abschnitten aufgefiihrt werden.

Jahr Flugbhewegungen Veranderung zum Vorjahr
Landeplatze Flugh&fen |Summe

1999 90.880 90.144| 181.024 -

2000 101.242 85.049| 186.291 103%

2001 77.652 77.076| 154.728 83%

2002 76.252 76.588| 152.840 99%

Tabelle 22:  Flugbewegungen Status quo, Quelle: DEK Sachsen, Angaben im Internet’

68

Maéder (Umweltbeauftragter des Flughafens Dresden Auskunft) 14.3.2005.
6

Siehe [Regierungsprasidium Leipzig 2004]

°

7

o

Siehe http://www.leipzig-halle.airport.de; www.dresden-airport.de.
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Fiir die Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt im Freistaat Sachsen ist in den Jahren 1999-2000
keine eindeutige Tendenz zu erkennen. Witterungsbedingte Einfliisse scheinen sich sehr viel stérker
auf diese Grofle auszuwirken als wirtschaftliche Trends etc. Daher wird fiir den Prognosezeitraum
von einer unverdnderten Verkehrsleistung fiir die Binnenschifffahrt ausgegangen.

Jahr Lkm tkm

1999 560.405 244.559.983
2000 633.942 180.688.542
2001 634.366 180.850.168
2002 1.026.647 334.889.124
2020 1.026.647 334.889.124

Tabelle 23: Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt, Quelle: DEK Sachsen
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4.4 Umweltwirkungen

4.4.1 Luftschadstoffemissionen und Energieverbrauch

In Tabelle 24 ist die Luftschadstoffsituation der Jahre 2000-2002 der vier Verkehrstriger Straflen-
verkehr, Luftverkehr, Schienenverkehr sowie Binnenschifffahrt entsprechend dem séchsischen E-
missionskataster dargestellt. Dabei zeigt sich zunédchst die Dominanz des Stralenverkehrs gegen-
iiber den anderen Verkehrstrigern. So ist die prozentuale Entwicklung der Gesamtemissionen fast

aller Schadstoffe im Verlaufe des Betrachtungszeitraumes nahezu identisch mit der des Stralenver-
kehrs.

Die Emissionen des StraBenverkehrs ergeben sich im Wesentlichen aus den Fahrleistungen und den
Emissionsfaktoren der einzelnen Fahrzeugkategorien. Wie in 4.3 dargestellt, sind die Stralenver-
kehrs-Fahrleistungen in 2001 und 2002 um 4% bzw. 5% gegeniiber 2000 zuriickgegangen.

Mit der stindigen Modernisierung der Fahrzeugflotte durch die gesetzlichen Abgasgrenzwerte der
EURO-Normen erfolgt auch eine jdhrliche Reduktion der Emissionsfaktoren fiir die limitierten
Schadstoffe. So gehen im Zeitraum 2000 bis 2002 die durchschnittlichen HBEFA-
Emissionsfaktoren der PKW fiir CO um 22%, fiir HC um 34% und fiir NOy um 16% zuriick. Bei
den schweren Nutzfahrzeugen liegen die Minderungen bei 6% fiir CO und NOy sowie bei 14% fiir
HC.

Auffallend ist der starke Riickgang der Schwefeldioxidemissionen des StraBenverkehrs auf 17% in
2002 gegeniiber 2000. Dieser Riickgang ist auf die Einfiihrung der EURO III — Kraftstoffqualitits-
normen zuriickzufiihren. So wurde in diesem Zeitraum der Schwefelgehalt im Kraftstoff nach
HBEFA um 65% bei Benzin sowie um 87% bei Diesel-Kraftstoff reduziert. Durch den demgegen-
tiber relativ hohen Schwefelanteil im Schiffsdiesel und im Treibstoff der Schienen-Dieseltraktion
ist der Riickgang der Schwefeldioxidemissionen des Straenverkehrs auch nicht, wie bei den {iibri-
gen Schadstoffen, nahezu identisch mit den Gesamtemissionen des Schwefeldioxid.

Die Partikel-Emissionen wurden, nach Einbeziehung neuester Forschungsergebnisse als Summe der
Motoremissionen aus HBEFA und einem Anteil aus Aufwirbelung und Abrieb berechnet”'. Im Ge-
gensatz zu den klassischen Motoremissionen ist der Aufwirbelungs- und Abriebsanteil nicht der
Flottenmodernisierung unterlegen und somit bezugsjahrunabhéngig. Der Abriebsanteil setzt sich
dabei wiederum aus den Komponenten Fahrbahnabrieb, Brems- und Kupplungsabrieb sowie Rei-
fenabrieb zusammen. Emissionsfaktoren fiir Aufwirbelung und Abrieb liegen getrennt fiir Leicht-
und Schwerverkehr vor und sind verkehrssituationsabhéngig. In Sachsen betridgt der Anteil der E-
missionen aus Aufwirbelung und Abrieb fiir alle StraBenkategorien durchschnittlich ca. 60% an den
Gesamtemissionen. Im Innerortsbereich liegt dieser Anteil jedoch bei ca. 80%.

Somit wirkt sich die Modernisierung der Fahrzeugflotte durch Katalysatoren oder Partikelfilter nur
zum Teil auf die Partikelemissionen aus, da sich diese MalBlnahmen lediglich auf die Dieselfahrzeu-
ge und dort auch nur auf die motorbedingten Emissionen beziehen. Abrieb- und Aufwirbelungs-
emissionen hingegen werden unabhingig von der Antriebsart verursacht. Die Reduktion der in der
Tabelle 26 dargestellten Partikelemissionen von insgesamt 29% im Jahre 2020 gegeniiber 2000

' Siehe [TUD 2004b].
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entspricht demnach nicht der vergleichsweise grofleren Reduktion der in HBEFA enthaltenen Aus-
puff-Emissionsfaktoren infolge der EURO-Normen.

moahy | co, | co | noc | He [ wmvoc | chi | Benzol | parikel | so,
2.000
Strake 8.822.635| 127556 | 43602 22016 21313] 8os| 917| 3675 920
Schiene 186.372| 1.068| 3803] 284 277 7 5 87| e8
Schiff 33.202 108 521 54 53 1 1 23| 38
Luft 48.239 218 196 32 31 1 1 1 15
Summe 9.000.447 | 128949 48.123| 22386 21674| 817| 924 3.786| 1.062
2.001
Strake 8.093.776 | 101.308| 38.740| 18.131| 17566 s3] 7s0| 3203 714
Schiene 181.496| 1.031]| 3683] 275 268 7 5 ga| s8
Schiff 23.290 s6| 357 28 27 1 0 2] 13
Luft 45.329 102 188 29 29 1 1 1 14
Summe 8.343.802| 102.587| 42968 18463 17.800| 661 756| 3390 829
2.002
Strake 7.860.236| 93.685| 35472 16.067| 15606 65| e61| 3.114| 158
Schiene 180.747| 1028 3e676| 275 269 7 5 sa| 7
Schiff 37.116 g8| 557 44 43 1 1 18] 18
Luft 40.946 189 167 34 33 1 1 1 13
Summe 8.119.045| o4.980| 30.872| 16420 15951 574 ee8| 3217 275
2001-2000
StraRe 92% 79%|  89%| 82% 82% | 81%| 82%| o0%| 78%
Schiene 97% 97% |  9r%| 97% 97% | 97%| 9r%|  97%| 100%
Schiff 70% 51%|  69%| 51% 51% | 49%|  49%|  s51%| 33%
Luft 94% 88%| 96%| 92% 92% | 92%| o2%| 9a%| 94%
Summe 92% 80%| 89%| 82% 83%| 81%| 82%| 90%| 78%
2002-2001
StraRe 97% 92%| 92%| 89% 8o%| 87%| ss%w| 95%| 22%
Schiene 100% | 100% | 100%| 100%| 100%| 100%| 100%| 100%| o98%
Schiff 159% | 158% | 156%| 158%| 158%| 159%| 159%| 156% | 140%
Luft 90% 90% | 89%| 116%| 116%| 116%| 116%| 90% | 90%
Summe 97% 93%| 93%| 89% 80%| 87%| 88%| 95%| 33%
2002-2000
StraRe 89% 73%|  81%| 73% 3% 70%|  72%|  85%| 17%
Schiene 97% 96%| 97%| 97% 97%| 97| 97| 97| 98%
Schiff 112% 81% | 107%| 81% 81%| 78%| 78%| 79%| 47%
Luft 85% 87%| 85%| 106%| 106%| 106%| 106%| 85%| 85%
Summe 89% 74%|  83%| 73% 7% 70%| 72%| 85%| 26%

Tabelle 24: Luftschadstoffemissionen aller Verkehrstrager im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK

Bei Zusammenfiihrung der beiden EingangsgroBen Fahrleistung und Emissionsfaktoren mit den
o.a. Minderungen ergeben sich bei den absoluten Emissionen von 2000 bis 2002 Reduzierungen
von 11% bei CO,, 27-30% bei CO und den Kohlenwasserstoffen, 19% bei Stickoxiden sowie 15%
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bei Partikeln (sieche Tabelle 24). Diese Entwicklung wird - bedingt durch den hohen Fahrleistungs-
anteil — im Wesentlichen durch die Fahrzeugkategorie PKW dominiert (siche Tabelle 25 / Tabelle
26).

[t/Jahr] co. | co | no. | mc | nmvoc | ch. | Benzol | Partikel | so.

2000

Pkw 5.494.385| 106.541| 10.816| 12.671| 12.088| 602 690| 1.332| 320

Zweirad 62.216|  7.770 9| 2018 1.904| 124 98 0 3

Bus 174.079 407| 2.065 137 138 3 2 130| 33

Nutzfahrzeuge | 3.091.954| 12.837| 30.632| 2488 2480| 78 56| 2.213| 564
2001

Pkw 4.965.922| 81453| 9.119| 9.767 9.319| 464 542| 1.208| 243

Zweirad 64.282| 7.906 102| 1.968 1.858| 120 96 0 2

Bus 174.748 421 2.032 136 137 3 2 137| 28

Nutzfahrzeuge | 2.888.825| 11.528| 27.486| 2.054 2.046| 65 47| 1.948| 440
2002

Pkw 4.879.695| 75281| 8.453| 8.146 7.770| 390 465 1.192]| 85

Zweirad 65.829|  7.899 11| 1.893 1788 115 92 0 1

Bus 170.898 386| 1.912 118 122 3 2 124 4

Nutzfahrzeuge | 2.743.815| 10.118| 24.996| 1.823 1.841| 57 41| 1798| 68
20207

Pkw 3.748.274| 33266| 5.074| 1514 1459 55 67| 1.126| 18

Zweirad 63.102| 2.287 112 510 435 84 31 0

Bus 184.459 214 629 87 85 2 1 64 1

Nutzfahrzeuge | 3.525.500| 5.902| 10.732| 1.603 1565 40 30| 1420| 18

Tabelle 25: Luftschadstoffemissionen des Stralenverkehrs im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK;

[Scharfe 2004]"

Die Emissionen des Straflenverkehrs fiir das Trendszenario 2020 wurden unter Verwendung der in
DAVUS prognostizierten Fahrleistungen sowie den in HBEFA fiir dieses Jahr ausgewiesenen E-
missionsfaktoren und Flottenzusammensetzungen berechnet (siehe Tabelle 25 / Tabelle 26). Da-
nach ist die Gesamtverkehrsleistung des StraBenverkehrs 2020 gegeniiber 2000 nahezu konstant
geblieben (siehe Kapitel 4.3). Verschiebungen gab es jedoch innerhalb der Fahrzeugkategorien.

Dementsprechend wirkt sich die sinkende PKW-Fahrleistung sowie die steigenden Fahrleistungen
der SNF und der Zweirdder zunichst deutlich auf das Niveau der CO,-Emissionen dieser Fahrzeug-
kategorien aus. In Kombination mit der Reduktion der CO, -Emissionsfaktoren fiir PKW auf 68%
sowie dem leichten Anstieg bei den schweren Nutzfahrzeugen ergeben sich letztlich die in Tabelle
26 dargestellten Emissionsverdnderungen. Der teilweise starke Riickgang der {ibrigen Emissionen —
vor allem die der Kohlenwasserstoffe — ist auf die technische Entwicklung der Fahrzeugflotte mit
der entsprechenden Reduktion der Emissionsfaktoren zuriickzufiihren.

2 Variante 2, siche [Scharfe 2004].
7 Es werden keine Summen ausgewiesen, da Emissionen durch Tankatmung fehlen. Diese werden nicht pro Fahr-
zeugkategorie berechnet.
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CO, Cco NOx HC | NMVOC | CH, | Benzol | Partikel | SO,
2001-2000
Pkw 90% 76% 84% | 77% 7% 77% 79% 91% | 76%
Zweirad 103% | 102% ]| 113% | 98% 98% 97% 97% -l 81%
Bus 100% | 103% 98% | 99% 100% | 100% 100% 105% | 84%
Nutzfahrzeuge 93% 90% 90% | 83% 82% 83% 84% 88% | 78%
Summe 92% 79% 89% | 80% 80% 81% 81% 90% | 78%
2002-2001
Pkw 98% 92% 93% | 83% 83% 84% 86% 99% | 35%
Zweirad 102% | 100% | 109% | 96% 96% 96% 96% -l 47%
Bus 98% 92% 94% | 87% 89% 89% 89% 90% | 16%
Nutzfahrzeuge 95% 88% 91% | 89% 90% 88% 88% 92% | 15%
Summe 97% 92% 92% | 86% 86% 87% 87% 95% | 22%
2020-2000
Pkw 68% 31% 47% | 12% 12% 9% 10% 85% 6%
Zweirad 101% 29% | 124% | 25% 23% 68% 31% -l 12%
Bus 106% 53% 30% | 64% 62% 62% 62% 49% 3%
Nutzfahrzeuge | 114% 46% 35%| 64% 63% 51% 54% 64% 3%
Summe 85% 33% 38% | 21% 21% 22% 15% 71% 4%

Tabelle 26: Prozentuale Anderungen der Luftschadstoffemissionen des StraBenverkehrs im Frei-
staat Sachsen, Quelle: DEK; [Scharfe 2004]

FzKat Fzkm mKr (g/km) 1/200km
Lnf 2.819.643.698 85,132 10,245
Pkw 27.194.229.700 63,643 8,418
Linienbus 117.941.470 304,381 35,810
Reisebus 74.994.030 252,404 29,695
Lkw 896.313.583 164,872 19,397
Lastzug 1.091.412.260 289,997 34,117
Sattelzug 801.287.228 336,355 39,571
Motorrad 398.985.600 36,043 4,838
Mofa 209.654.200 24,875 3,339
Tabelle 27: Mittlerer Kraftstoffverbrauch nach Fahrzeugkategorie 2000, Quelle: [Scharfe 2004,

Bd. 2, S. 14]

Wie in Abschnitt 4.3 erldutert, werden die Fahrleistungen des Schienenverkehrs mit einem leich-
ten Riickgang in den Jahren 2000 — 2020 von 3-4% als nahezu konstant angenommen. Dementspre-
chend sind zunéchst auch die in Tabelle 28 dargestellten Emissionen fiir die Jahre 2000-2002 nur
leicht riickldaufig. Die Minderungen ergeben sich hierbei im Wesentlichen durch den schrittweisen
Ersatz der Dieselloks durch Dieseltriebwagen und somit einer Reduzierung der Emissionsfaktoren.
Diese Umstellung wird kontinuierlich fortgefiihrt, sodass beispielsweise der Verkehrsverbund O-
berelbe (VVO) im Jahre 2004 auf seinen nicht elektrifizierten Strecken nur noch Dieseltriebwagen
zum Einsatz brachte.
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| co. [ co [ noo | ne | wwmvoc | chi | Benzol | Partikel | so,
Absolute Luftschadstoffemissionen [t]
2000 186.372| 1.068| 3.803] 284 217 682|540 87 88
2001 181.496| 1.031| 3e83] 275 268| 651 516 84 88
2002 180747 1028 3e76] 275 29| 661 523 84 87
2020 162.144 - 1825 . - . - 42 ;

Prozentuale Anderungen [%)]

2001-2000 97% 97% 97% 97% 97% 97% 97% 97% 100%
2002-2001 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 98%
2002-2000 97% 96% 97% 97% 97% 97% 97% 97% 98%
2020-2000 87% - 48% - - - - 48% -

Tabelle 28: Luftschadstoffemissionen des Schienenverkehrs im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK

Fiir das Trendszenario wurden die Emissionen des Schienenverkehrs in Sachsen in Anlehnung an
Infras/IWW 2000 abgeschétzt. So wurde fiir die spezifischen Emissionen eine Reduktion von 10%
fiir CO, und 50% fiir Partikel sowie NOy angenommen. Unter Berlicksichtigung der Fahrleistungs-
dnderung (sieche Abschnitt 4.3) ergibt sich damit ein Riickgang der CO,-Emissionen von 2000 bis
2020 auf 87% sowie eine Reduktion auf 48% bei Partikeln und NOx.

Im Luftverkehr gehen die Schadstoffemissionen im Status Quo im Zeitraum 2000 bis 2002 ten-
denziell um ca. 15% zuriick (siehe Tabelle 29). Dieser Riickgang ist vor allem auf die sinkenden
Flugbewegungen zuriickzufiihren (Abschnitt 4.3). Fiir das Trendszenario ergibt sich unter Annahme
der in Abschnitt 4.3 beschriebenen Erhéhung der Flugbewegungen auf den Flughéfen (z.B. Dresden
um 27%) bei gleichzeitig abnehmenden spezifischen Emissionen eine Zunahme der Luftschadstoff-
belastungen von 5% bei CO, gegeniiber 2000. Die Hohe der Partikelemissionen wird in 2020 ge-
geniiber 2000 als konstant angenommen.

| co. | co [ noo | He | wmvoc | chi | Benzol | Partikel | so,
Absolute Luftschadstoffemissionen [t]
2000 48230 218| 196 32 31| o077| o6t 0,78 15
2001 45320 92| 188 29 29| o70] o056 0,72 14
2002 40946 189|167 34 33| o082 oes 0,66 13
2020 50.651 1 108 ; - ; ; 0,78 ;

Prozentuale Anderungen [%]

2001-2000 94% 88% 96% 92% 92% 92% 92% 94% 94%
2002-2001 90% 99% 89% 116% 116% 116% 116% 90% 90%
2002-2000 85% 87% 85% 106% 106% 106% 106% 85% 85%
2020-2000 105% - 100% - - - - 100% -

Tabelle 29: Luftschadstoffemissionen des Luftverkehrs im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK
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Tabelle 30 zeigt die Luftschadstoffemissionen der Binnenschifffahrt im Status Quo. Wie bereits
im Abschnitt 4.3 erldutert, sind die Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt stark von den Witte-
rungseinfliissen (Pegel) abhdngig, sodass hier kein konstanter Trend erkennbar ist. Diese Schwan-
kungen finden sich dementsprechend in den Emissionen wieder (Tabelle 30).

Unter der Annahme einer unverdnderten Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt im Trendszenario
und unter Einbeziehung des in Infras/'WWW enthaltenen Trends zu den spezifischen Emissionen
ergeben sich fiir 2020 Emissionsreduzierungen von 10% bei CO; und 50% bei Partikeln.

| co. | co [ noc | He [ nmvoc | cH. |Benzol | Partikel | so,
Absolute Luftschadstoffemissionen [t]
2000 33.202 108 521 54 53 1,36 0,91 23 38
2001 23.290 56 357 28 27 0,67 0,44 12 13
2002 37.116 88 557 44 43 1,06 0,71 18 18
2020 29.882 - 260 - - - - 12 -

Prozentuale Anderungen [%)]

2001-2000 70% 51% 69% 51% 51% 49% 49% 51% 33%
2002-2001 159% 158% 156% 158% 158% 159% 159% 156% 140%
2002-2000 112% 81% 107% 81% 81% 78% 78% 79% 47%
2020-2000 90% - 50% - - - - 50% -

Tabelle 30: Luftschadstoffemissionen der Binnenschifffahrt im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK

Emission Factors [mg/tkm] CO3 NOx PM10

1995 31.000] 590 39

2010 28.300] 69 5
91% 12% 13%

Tabelle 31 Emissionsfaktoren der Binnenschifffahrt Quelle: [Infras/IWW 2000, S. 214]
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442 Larm

Die straBenverkehrsbedingte Larmbelastung wird im Lérmkataster Sachsen dokumentiert. Tabelle
32 zeigt die Verteilung der Betroffenheiten, wie sie fiir den Status quo ermittelt wurde. Diese gilt
fiir die Jahre 2000 bis 2002, da bei den recht geringen Verdnderungen der Verkehrsbelastungen in
diesen Jahren keine gravierenden Verschiebungen der Betroffenheitsklassen zu erwarten sind.

Die in Tabelle 32 dargestellten Betroffenenzahlen ergeben sich zunéchst aus der Anzahl und der
raumlichen Verteilung der Bevolkerung als Immittenten sowie der Hohe des StraBBenverkehrsldrms
als Emittent. Der Stralenverkehrslarm wird dabei im Wesentlichen durch die Anzahl der KFZ, den
Schwerverkehrsanteil, den Tagesgang, der Fahrbahnoberfliche sowie die baulichen Gegebenheiten
bestimmt.

Zur Abschitzung der Betroffenen im Trendszenario wurde dementsprechend zunichst die Bevolke-
rungsprognose aus DAVUS zu Grunde gelegt. Darin wird neben einem Riickgang der absoluten
Bevolkerungszahl in Sachsen um 14% (siehe Abschnitt 4.1) von einer tendenziellen Verschiebung
der Bevolkerungsdichte in Stddten und im ldndlichen Raum ausgegangen. So nehmen die Bevolke-
rungszahlen im Bereich von Stiddten und deren unmittelbarem Umland zu, wogegen die Bevolke-
rungszahlen im ldndlichen Raum eher riickldufig sind.

Die Abschitzung des Stralenverkehrsldrms in 2020 erfolgte unter Verwendung der Fahrleistungs-
prognose (siche Abschnitt 4.3). Danach bleibt die KFZ-Gesamtfahrleistung gegeniiber 2000 kon-
stant. Verschiebungen gibt es allerdings zwischen den Fahrzeugkategorien. So geht die PKW-
Fahrleistung mit 4% leicht zuriick, wogegen die der Nutzfahrzeuge um 15% steigt.

Dariiber hinaus kommt es zu Anderungen der Fahrleistungsanteile auf den verschiedenen Straf3en-
kategorien. Zu beobachten ist eine Zunahme der Fahrleistungen auf den Bundesautobahnen (BAB)
sowie im Nebennetz. Die Fahrleistungen auf den iibrigen Straenkategorien weisen eine abneh-
mende Tendenz auf, welche innerorts stirker ausgeprégt ist als auBBerorts.

Anderungen der baulichen Gegebenheiten, wie der Bau von Lirmschutzwinden oder Anderung der
Anbausituation wurden nicht beriicksichtigt. Ebenso eine Anderung des Fahrbahnbelages. Diese
Einfliisse sind duBlerst raumspezifisch, sodass eine plausible Einbeziehung in diesem Rahmen nicht
moglich war.
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2000 2020

Betroffene Anteile Betroffene Anteile
Pegelklasse Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
<40 77.651 | 1.021.072 2% 23% 75.714 908.562 2% 24%
40-45 290.811 | 1.028.304 6% 23% 264.997 870.705 7% 23%
45-50 782.544 | 1.060.063 17% 24% 681.422 870.705 18% 23%
50-55 1.113.344 739.350 25% 17% 946.419 605.708 25% 16%
55-60 1.016.897 447.463 23% 10% 832.849 378.568 22% 10%
60-65 683.515 160.067 15% 4% 567.851 151.427 15% 4%
65-70 391.754 22.465 9% 1% 340.711 37.857 9% 1%
70-75 111.871 971 2% 0% 113.570 0 3% 0%
>=75 11.381 13 0% 0% 0 0 0% 0%
Gesamt: 4.479.767 | 4.479.767 | 100% | 100% | 3.785.676 | 3.785.676 | 100% | 100%

Tabelle 32: Betroffene verschiedener Lirmbelastungen im Freistaat Sachsen, Quelle:

Sachsen des LfUG, siehe [TUD 2002]
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Abbildung 4 Vergleich der Betroffenen in Pegelklassen Trendszenario / Status Quo

Larmkataster

Der Vergleich der Betroffenen durch StraBenverkehrslarm 2020 / 2000 in Abbildung 4 zeigt, dass
sich die beschriebenen Entwicklungen zu Bevdlkerung und Fahrleistung nur marginal auf die Be-

troffenenzahlen auswirken. Dieser Effekt liegt vor allem an dem logarithmischen Berechnungsalgo-

rithmus des Léarms, bei dem sich die Fahrleistungsdnderungen nicht proportional auswirken (wie

beispielsweise bei der Berechnung der Luftschadstoffemissionen).

Fiir die anderen Verkehrstrager liegen keine verwendbaren Angaben zur Larmbelastung vor. Larm-

belastungen durch die Binnenschifffahrt konnen als vernachldssigbar angenommen werden, da die-

se von geringem Ausmal sind und zudem vorrangig in unbewohnten Gebieten verursacht werden.
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Zur Diskussion der Problematik des Flugverkehrslirms sieche [TUD 2002]. Tabelle 33 zeigt bei-
spielhaft die Entwicklung der Larmbelastungen an den Messstellen des Flughafens Dresden. Er-
kennbar ist insgesamt eine sinkende Tendenz, welche zum einen auf abnehmende Zahlen von Flug-
bewegungen und zum anderen auf lirmarmere Technik zuriickzufiihren ist.

Perspektivisch wird am Flughafen Dresden aufgrund der zunehmenden Flugbewegungen (siehe 4.3)
mit einem Anstieg der Larmbelastung gerechnet *. Quantitative Aussagen dazu liegen jedoch nicht
vor. Fiir die Berechnung der Larmkosten des Flugverkehrs im Prognoseszenario wurde deshalb die
Larmbelastung des Jahres 2000 angenommen.

Messstellel | Messstelle2 | Messstelle3 | Messstelle4 | Messstelle5
2000 56,7 dB 50,4 dB 53,4 dB 50,9 dB 54,7 dB
2001 57,4 dB 50,0 dB 52,3 dB 50,7 dB 54,0 dB
2002 55,6 dB 48,5 dB 52,0 dB 52,0 dB 53,1 dB
2003 55,0 dB 47,8 dB 51,8 dB 51,0dB 52,3 dB
2004 55,5 dB 50,0 dB 52,3 dB 52,0dB 52,7 dB

Tabelle 33: Leq3-Messwerte der Messstellen des Flughafens Dresden, Quelle: Angaben des Flug-
hafens Dresden’

GleichermaBlen problematisch ist die Datenlage zum Schienenverkehrslarm. Dieser ist durchaus von
relevantem Ausmaf. Daten zur Larmbelastung durch den Schienenverkehr liegen aber nicht vor
und konnten im Rahmen des aktuellen Vorhabens auch nicht erhoben werden. Fiir die Berechnung
der Larmkosten des Schienenverkehrs im Prognoseszenario wurde deshalb die Larmbelastung des
Jahres 2000 angenommen.

™ Mider (Umweltbeauftragter des Flughafens Dresden Auskunft) 14.3.2005
7 Mider (Umweltbeauftragter des Flughafens Dresden Auskunft) 14.3.2005
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4.4.3 Unfalle

Tabelle 34 und Tabelle 35 zeigen die Entwicklung der Unfallzahlen im StraBenverkehr in Sachsen
in den Jahren 1999 bis 2004. Die Zahl der Verungliickten sank in diesem Zeitraum um 24 Prozent,
was eine mittlere jdhrliche Abnahme von ca. 4 Prozent bedeutet. Besonders stark sanken die Ver-
ungliicktenzahlen von 2003 nach 2004.

Eine dhnliche Entwicklung zeigt sich fiir Gesamtdeutschland. Hier sank die Zahl der im Straf3en-
verkehr verungliickten Personen in den Jahren 1999 bis 2002 im Mittel jdhrlich um knapp 4 Pro-
zent.”® Betrachtet man den Zeitraum von 1991 bis 2002, so betrigt die mittlere jahrliche Abnahme
ca. 3,5 Prozent.

Das ist eine beeindruckende Entwicklung, die sowohl aus technischen Verbesserungen von Infra-
struktur und Fahrzeugen als auch aus Verkehrssicherheitsma3nahmen der 6ffentlichen Hand resul-

tiert.
Zahl Verungluckter
1999 2000 2001 2002 2003 2004
Getotet 450 444 409 393 352 320
Schwerverletzt 7.668 7.024 6.232 5.829 5.412 4861
Leichtverletzt 18.970 18.484 17.896 16.778 16.796 15422
Verungliickte insgesamt 27.088 25.952 24.537 23.000 22.560 20.603
Veranderung gegeniber Vorjahr
2000-1999 | 2001-2000 | 2002-2001 | 2003-2002 | 2004-2003

Getotet 100% 99% 92% 96% 90% 91%
Schwerverletzt 100% 92% 89% 94% 93% 90%
Leichtverletzt 100% 97% 97% 94% 100% 92%
Verungliickte insgesamt 100% 96% 95% 94% 98% 91%

Tabelle 34: Verungliickte bei StraBenverkehrsunféllen im Freistaat Sachsen, Quelle: Statistisches

Landesamt Kamenz'’

" Quelle: Verkehr in Zahlen 2003/2004

7 Zusendung per Mail durch Frau Marusch, Statistisches Landesamt Kamenz
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1999 2000 2001 2002 2003 2004
Getttet BAB 30 48 29 34 38 33
SV BAB 378 384 353 329 323 270
LV BAB 852 856 962 766 752 717
Getotet auBerorts 265 258 232 232 203 193
SV auBerorts 2913 2.741 2426 2137 2038 1760
LV auRerorts 4.767 4.534 4239 3902 4046 3793
Getobtet innerorts 155 138 148 127 111 94
SV innerorts 43771 3.899 3453 3363 3051 2831
LV innerorts 13.351| 13.094] 12695| 12110] 11998] 10912
Summe 27.088] 25.952] 24.537| 23.000| 22.560| 20.603

Tabelle 35: Verungliickte bei StraBenverkehrsunfillen im Freistaat Sachsen nach Stralenkategorie
und Ortslage, Quelle: Statistisches Landesamt Kamenz’®

Fiir die Prognose von Unfallzahlen sind Unfallraten interessant, welche durch den Bezug der abso-
luten Unfallzahlen auf die Fahrleistung ermittelt werden und fiir den Status quo in Tabelle 36 und
Tabelle 37 dargestellt sind. In den Jahren 2000 bis 2002 ist eine Abnahme der mittleren Unfallraten
fiir Unfdlle mit Personenschaden um jeweils 2% bzw. 5% zu beobachten. Eine dhnliche Entwick-
lung zeigt sich, betrachtet man die Entwicklung der Unfallzahlen von 1991 bis 2004 in Gesamt-
deutschland. Die Anderungen der Unfallraten bezogen auf das Vorjahr schwanken um eine Ab-
nahme von 6% bis zu einer Zunahme um 2% und liegen im Mittel bei einer Abnahme von 2% pro
Jahr.”

2000 2001 2002 2000-2001 2001-2002
Getotet 13 13 12 101% 95%
Schwer verletzt 209 193 183 92% 95%
Leicht verletzt 550 554 527 96% 97%
Summe Verungliickte | 772 760 722 98% 95%

Tabelle 36: Mittlere Unfallraten in Sachsen [Verungliickte pro 1 Mrd. Fzkm], Quelle: Statistisches
Landesamt Kamenz; eigene Berechnungen

Deutliche Unterschiede zeigen sich in den Unfallraten im Inner-/ AuBlerortsbereich bzw. auf Bun-
desautobahnen (BAB): Mit Abstand die meisten Verungliickten pro Fahrleistung treten im Inner-
ortsbereich auf. Innerortsunfille sind aber tendenziell leichter als im AuBerortsbereich sowie auf
BAB und sind durch besonders hohe Anteile der Schwer- und ganz besonders der Leichtverletzten
gekennzeichnet. Die Unfallraten fiir Getdtete sind auflerorts am hdchsten. Auf BAB sind die fahr-
leistungsbezogenen Verungliicktenzahlen durchgéngig fiir alle Verletzungsgrade am niedrigsten.

8 Zusendung per Mail durch Frau Marusch, Statistisches Landesamt Kamenz
" Verkehr in Zahlen 2005/2006
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Zahl Unfalle Schwer Leicht Verungliickte
(mit Personenschaden) | Getotet Verletzt Verletzt Gesamt
Innerorts 985 10 262 944 1.216
AuBerorts 328 18 165 301 483
BAB 118 6 55 127 187
Alle StraRenkategorien 553 12 183 527 722

Tabelle 37: Mittlere Unfallraten in Sachsen 2002 fiir Inner-/ AuBBerortsbereiche und BAB [Verun-

gliickte pro 1 Mrd. Fzkm], Quelle: Statistisches Landesamt Kamenz, eigene Berech-
nungen

Folgende Einflussfaktoren sind fiir die Entwicklung des Unfallgeschehens bis 2020 relevant:

Entwicklung der Fahrleistungen: Die Gesamtfahrleistung aller Fahrzeugkategorien bleibt bis
2020 in etwa gleich.* Prognostiziert werden aber Verschiebungen zwischen den Fahrzeugka-
tegorien sowie in der rdumlichen Verteilung der Fahrleistungen

Raumliche Verteilung der Fahrleistungen: Im Vergleich zum Basisjahr 2000 steigt der Anteil
der Fahrleistungen auf BAB und Nebennetz, wobei die Fahrleistung innerorts etwas stérker
sinkt als auBerorts. Auch hier handelt es sich um gegenlédufige Effekte: zunehmende AuBerort-
santeile bedeuten steigende Unfallraten besonders fiir die Zahl der Getoteten, steigende Fahr-
leistungen auf BAB hingegen ein Sinken der mittleren Unfallraten.

Unfallraten pro Fahrzeugkategorie: Zwischen den Unfallraten der einzelnen Fahrzeugkatego-
rien bestehen deutliche Unterschiede:® Die Unfallraten fiir Nutzfahrzeuge sind ca. halb so
hoch wie fiir Pkw, die Unfallraten fiir Zweirdder ca. vier- bis fiinfmal so hoch wie fiir Pkw. Die
Folgen dieser Unterschiede fiir die Entwicklung der Unfallzahlen sind gegenldufig, da sich der
Fahrleistungsanteil von Nutzfahrzeugen und Zweirddern bis 2020 erhoht, der Anteil der Pkw-
Fahrleistung hingegen verringert.

Alter und Geschlecht der Verkehrsteilnehmer: Das Risiko einer schuldhaften Unfallbeteiligung
ist fiir Frauen reichlich halb so grof3 wie fiir Ménner. Besonders gefdhrdet ist die Altersgruppe
18-25 Jahre, in der nichsten Gruppe von 26-40 Jahren sinkt das Risiko fiir Méanner auf ca. ein
Drittel, fiir Frauen auf ca. 43%. Betrachtet man die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung
in Sachsen bis 2020,** so bleiben die Anteile der Geschlechter in etwa gleich. Fiir beide Ge-
schlechter steigt der Altersdurchschnitt: Der Anteil der 18-25-jdhrigen sinkt um 3 Prozent, der
Anteil der 25-30-Jdhrigen sinkt um 1 Prozent, der Anteil der iiber 30-Jdhrigen steigt hingegen
um 8 Prozent. Dies wiirde bei konstanter Risikoverteilung eine Verringerung der mittleren Un-
fallraten bedeuten.

Anteile Verursacher — Nichtverursacher: Diese sind fiir die Ermittlung der Unfallkosten von
Bedeutung, da sich die Kostensitze fiir Verursacher und Nichtverursacher erheblich voneinan-
der unterscheiden. Die Anteile Verursacher — Nichtverursacher sind in den Jahren von 2000 bis
2003 relativ stabil, so dass sich hier keine Entwicklungstendenzen ablesen lassen.

%0 Siehe Kapitel 4.3.
81" Bezogen auf die Hauptverursacher von Unfillen.
%2 Siche Kapitel 4.1.
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e Technische Entwicklungen an Fahrzeugen und Infrastruktur: Die positive Entwicklung der
Verletztenzahlen in den letzten Jahren ist auch in der Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik
begriindet. Die neuen Entwicklungen tragen sowohl zum Vermeiden von Unfillen als auch zur
Verminderung der Unfallschwere bei (auch wenn die positiven Effekte teilweise durch erhohte
Risikobereitschaft kompensiert werden). Die Technikentwicklung ist hier sicher noch nicht an
threm Endpunkt angekommen, so grofle Potenziale, wie sie durch die Entwicklung von Airbag
und ABS erschlossen werden konnten, diirften aber rar werden.

e Verhaltensédnderungen: Zweifellos hat das Verhalten der Verkehrsteilnehmer einen groen Ein-
fluss auf das Unfallgeschehen. Hier ist jedoch kein selbstindiger Trend zu einer Verbesserung
zu erkennen. Alle Verhaltensdnderungen miissen durch entsprechende Malinahmen erreicht
werden. Diese MaBBnahmen sind im Mallnahmeszenario beriicksichtigt.

Zusammenfassend lassen sich gegenldufige Effekte feststellen, deren Ausmal nicht exakt zu quan-
tifizieren ist. Fiir die Prognose bis 2020 wird ausgehend von den Daten fiir 2004 von einer Abnah-
me der Verungliicktenzahlen um jeweils 3% des Vorjahres bei Getdteten und Schwerverletzten so-
wie 2% des Vorjahres bei Leichtverletzten ausgegangen — eine vorsichtige Annahme, welche zwar
von weiter sinkenden Verungliicktenzahlen ausgeht, aber in geringerem Ausmal, als dies in den
letzten Jahren zu beobachten war. Die Zahl der Opfer sinkt unter dieser Annahme bezogen auf das
Basisjahr 2000 fiir das Jahr 2020 auf 44% fiir die Getoteten, auf 43% fiir die Schwerverletzten und
auf 60% fiir die Leichtverletzten. Das EU-Ziel einer Halbierung der Verkehrstoten wiirde unter die-
ser Annahme erreicht.*

Die Entwicklung der Unfélle im Schienenverkehr und der Binnenschifffahrt wird aufgrund ihrer
Anzahl und Héufigkeit hier vernachléssigt. Eine Prognose der Unfallzahlen im Luftverkehr ist auf
Grund der geringen Fallzahlen ebenfalls nicht sinnvoll,** so dass auch die Unfille im Luftverkehr
vernachléssigt werden.

% Siehe [Europaische Kommission 2003].
¥ Bedingt durch das der Untersuchung zu Grunde liegende Inlandsprinzip.
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444 Flache

Die Frage der Flacheninanspruchnahme von Verkehr wurde im Projekt DAVUS vor allem auf der
Basis des Digitalen Raumordnungskatasters (DIGROK) diskutiert: Die Prognose kiinftiger Sied-
lungs- und Verkehrsfliche basiert auf Bebauungspldnen, welche nach Bearbeitungs- bzw. Umset-
zungsstand klassifiziert wurden.®” Im Szenario 1, welches angesichts der prognostizierten demogra-
fischen und wirtschaftlichen Entwicklung am wahrscheinlichsten erscheint, wird angenommen,
dass alle leeren Flachen der bestehenden Plangebiete vollstindig bebaut und davon 17% in Ver-
kehrsfldche umgewandelt werden. Unter dieser Annahme ergibt sich bis zum Jahr 2020 ein zusétz-
licher Flichenbedarf von ca. 0,04 ha pro Tag fiir die ErschlieBung der neugebauten Wohngebiete.*®

Im vorliegenden Projekt wird ein ergdnzender Ansatz gewahlt, indem die Stra3enldngen ausgewer-
tet und mit durchschnittlichen StraBenbreiten liberlagert werden. Den Berechnungen des DEK lie-
gen sehr fein strukturierte GIS-Streckennetze zugrunde, welche im Rahmen des vorliegenden Pro-
jekts mit Angaben des Sdchsischen Ministeriums fiir Wirtschaft und Arbeit (SMWA) abgeglichen
wurden. Im Rahmen des Projekts DAVUS wurde das Netz fiir die Prognose der Verkehrsleistungen
mit den Strecken nach der Verkehrsprognose 2015 der Firma PTV ergénzt. Beriicksichtigt wurden
ausschlieBlich Strecken, die im Verkehrsbericht 2003 als vordringlicher Bedarf nach dem Bundes-
verkehrswegeplan erfasst wurden. Damit liegen fundierte Daten zur Ermittlung der zu erwartenden
Anderungen der Flicheninanspruchnahme vor allem durch das iibergeordnete StraBennetz vor.

Anderungen des Streckennetzes im Prognosezeitraum ergeben sich demzufolge aus Um- und Neu-
baumaBnahmen sowie aus damit verbundenen Umstufungen bestehender Strecken. Die Strecken-
langen fiir das Jahr 2020 wurden berechnet, indem die prozentualen Langendnderungen des DDS-
Netzes auf die SMWA-Daten tlibertragen wurden (Tabelle 38).

| 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2020
Absolute Lange [km]
BAB 574,0 585,2 609,0 620,7 621,3 726

Bundes-, Kreis-, Landesstralte | 13.141,2 13.136,8 | 13.152,9 | 13.153,5 13.152,3 13.691
Veranderung der Streckenlangen bezogen auf das Vorjahr
2000-1999 | 2001-2000 | 2002-2001 | 2003-2002 | 2020-2000
BAB 100% 102% 104% 102% 100% 124%
Bundes-, /Kreis-, Landesstralte 100% 100% 100% 100% 100% 104%

Tabelle 38: StraBBenlédngen im Freistaat Sachsen, Quelle: SMWA, eigene Berechnungen

Tabelle 39 zeigt die Streckenlidngen fiir das Schienennetz im Status quo. Bis zum Jahr 2020 sind
hier, abgesehen von weiteren Streckenstilllegungen im Nebennetz, keine gravierenden Anderungen
zu erwarten.

% Siehe [Scharfe 2004].
% Siehe [Scharfe 2004, Bd. 2, S. 29].
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| 2000 2000 | 2002 | 2003
Absolute Streckenlange [km]
1-gleisig 1.713,7 1.615,6 1.581,4 1.571,4
2-gleisig 1.000,8 1.001,3] 1.015,3] 1.019,2
Gesamt 2.714.5 2.616,9 2.596,7 2.590,6

Veranderung der Streckenlangen bezogen auf das Vorjahr
2001-2000 2002-2001 2003-2002

1-gleisig 100% 94,3% 97,9% 99,4%|
2-gleisig 100% 100,0% 101,4% 100,4%
Gesamt 100% 96,4% 99,2% 99,8%

Tabelle 39: Liange des Schienennetzes im Freistaat Sachsen, Quelle: SMWA
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45 Externe Kosten

45.1 Methodik

4.5.1.1 Einfahrung

Auf der Basis der ermittelten Daten konnen externe Kosten von Verkehr abgeschitzt werden. Dies
geschieht unter Verwendung der in den Vorgéngerprojekten erarbeiteten Methodik. Die verwendete
Methodik wird im folgenden Kapitel fiir den Status quo zusammenfassend kurz skizziert. Fiir wei-

tergehende Ausfiihrungen sei auf die entsprechenden Berichte verwiesen.®’

Fiir das vorliegende Projekt konnten die absoluten externen Kosten fiir die Jahre 2000 und 2001
direkt aus den Vorgingerprojekten iibernommen werden. Zur besseren Dokumentation des Status
quo wurden dariiber hinaus zum einen die absoluten externen Kosten fiir das Jahr 2002 neu berech-
net sowie durchschnittliche externe Kosten pro Verkehrsleistung flir die Jahre 2000 bis 2002. Fiir
die Ermittlung der durchschnittlichen Kostensitze wurden auch die Rechnungen fiir die Jahre 2000
und 2001 besonders fiir den StraBenverkehr neu durchgefiihrt, da die Ergebnisse der Vorgédngerpro-
jekte nicht pro Fahrzeugkategorie vorlagen und zudem sowohl die Emissionsberechnung im DEK
als auch die Immissionsberechnung durch das LfUG inzwischen grundlegend tiberarbeitet wurden.
Diese neuen Erkenntnisse sollten in das aktuelle Projekt einbezogen werden.

Fiir die Berechnung der externen Kosten werden im Folgenden entsprechend der Kostenrelevanz
nur die drei Luftschadstoffe CO, (mit der grofSten Relevanz bei der Betrachtung der Klimafolgen),
NOy (mit zentraler Bedeutung fiir Vegetation und Landwirtschaft) sowie Partikel (als Indikator bei
der Bewertung der Gesundheitskosten) betrachtet.

4.5.1.2 Status quo

Tabelle 40 gibt einen Uberblick iiber die verwendeten Verfahren zur Monetarisierung der verschie-
denen Kostenkomponenten. Folgende Effekte wurden detailliert berechnet:

e Unfallkosten: Hier wurden gegeniiber dem Vorgéngerprojekt in 2004 leicht verdnderte Kos-
tensitze verwendet, um einen fundierte Basis fiir die Fortschreibung zu haben. Die einzelnen
Komponenten der Kostensidtze wurden mit Hilfe von Preisentwicklung und BIP pro Einwohner
von 1999 fortgeschrieben und nicht wie im Vorgéngerprojekt als pauschaler Anteil an den
BASt-Kostensédtzen. Die Unterschiede der Ergebnisse beider Methoden sind allerdings gering:
Die detailliert fortgeschriebenen Kostensétze liegen um 2% hoher als die pauschal fortge-
schriebenen. Die immateriellen Kosten werden bis zum Jahr 2002 konstant gelassen, da auch

7 Siehe [TUD 2001a/b]; [TUD 2002]; [Gerike 2004].
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fiir die Prognose Anderungen wirtschaftlicher GréBen ausgeklammert werden. Dies ist eine
sehr sensitive Annahme, da steigende immaterielle Kosten die Unfallkosten insgesamt stark
beeinflussen. Diese Methodik kann auf alle Verkehrstridger angewendet werden, wobei die Un-
fallzahlen im Schienen- und Luftverkehr sowie in der Binnenschifffahrt gering sind.

Larmkosten: Hier wurde die Methodik des Vorgéngerprojekts iibernommen: sowohl die Ziel-
werte als auch die Kostensdtze bleiben unverdndert und wurden lediglich im Status quo mit der
Einkommensentwicklung fortgeschrieben. Detaillierte Berechnungen wurden fiir den Straflen-
verkehr vorgenommen, Lirmkosten des Schienen- und Luftverkehrs wurden pauschal fortge-
schrieben. Die Larmemissionen der Binnenschifffahrt sind vernachldssigbar. Die Aufteilung
der gesamten Larmkosten auf die Fahrzeugkategorien im StraBenverkehr geschieht anhand der
Fahrleistung, welche mit den im EU-Projekt UNITE ermittelten Faktoren gewichtet wurde.*®

Luftverschmutzungsbedingte Kosten: Luftverschmutzungsbedingte Gesundheitskosten wur-
den fiir die Jahre 2000 bis 2002 mit neuen Emissionsdaten fiir den Stralenverkehr, liberarbeite-
ten Immissionsdaten sowie mit aktualisierten Angaben zu den Emissionen nichtverkehrlicher
Emittenten neu berechnet. Die Berechnungen wurden im Gegensatz zum Vorgéngerprojekt pro
Fahrzeugkategorie vorgenommen, um durchschnittliche Kostensédtze ableiten zu konnen. Die
Kosten der anderen Verkehrstrager wurden mit unveridnderter Methodik neu berechnet, da sich
die Anderungen im StraBenverkehr durch die Arbeit mit Immissionsanteilen auch auf die ande-
ren Verkehrstriger auswirken. Die Kostensdtze zur Monetarisierung der Gesundheitsschiden
wurden vom Vorgéngerprojekt unveridndert {ibernommen und fiir den Status quo mit der Ein-
kommensentwicklung fortgeschrieben. Dabei wurde PM10 als Leitschadstoff fiir luftschad-
stoffbedingte externe Kosten betrachtet. Kosten von Schidden an Gebduden, in der Landwirt-
schaft sowie von Waldschiden wurden pauschal fortgeschrieben.

Klimakosten: In der Methodik zur Berechnung der Klimakosten waren keine Anderungen
notwendig. Die sensitive GroBe hier ist der Kostensatz zur Monetarisierung der CO»-
Emissionen, welcher unverdndert fiir alle Verkehrstriger iibernommen wurde. Auch diese Kos-
tenkomponente wurde neu berechnet, um Kosten pro Fahrzeugkategorie zu gewinnen.

Kosten der Beeintrachtigung von Natur und Landschaft: Diese Kostenkomponente wurde
analog zum Vorgédngerprojekt mit Hilfe einer Kombination aus Entsiegelungs- und Wieder-
herstellungskosten quantifiziert. Die Aufteilung auf die Fahrzeugkategorien geschieht mit Hilfe
der Fahrleistung, welche anhand von Pkw-Einheiten gewichtet wurde, um den unterschiedli-
chen Fliachenverbrauch der Fahrzeugkategorien beriicksichtigen zu konnen. Die Ergebnisse flir
den Schienen- und Luftverkehr wurden pauschal fortgeschrieben.

Kosten vor- und nachgelagerter Prozesse: Diese wurden als Anteil an den Kosten der Luft-
verschmutzung sowie der Klimakosten ermittelt, wobei aber mit detaillierten Prozentsitzen
pro Fahrzeugkategorie gerechnet wurde.

8 Siehe [UNITE 2001b].
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Die anderen Kostenkomponenten werden auf Grund ihres geringen Ausmafles bzw. von Problemen
der Datenverfiigbarkeit (Ldrmbelastung durch den Schienenverkehr) als ,,kleine Effekte* betrachtet

und pauschal fortgeschrieben.®

Anteil® | Methodik Wichtige Annahmen

Unfélle 36% | Reproduktionskosten | BASt-Methodik

Ressourcenausfall- Immaterielle Kosten als Zahlungsbereitschaft: 1.500.000 € pro

kosten Todesfall

Immaterielle Kosten
Larm 7% | Zahlungsbereit- Zahlungsbereitschaft abgeleitet aus verschiedenen Studien

schaften Zielwert: 55 dB(A) tags, 45 dB(A) nachts (Vorsorgewert nach

[SRU 1999])

Luftver- 25% | Gesundheitskosten Gesundheitskosten: WHO-Studie, PM+¢ Leitindikator
schmut- Gebaudeschaden Gebaudeschaden: Direkte und Indirekte Methodik
zung ErtragseinbufRen in Schadenskosten fiir Vegetations- und Waldschaden

der Landwirtschaft Datengrundlage: Immissionskataster Sachsen

Waldschaden
Klima- 18% | Vermeidungskosten Ziel: Senkung verkehrlicher CO,-Emissionen um 25% bis 2005
folgen bezogen auf 1990; Kostensatz:135 €/t CO,

Multiplikation des Kostensatzes fiir den Luftverkehr mit Faktor 2,5

Natur und 3% Kombination aus Ent- | Referenzniveau: Zustand von 1950: Ermittlung der Kosten zur
Land- siegelungs- und Wie- | Entsiegelung und Wiederherstellung seitdem versiegelter Flache.
schaft derherstellungskosten
Trenn- <1% | Zeitverluste queren- Nach [INFRAS/IWW 2000] in Anlehnung an [EWS 1997]
wirkung der FuRganger Fur alle bebauten Gebiete nach Larmkataster Sachsen
Flachen- 1% eingeschrankte Fl&- Annahme: Verkehrsaufkommen zu hoch - nicht genug Platz fur
inan- chenverfugbarkeit fir | Fahrradfahrer > Radwege notwendig
spruch- Fahrradfahrer Kosten fur Bau von Fahrradwegen an Stralen mit einem DTV >
nahme 3.000 Kfz pro Tag fur alle Strecken
Kosten 10% | Lebenszyklusbetrach- | Klima- und Luftverschmutzungskosten: Anteil an den wahrend des
vor-und tung Betriebs verursachten Kosten
nachge- Andere Folgen wie z.B. Larm durch vor- und nachgelagerte Pro-
lagerter zesse sind nach [INFRAS/IWW 2000] im Vergleich zu den durch
Prozesse den Betrieb entstehenden Kosten zu vernachlassigen.

Tabelle 40: Methodik zur Abschitzung externer Kosten von Verkehr

45.1.3 Prognose

Das vorliegende Projekt untersucht keine spezielle Entwicklung der Inflation bzw. der Preisindices
in Deutschland. Das bedeutet, dass de facto in ,,Preisen von 2000 gerechnet wird. Deshalb spiegeln
Anderungen der externen Kosten fiir das Jahr 2020 bezogen auf das Basisjahr 2000 ausschlieBlich
reale Anderungen der in Kapitel 4.3 und 4.4 dokumentierten VerkehrsgroBen sowie der damit ver-
bundenen Umweltwirkungen und —kosten wider.

Die in Kapitel 4.5.1.2 geschilderte Methodik zur Berechnung externer Kosten im Status quo wird
damit fiir die Prognose im Wesentlichen tibernommen. Notwendige Modifikationen werden im Fol-

%" Fiir weitere Ausfithrung zur Methodik der pauschalen Fortschreibung siche [Gerike 2004].
% Anteil an den gesamten externen Kosten aller Verkehrstriger im Jahr 2002, Quelle: Eigene Berechnung
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genden erldutert. Fiir die nicht erwdhnten Kostenkomponenten mussten abgesehen von in Kapitel
4.4 dokumentierten Anderungen der Umweltwirkungen keine zusitzlichen Annahmen getroffen
werden, so dass hier die Methodik des Status quo zur Berechnung externer Kosten unverindert
auch fiir die Prognose angewendet wurde.

Unfallkosten

Die Kostensitze des Basisjahres 2000 werden fiir die Prognose unverdndert iibernommen. Auch die
Korrekturfaktoren zur Beriicksichtigung der Dunkelziffer entsprechen denen des Status quo. Es
wird aber, wie in Tabelle 41 aufgefiihrt, mit einheitlichen Faktoren fiir alle Fahrzeugkategorien ge-
arbeitet. Die Fortschreibung der Haftpflichtzahlungen geschieht in der Annahme, dass deren Anteil
an den gesamten Kosten pro Opfer konstant bleibt.

2020

Getotete 1,00

Schwerverletzte Motorisiert 1,82

Leichtverletzte Motorisiert 2,00

Tabelle 41: Korrekturfaktoren zur Beriicksichtigung der Dunkelziffer, nach [Hautzinger 1993, S.
3], [TUD 2002]

Eine sensitive Grofe sind dariiber hinaus die Anteile von Verursachern / Nichtverursachern von
Unfillen. Diese sind in den Jahren 2000 bis 2003 recht stabil, wie die Darstellung der mittleren An-
teile iiber alle Fahrzeugkategorien in Tabelle 42 verdeutlicht. Unterschiede gibt es aber in den An-
teilen Verursacher / Nichtverursacher der einzelnen Fahrzeugkategorien. Bei Zweirddern sind z.B.
fast alle Opfer auch Verursacher (80% fiir Motorrdder, 84% bis 90% fiir Mofas), bei Nutzfahrzeu-
gen nur 18%, bei Pkw betrigt dieser Anteil ca. ein Drittel. Auch diese Verteilung bleibt in den fiir
den Status quo betrachteten Jahren stabil. Lediglich bei Bussen schwankt sie auf Grund kleiner Op-
ferzahlen.

Verdnderungen in den Anteilen der Fahrleistung der einzelnen Fahrzeugkategorien im Prognosejahr
haben daher vermutlich auch Anderungen der Anteile von Verursachern / Nichtverursachern zur
Folge: Die Fahrleistung von Zweirddern steigt und damit tendenziell die Zahl der Verursacher. E-
benso steigt die Fahrleistung von Nutzfahrzeugen, was zu einem Sinken der Anteile von Verursa-
chern fiihrt. Die Fahrleistung von Pkw sinkt, ist aber nach wie vor dominant. Die zu beobachtenden
Effekte sind damit gegenlédufig, so dass fiir die Prognose die mittlere Verteilung der Anteile von
Verursachern / Nichtverursachern des Status quo tibernommen wird (Mittelwert 2000-2003 siehe
Tabelle 42).
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Mittelwert

2000 2001 | 2002 | 2003 2000-2003
Verursacher Leichtverletzte 23% 23% 23% 24% 23%
Verursacher Schwerverletzte 37% 39% 38% 38% 38%
Verursacher Getotete 49% 44% 48% 43% 46%
Nichtverursacher Leichtverletzte 77% 77% 7% 76% 77%
Nichtverursacher Schwerverletzte 63% 61% 62% 62% 62%
Nichtverursacher Getotete 51% 56% 52% 57% 54%

Tabelle 42: Mittlere Anteile Verursacher — Nichtverursacher iiber alle Fahrzeugkategorien,’’
Quelle: eigene Berechnung

Luftverschmutzungsbedingte Kosten

Informationen zur Entwicklung der Luftschadstoffemissionen des StraBenverkehrs kénnen den Er-
gebnissen des Projekts DAVUS entnommen werden und wurden fiir die anderen Verkehrstrager im
Rahmen des vorliegenden Projekts iiberschliglich abgeschitzt.”” Fiir die Berechnung luftver-
schmutzungsbedingter Gesundheitskosten werden dariiber hinaus Angaben zu den Emissionen
nichtverkehrlicher Emittenten sowie zu Immissionskonzentrationen bendtigt.

Beide GroBen sind sehr sensitiv. Testrechnungen im Status quo fiir einzelne Jahre mit den Immissi-
onskonzentrationen verschiedener Jahre ergaben Schwankungen in beiden Richtungen von bis zu
15%. Ahnlich stark werden die verkehrlichen Kosten der Luftverschmutzung durch die Héhe der
Emissionen nichtverkehrlicher Emittenten beeinflusst, wobei sich hier in den letzten Jahren auch
durch neu hinzugewonnene methodische Erkenntnisse Anderungen ergaben, welche zumeist zu
einem Sinken des Verkehrsanteils an den gesamten Emissionen fiihrten.

Fiir die Prognose der Emissionen nichtverkehrlicher Emittenten wird von einem in etwa gleich blei-
benden Anteil des Verkehrs an den gesamten PM10-Emissionen ausgegangen: Die PMI10-
Emissionen des Stralenverkehrs als dominanter Verkehrstriger sinken um fast 30%. Analoge Ab-
nahmen werden auf Grund abnehmender Bevolkerungszahlen sowie dem Ausschopfen von techni-
schen Minderungspotenzialen und einer weiteren Verlagerung wirtschaftlicher Aktivititen in den
tertidren Sektor fiir die PM10-Emissionen nichtverkehrlicher Emittenten erwartet.

Abnahmen der PM10-Emissionen spiegeln sich auch in den Immissionskonzentrationen wider. Eine
weitere wichtige EinflussgroBe hierfiir sind die klimatischen Verhiltnisse, deren Entwicklung im
Klimaschutzprogramm des Freistaats Sachsen diskutiert werden mit dem Ergebnis, dass die mittle-
ren Temperaturen tendenziell ansteigen und Niederschldge sinken werden. Des weiteren wird eine
Zunahme extremer Witterungsereignisse erwartet.”” Fiir die PM10-Immissionskonzentrationen be-
deuten diese Trends eine ansteigende Tendenz.

Sinkende Emissionen und abnehmende Niederschldge fiihren demnach zu gegenldufigen Trends,
deren Ausmaf} schwer abzuschétzen ist. Fiir die Berechnung der luftverschmutzungsbedingten ex-

' Ohne Beriicksichtigung der Unfille nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer.

2 Siehe Kapitel 4.4.1.
% Siehe [Freistaat Sachsen 2001].
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ternen Kosten fiir das Jahr 2020 werden daher die Immissionskonzentrationen des Status quo un-
verdndert libernommen.

Die Kostensitze des Status quo werden unverdndert fiir die Prognose iibernommen, ebenso wie die
luftverschmutzungsbedingten Kosten von Gebdude- und Waldschidden sowie Schédden in der Land-
wirtschaft.

Externe Kosten der Beeintrachtigung von Natur und Landschaft

Der Berechnung der externen Kosten der Beeintrdchtigung von Natur und Landschaft werden die
mit den SMWA-Daten abgeglichenen Streckenlingen des GIS-Straennetzes zugrunde gelegt.”
Zur Ermittlung der in Anspruch genommenen Flachen wird auch fiir die Prognose mit den in ,,Ver-
kehr in Zahlen 2003/2004* angegebenen durchschnittlichen Streckenbreiten gearbeitet zuziiglich
unverdnderter Streifen von 10 m bzw. 5 m beiderseits der Stralen. Die externen Kosten werden
ausschlieBlich mit dem biozentrischen Ansatz berechnet.”

45.2 Ergebnisse

4.5.2.1 Absolute externe Kosten

Tabelle 43 bis Tabelle 45 geben einen Uberblick iiber die Entwicklung der absoluten externen Kos-
ten im Status quo. Deutlich wird insgesamt eine sinkende Tendenz, welche vor allem auf abneh-
mende Unfallzahlen sowie sinkende Luftschadstoffemissionen zuriickzufiihren ist. Nach wie vor
sind die verkehrsbedingten externen Kosten aber hoch. Sie betragen im Jahr 2000 ca. 1.600 Euro
pro Einwohner und im Jahr 2002 immer noch ca. 1.400 Euro pro Einwohner.

Fiir den groften Teil der externen Kosten ist unverdndert der Stralenverkehr verantwortlich. Er
verursacht unverdndert ca. 95% der externen Kosten.

Betrachtet man die einzelnen Kostenkomponenten, so sind die Unfallkosten sowie luftschadstoff-
bedingte externe Kosten dominant — eine Verteilung, die durch den Stralenverkehr geprégt ist. Die
Fahrleistung im Straenverkehr sinkt in den Jahren 2000 bis 2002 auf 95%, die externen Kosten auf
85%. Das bedeutet, dass bei den spezifischen Umweltwirkungen deutliche Verbesserungen erzielt
werden konnten. Dies ist vor allem auf sinkende Unfallraten sowie abnehmende spezifische Luft-
schadstoffemissionen zuriickzufiihren.

Im Bereich der externen Kosten der Luftverschmutzung sind die hdchsten Minderungsraten zu beo-
bachten — ein Effekt, der auf verschiedene Einflussfaktoren zuriickzufiihren ist. Die spezifischen
PM10-Emissionen sanken, die Immissionskonzentrationen im Freistaat Sachsen schwankten und
durch neue Erkenntnisse erhohten sich die PM10-Emissionen nichtverkehrlicher Emittenten, wo-

" Siche Kapitel 4.4.4.
% Beim biozentrischen Ansatz wird ausgehend von einer naturwissenschaftlich zu definierenden ,,Belastbarkeit der
Natur bestimmt, inwieweit das gegenwértige Verkehrssystem diese Belastbarkeit iiberschreitet und wie hoch die

Kosten wiren, um ein ,,naturvertrigliches” Verkehrssystem zu gestalten; zur Methodik des biozentrischen Ansatzes
sieche auch [TUD 2002].
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durch sich der Anteil des Verkehrs an den gesamten PM10-Emissionen und damit auch die exter-

nen Kosten der Luftverschmutzung verringern.

Veridnderungen der Larmkosten resultieren ausschlieBlich aus der Fortschreibung der Zahlungsbe-
reitschaften, da fiir alle Jahre mit unverédnderten Larmbelastungen des Larmkatasters sowie gleichen
Zielwerten gearbeitet wurde. Keine Anderungen ergeben sich fiir die pauschal fortgeschriebenen
Effekte.”® Dazu gehéren die Larmkosten des Schienen- und Luftverkehrs, die Kosten der Beein-
trachtigung von Natur und Landschaft fiir den Schienen- und Luftverkehr sowie die externen Kos-

ten der Trennwirkung.

[Mio. €] StralBe |Schiene |Luft |Binnenschiff | Summe

Unfélle 2.640 1 0 2.644
Larm 392 102 n.b. 496
Luftverschmutzung 1.805 77 <1 8 1.890
Klimakosten 1.170 43 16 4 1.234
Natur und Landschaft 198 29 10 n.b. 237
Flacheninanspruchnahme 94 n.b.| n.b. n.b. 94
Trennwirkung 1 1] n.b. n.b. 3
Vor- und nachgelagerte Prozesse 587 48 2 2 640
Summe 6.889 302 33 15 7.238

Tabelle 43: Absolute externe Kosten 2000 des Verkehrs im Freistaat Sachsen (zu Preisen 2000),

Quelle: [Gerike 2004]

[Mio. €] StralBe |Schiene |Luft |Binnenschiff | Summe

Unfalle 2.185 0 1 0 2.186
Larm 406 102 2 n.b. 510
Luftverschmutzung 1.386 63 <1 8 1.450
Klimakosten 1.061 43 14 5 1.123
Natur und Landschaft 197 0 0 n.b. 197
Flacheninanspruchnahme 97 n.b.| n.b. n.b. 97
Trennwirkung 1 0l n.b. n.b. 1
Vor- und nachgelagerte Prozesse 547 42 2 3 593
Summe 5.880 249 19 15 6.157

Tabelle 44: Absolute externe Kosten 2002 des Verkehrs im Freistaat Sachsen (zu Preisen 2002),
Quelle: eigene Berechnung

% Zur Methodik der Beriicksichtigung ,kleiner Effekte siche [Gerike 2004].
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Absolute Kosten [Mio. €]
2000 2001 2002
StralRenverkehr 6.888 6.237 5.880
Schienenverkehr 302 276 249
Luftverkehr 33 29 19
Binnenschifffahrt 15 7 15
Summe 7.238 6.550 6.164
Anteile der Verkehrstrager
StralRenverkehr 95,4% 95,1% 95,4%
Schienenverkehr 3,9% 4,2% 4,0%
Luftverkehr 0,5% 0,5% 0,3%
Binnenschifffahrt 0,2% 0,2% 0,3%
Summe 100,0% 100,0% 100,0%
Anderung der Kosten bezogen auf Vorjahr
2001-2000 2002-2001
Alle Verkehrstrager 100,0% 90,5% 94,1%
Anderung der Kosten bezogen auf 2000
2001-2000 2002-2000
Alle Verkehrstrager 100,0% 85,1% 85,2%

Tabelle 45: Entwicklung der absoluten externen Kosten des Verkehrs im Freistaat Sachsen in den

Jahren 2000 bis 2002, Quelle: [Gerike 2004], eigene Berechnung

Die Ergebnisse fiir das Trendszenario, welche in Tabelle 46 aufgefiihrt sind, spiegeln ausschlieBlich
Anderungen der Umweltwirkungen von Verkehr wider. Entwicklungen wirtschaftlicher GroRen,
welche durch die Fortschreibung von Kostensitzen z.B. unter Beriicksichtigung von Preisdnderun-
gen oder wirtschaftlichen Wachstums beriicksichtigt werden kdnnten, wurden bewusst ausgeklam-

mert, um tatséchliche, reale Effekte aufzeigen zu konnen.

[Mio. €] StraBe | Schiene | Luft | Binnenschiff | Summe
Unfalle 1.192 0 0 1.195
Larm 337 102 2 n.b. 441
Luftverschmutzung 1.235 35 <1 5 1.275
Klimakosten 1.015 37 17 4 1.074
Natur und Landschaft 149 29 10 n.b. 188
Flacheninanspruchnahme 94 nbl nb n.b 94
Trennwirkung 1 11 nb n.b 3
Vor- und nachgelagerte Prozesse 503 28 2 2 535
Summe®’ 4.526 232| 35 11| 4805

Tabelle 46: Absolute externe Kosten 2020 (zu Preisen 2000)

Tabelle 47 zeigt die resultierenden prozentualen Anderungen der verkehrsbedingten externen Kos-
ten im Jahr 2020 bezogen auf das Basisjahr 2000. Die gesamten externen Kosten iiber alle Ver-
kehrstrager sinken auf 66%. Bezogen auf die Bevolkerungszahlen ergeben sich verkehrsbedingte

7" EinschlieBlich externer Kosten der Flicheninanspruchnahme sowie der Trennwirkung.
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externe Kosten pro Einwohner von ca. 1.300 Euro pro Einwohner. Dieser Wert liegt unter dem des
Basisjahres 2000 (ca. 1600 €/EW).

Stral3e | Schiene | Luft Binnenschiff | Summe
Unfalle 45% 0% | 100% - 45%
Larm 86% 100% | 100% n.b. 89%
Luftverschmutzung 68% 45% - 67% 67%
Klimakosten 87% 87%| 105% 90% 87%
Natur und Landschaft 75% 100%| 100% n.b. 79%
Flacheninanspruchnahme 100% - - - 100%
Trennwirkung 100% 100% - - 100%
Vor- und nachgelagerte Prozesse 86% 57%| 105% 80% 84%
Summe 66% 77%| 103% 76% 66%

Tabelle 47: Anderung der absoluten externen Kosten 2000-2020 real”®

Uberproportional sinken die externen Kosten der Beeintrichtigung von Natur und Landschaft, ob-
wohl die Lange des Stralennetzes leicht zunimmt. Dies ist in der Berechnungsmethodik begriindet,
welche in Anlehnung an [Infras/IWW] die Kosten zur Wiederherstellung eines ,,naturvertraglichen*
Verkehrssystems ermittelt.” Referenzjahr ist hierbei das Jahr 1950. Seitdem anfallende Kosten zu-
satzlicher Versiegelung durch Verkehrsflaichen werden auf die Zahl der seit 1950 vergangenen Jah-
re verteilt, so dass sich die im Jahr 2020 anfallenden Kosten auf eine wesentlich groere Zahl an
Jahren verteilt als im Basisjahr 2000.

4.5.2.2 Durchschnittliche externe Kosten

Bezieht man die absoluten externen Kosten der verschiedenen Kostenkomponenten auf die Fahr-
leistung, so erhdlt man die durchschnittlichen externen Kosten. In Tabelle 48 sind die durchschnitt-
lichen externen Kosten des Stralenverkehrs im Freistaat Sachsen fiir das Basisjahr 2000 aufgefiihrt.
Tabelle 49 zeigt den Mittelwert dieser Kosten fiir die Jahre 2000 bis 2002.

Am hochsten sind die durchschnittlichen externen Kosten fiir die Zweirdder, was auf die hohen
Unfallkosten zuriickzufiihren ist, welche durch Zweirdder verursacht werden. Es handelt sich hier-
bei um Unfallopfer aus allen Fahrzeugkategorien, welche durch Zweirdder verursacht werden.
Hoch sind auch die durchschnittlichen externen Kosten der Nutzfahrzeuge, dort aber ist dies haupt-
sdchlich auf die Luftschadstoffemissionen zuriickzufiihren.

% Unter Annahme unverinderter wirtschaftlicher EingangsgroBen
% Zur Begriindung des Ansatzes siehe [Infras/IWW 2000]; [Infras/IWW 2002]; [TUD 2002].
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[Cent pro Pkm/tkm] Pkw | Nutzfahrzeuge | Zweirad | Bus | Personenverkehr
Unfalle 5,09 1,50 28,83 042 5,08
Larm 0,27 1,55 2,171 0,15 0,29
Luft*® 1,25 5,03 0,00] 1,69 1,27
Klima 1,72 2,54 1,38] 0,72 1,64
Vor- und nachgelagerte Prozesse 0,81 1,38 0,47] 0,35 0,77
"kleine" Effekte’™ 0,49 0,47 0,53| 0,07 0,46
Summe 9,63 12,47 33,39] 3,40 9,50

Tabelle 48: Durchschnittliche externe Kosten des StraBenverkehrs im Freistaat Sachsen im Jahr
2000 [Cent pro Pkm / tkm], Quelle: eigene Berechnung

[Cent pro Pkm/tkm] Pkw | Nutzfahrzeuge | Zweirad | Bus | Personenverkehr

Unfalle 4,84 1,25 23,20 0,43 4,78
Larm 0,29 1,61 2,32] 0,16 0,31
Luft 1,24 4,68 0,00] 1,74 1,26
Klima 1,65 2,44 1,38] 0,72 1,58
Vor- und nachgelagerte Prozesse 0,78 1,31 0,47] 0,35 0,75
"kleine" Effekte'®” 0,50 0,49 0,55| 0,08 0,47
Summe 9,30 11,79 27,92] 3,49 9,14

Tabelle 49: Mittelwert der durchschnittlichen externen Kosten des Stralenverkehrs im Freistaat
Sachsen 2000-2002 [Cent pro Pkm / tkm], Quelle: eigene Berechnung

Betrachtet man die Entwicklung in den Jahren 2000 bis 2002, so sinken bedingt durch abnehmende
Unfallzahl und -schwere die durchschnittlichen Unfallkosten iiber alle Fahrzeugkategorien. Eine
Ausnahme bilden hier die Busse. Fiir diese Fahrzeugkategorie sind auf Grund der geringen Fallzah-
len aber kaum statistische Aussagen moglich. Die durchschnittlichen Liarmkosten steigen auf Grund
der analog zur Einkommenssteigerungen fortgeschriebenen Zahlungsbereitschaften bei unverinder-
ter Ldrmbelastung.

Die durchschnittlichen Kosten der Luftverschmutzung sinken von 2000 nach 2001 und steigen von
2001 nach 2002, was auf entsprechende Anderungen der Immissionsbelastungen zuriickzufiihren
ist. Das Sinken der durchschnittlichen Klimakosten spiegelt die Entwicklung der spezifischen CO,-
Emissionen wider. Die Kosten vor- und nachgelagerter Prozesse sind an die Entwicklung luftver-
schmutzungsbedingter externer Kosten sowie der Klimakosten gekoppelt und zeigen daher analoge
Entwicklungstendenzen. Fiir die durchschnittlichen Kosten der ,,kleinen* Effekte ist die Fortschrei-
bung mit der Preisentwicklung die wichtigste Einflussgrofle.

1% Unter ausschlieBlicher Beriicksichtigung der luftverschmutzungsbedingten Gesundheitskosten, da alle anderen
Komponenten pauschal fortgeschrieben wurden, siche dazu auch [Gerike 2004].

"' Hierzu zihlen externe Kosten der Beeintrichtigung von Natur und Landschaft sowie Kosten der Flicheninan-
spruchnahme und der Trennwirkung.

"2 Hierzu zihlen externe Kosten der Beeintrichtigung von Natur und Landschaft sowie Kosten der Flicheninan-
spruchnahme und der Trennwirkung.
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Die folgende Tabelle 50 und Tabelle 51 zeigen die in [Infras/IWW 2004] ermittelten durchschnittli-
chen externen Kosten von Verkehr.'” Insgesamt zeigt sich eine gute Ubereinstimmung mit den

Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung. Die durchschnittlichen Unfallkosten im Freistaat
Sachsen liegen hoher als die Ergebnisse von [Infras/IWW 2004]. Dies liegt an der unterschiedlichen
Herangehensweise zur Zuordnung der Verkehrsopfer: in [Infras/IWW 2004] z&hlen z.B. zur Fahr-

zeugkategorie Pkw sédmtliche Opfer, welche wihrend der Pkw-Nutzung verletzt wurden. In der vor-

liegenden Untersuchung konnte auf Grund besserer Datenverfiigbarkeit der eigentlich korrekte An-

satz gewidhlt werden, indem der Fahrzeugkategorie der Pkw sidmtliche Opfer zugeordnet werden,

die durch Pkw den Nutzern sdmtlicher Fahrzeugkategorien einschlieBlich Pkw verursacht wurden.
Dieser Ansatz entspricht dem Verursacherprinzip.

[Cent pro Pkm] Road Rail | Aviation
Car Bus |MC Pass.total
Unfall 3,57| 0,31]| 25,03 3,51] 0,09 0,06
Larm 0,57| 0,13 1,7 0,541 0,39 0,36
Luft 1,73] 1,96 0,79 1,741 0,49 0,16
Klima 1,59] 0,89 1,38 1,53] 0,53 3,52
Natur und Landschaft 0,25] 0,08 0,2 0,23] 0,04 0,17
Vor- und nachgelagerte Prozesse 0,86] 0,43 0,6 0,85] 0,38 0,5
Urban 0,15] 0,05 0,11 0,141 0,09 0
Total 8,721 3,85| 29,81 8,541 2,01 4,77

Tabelle 50: Durchschnittliche externe Kosten im Personenverkehr aller Verkehrstrager im Jahr

2000 [Cent pro Pkm / tkm]; Quelle: [Infras/IWW 2004]

[Cent pro tkm] Road Rail | Aviation | Waterbone
LDV HDV | Total

Unfall 10| 0,68| 1,15 0 0 0
Larm 36| 051 067] 04 1,93 0
Luft 13,1] 3,24] 3,74] 04 0,26 0,97
Klima 13,4] 151] 1,62] 05 15,35 0,42
Natur und Landschaft 2,31 0,221 0,33 0,1 0,85 0,05
Vor- und nachgelagerte Prozesse 69| 087 1,14] 0,5 2,09 0,26
Urban 1,2] 0,13] 0,19] 01 0 0
Total 50,5| 7,16| 8,84 1,9 20,48 1,7

Tabelle 51: Durchschnittliche externe Kosten im Giiterverkehr aller Verkehrstriager im Jahr 2000
[Cent pro tkm]; Quelle: [Infras/IWW 2004]

1% Moglich wire zudem ein Vergleich mit den Ergebnissen von UNITE. Die dort getroffenen Annahmen unterscheiden
sich aber teilweise erheblich von den in der vorliegenden Studie verwendeten. So wird z.B. zur Bestimmung der
Klimakosten mit einem Kostensatz von 20 €/t CO, gearbeitet. Bedingt durch die groBlere methodische Nihe ist da-
her [Infras/IWW 2004] fiir die Plausibilisierung der hier erzielten Ergebnisse besser geeignet.

77



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

Abweichungen der durchschnittlichen Larmkosten in den Fahrzeugkategorien sind vor allem auf
die Faktoren zur Gewichtung der Fahrzeugkategorien zuriickzufiihren. In der vorliegenden Unter-
suchung wurden die im EU-Projekt UNITE erarbeiteten Faktoren verwendet, welche als aktuell und
gut abgesichert gelten konnen.'™ Uns liegen keine Informationen dazu vor, wie die Fahrzeugkate-
gorien zur Ermittlung durchschnittlicher Larmkosten in [Infras/IWW 2004] gewichtet wurden.

Die durchschnittlichen externen Kosten der Luftverschmutzung liegen in der vorliegenden Studie
tendenziell unter denen in [Infras/IWW 2004]. Da diese Kostenkomponente von einer Vielzahl an
Einflussfaktoren abhingig ist, konnen die Griinde hierfiir nicht im Einzelnen nachvollzogen wer-
den. Insgesamt kann die der vorliegenden Untersuchung zugrunde liegende Datenbasis'®” aber als
fundiert, rdumlich fein disaggregiert und gut abgestiitzt gelten. Gleiches gilt fiir die Klimakosten.
Hier wurde in beiden Untersuchungen der gleiche Kostensatz von 135 €/t CO, verwendet, so dass
Unterschiede in den durchschnittlichen Klimakosten ausschlieSlich aus abweichenden spezifischen
CO,-Emissionen resultieren.

Fiir die anderen Verkehrstriger wurden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung keine durch-
schnittlichen externen Kosten berechnet: Fiir den Schienenverkehr liegen nur Angaben zu Zugki-
lometern, nicht aber zu Personen- bzw. Tonnenkilometern vor. Ein Bezug absoluter externer Kosten
auf diese Grofe ist aber auf Grund der unterschiedlichen Zuggréfen und —auslastungen kaum sinn-
voll. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie fiir den Luftverkehr sind nur bedingt aussagekriftig,
da durch das den Berechnungen zugrunde liegende Inlandsprinzip nur ein kleiner Teil der gesamten
luftverkehrsbedingten externen Kosten erfasst wird und zudem ausschlielich der Bezug auf die
Zahl der Bewegungen an sichsischen Flughdfen moglich wire.

Eine wichtige Einflussgrofe flir die Bestimmung der durchschnittlichen externen Kosten des Pkw-
Verkehrs ist der Besetzungsgrad. In der vorliegenden Studie wird mit einem in DAVUS berechne-
ten Besetzungsgrad von 1,59 gearbeitet.'” Dieser liegt leicht unter dem in [Infras/[IWW 2004] ver-
wendeten Wert von 1,7.

Tabelle 52 zeigt die durchschnittlichen externen Kosten fiir das Trendszenario im Jahr 2020. Deut-
lich wird eine sinkende Tendenz dieser Grofle, was auf weitere Verbesserungen der spezifischen
Umweltwirkungen im Straenverkehr hinweist.

194 Sjehe [UNITE 2001b].

19 Hierzu zdhlen das Emissionskataster Verkehr, Emissionen nichtverkehrlicher Emittenten sowie Daten zu Immissi-
onskonzentrationen im Freistaat Sachsen.

1% Siehe Kapitel 4.3.
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[Cent pro Pkm/tkm] Pkw | Nutzfahrzeuge | Zweirad |Bus |Summe PV
Unfalle 2,40 0,59 9,85] 0,19 2,37
Larm 0,22 1,23 1,73] 0,12 0,24
Luft 1,20 3,41 0,001 0,92 1,20
Klima 1,22 2,52 1,06] 0,74 1,18
Vor- und nachgelagerte Prozesse 0,66 1,16 0,36] 0,29 0,62
"kleine" Effekte 0,41 0,37 0,471 0,06 0,38
Summe 6,11 9,28 13,47] 2,32 5,99

Tabelle 52: Durchschnittliche externe Kosten des StraBBenverkehrs im Freistaat Sachsen im Jahr
2020 (real) [Cent pro Pkm / tkm], Quelle: eigene Berechnung

4.6 Sensitivitaten, Einschétzung der Ergebnisse

Eine ausfiihrliche Sensitivititsanalyse externer Kosten wurde in [TUD 2002] vorgenommen. So-
wohl Art als auch Wirkungstiefe der verschiedenen Einflussfaktoren sind nach wie vor giiltig. Fol-
gende ,,Schliisselgrofen* wurden identifiziert:

e Die Hohe des Risk Value: Das Risk Value beeinflusst die Unfallkosten sowie die luftver-
schmutzungsbedingten Kosten. Bis zum Jahr 2002 wurde es nicht fortgeschrieben. Bei einer
weiteren Fortfiihrung der Zeitreihe externer Kosten sollte dieses Vorgehen hinterfragt werden.

e Zielpegel fiir die Lirmminderung: Die hier gewéhlte Kombination von 45 / 55 dB(A) kann aus
gesundheitlicher Sicht als gut abgestiitzt gelten. Die Verwendung politisch gesetzter Zielwerte
wie z.B. 55/ 65 dB(A) wiirde zu einer bedeutenden Verringerung der Larmkosten fiihren.

e Die luftverschmutzungsbedingten Gesundheitskosten in der Prognose sind stark von den ver-
wendeten Immissionen sowie der angenommenen Entwicklung der Emissionen nichtverkehrli-
cher Emittenten abhingig.

e Kostensatz Klimakosten: Die Hohe der Klimakosten ist vor allem von der Hohe des verwende-
ten Kostensatzes pro Tonne CO, abhingig.

Tabelle 53 gibt einen Uberblick iiber die wichtigsten Sensitivititen. Den groBten Einfluss auf die
Hohe der externen Kosten hat die Hohe des Risk Value, welches in die Berechnung der Unfallkos-
ten sowie der Kosten der Luftverschmutzung einflief3t.

Die Grofle der angegebenen Bandbreiten stehen hierbei mit Ausnahme der Klimafolgen weniger fiir
Unsicherheiten: Die Datenbasis ist gut und die Methoden zur Ermittlung der externen Kosten gut
abgesichert. Die Spannweite der Ergebnisse verdeutlicht vielmehr, dass jede Berechnung externer
Kosten auch normative Komponenten enthélt, was besonders auch am Beispiel des Risk Value
deutlich wird.
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Die Sensitivititsbereiche variieren in beide Richtungen, die tatsdchlichen Kosten kénnen sowohl
hoher als auch niedriger liegen. Die Anderungen fiir die einzelnen Kostenkomponenten kénnen sich
gegenseitig autheben, so dass wir iiber das Gesamtmalf3 der Bandbreite fiir alle Kostenkomponen-
ten keine Aussagen treffen konnen. In jedem Fall sind aber die Bandbreiten der Effekte am domi-
nantesten, welche den groBten Anteil an der Gesamtsumme der externen Kosten haben.

Zusitzlich zu den Sensitivititen wurde eine Spalte zur Einschdtzung der Ergebnisse in die Tabelle
eingefiigt. In Anlehnung an [Bickel 1995] und [TUD 2002] verwenden wir ein MaB} fiir die Giite,
indem die zu erzielenden Ergebnisse in eine zweidimensionale Skala eingestuft werden: Wir verge-
ben die Werte ,,A“ bis ,,C* fiir Giite des Mengengeriists und ,,1* bis ,,3* fiir Giite der monetéren
Bewertung.'”” Diese Einteilung ist bewusst recht grob gewihlt. Sie soll lediglich einen Eindruck zur
Giite der Ergebnisse geben und auf Probleme bzw. Schwachstellen aufmerksam machen.

Kosten- Anteil an | Beriicksichtigte Bandbreite der | Einschatzung
komponente | gesamten | Sensitivitaten Ergebnisse
externen
Kosten
Unfalle 36% Risk Value von 0,5 |-50% - +80% B1 fir Reproduktions- und Ressourcen-
und 3 Mio. € ausfallkosten (Problem Dunkelziffer bei

StralRenverkehrsunfallen)

A2 fur immaterielle Kosten (H6he VSL

umstritten)

Larm 7% Variation Zielpegel |-78% - +65% B2 (Betroffenheiten kreisfein)

StralRe und Flugver-

kehr
Luftver- 25% Risk Value von 0,5 | -50% - +80% B2 (Kausalitat Ursache-Wirkung schwierig,
schmutzung und 3 Mio. € Hohe VSL umstritten)
Klimafolgen 18% Variation Kostensatz | -30% - +120% | A2 (tendenziell vorsichtige Schatzung)

auf 90 €/t COz und

€/t CO,

Tabelle 53: Uberblick iiber die Bandbreiten der Sensitivititsanalysen fiir die verschiedenen Kos-
tenkomponenten, Quelle: in Anlehnung an [TUD 2002]

107 A“und ,,1“ bedeuten ,,sehr gut; ,,B“und ,,2 gut; ,,C*“ und ,,3“ befriedigend
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5 Auswirkungen des Internalisierungsszenarios (AP B und C)

51 Einfluss der einzelnen MalRhahmen

Die Erarbeitung des Maflnahmepaketes wurde im ersten Zwischenbericht im Kapitel 4 ausfiihrlich
erldutert. Im Arbeitspaket C wurde die Verdnderung der externen Kosten des Verkehrs fiir dieses
Szenario der Internalisierung berechnet. Auf der Basis der Szenarienbetrachtung werden in Kapitel
5.4 qualitative und quantitative Aussagen zur Entwicklung der externen Kosten abgeleitet. Im fol-
genden sollen zuerst die hierzu getroffenen Annahmen und vorausgehenden Berechnungen beziig-
lich der Auswirkungen der einzelnen Mallnahmen auf Fahrleistungen, Emissionen und Unfallge-
schehen erliutert werden. Diese Berechnungen erfolgten auf der Grundlage der Literaturanalyse,
des dynamisierten Emissionskatasters Sachsen sowie der vorangegangenen Untersuchungen zum
Thema.

5.1.1 Stadtférderungspaket

Die hochsten externen Kosten liegen in den bevdlkerungsreichsten Gemeinden Sachsens vor. Die
wichtigsten Kostenkomponenten besonders in den groflen Stddten sind die luftverschmutzungs-
bedingten Kosten und die Larmkosten. Malnahmen zur Minderung dieser Effekte sind auch auf
Grund EU-rechtlicher Vorgaben zwingend notwendig. Aus diesen Griinden wird ein Schwerpunkt
der Konzeption von Mallnahmen auf die Entlastung von Stiddten gelegt, indem ein Teilpaket spe-
ziell fiir die grofen Stidte erarbeitet wurde. Dieses Teil-Paket wird im Folgenden als Stadtforde-
rungspaket bezeichnet. Wichtigste Ursache der Probleme sind zunehmende Verkehrsbelastungen
gekoppelt mit hohen Bevolkerungsdichten. Zur Senkung der Verkehrsbelastungen werden zwei
preisliche Maflnahmen und 6 nicht preisliche Maflnahmen vorgeschlagen.
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| o| o | C| o E| =
MafRnahme w|x 0|+ |> S| =
Preisliche Malinahmen
SFP1 | Vignette + 908 + |+ |Bund, Land, Kom |l |k
SFP2 | Parkraumbewirtschaftung o |o |o |- Kom k |k
Nicht preisliche MalRhahmen
SFP3a | Einfahrtbeschrankungen, Fuldgangerzonen + |o |o |o |Kom Il
SFP3b | Umweltstandards OV + |+ [+ [+ [Kom k |k
SFP3c | Radverkehrsforderung o |o |+ |+ |Land, Kom k |l
SFP3d | Car Sharing o |o |+ |+ |Land, Kom k |1
SFP3e | Vorbildwirkung der 6ffentlichen Verwaltung durch (o |o |o [+ |[Land, Kom (I
Nutzung alternativer Antriebe, schadstoffarmer
Technik, Abgasreinigungstechnik
SFP3f |Fahrverbote fir Fahrzeuge mit bestimmten Emis- [+ |+ |+ |+ |Bund, Land, Kom |l |I
sionswerten fir abgegrenzte Gebiete

Tabelle 54: MaBBnahmen des Stadtforderungspakets

e SFP1 - Vignette fir Innenstadte:

Die MafBlnahme SFP1 unterstellt die Einfithrung einer City-Maut nach dem Vorbild Londons in den
grof3en sdchsischen Stidten Dresden, Leipzig und Chemnitz.

Die Hohe der Gebiihr wird hier fiir eine einmalige Einfahrt in die Stadt auf 1,70 € festgesetzt, was
etwa dem Preis einer OV-Fahrkarte entspricht. Im Ergebnis dieser MaBnahme werden sowohl mo-
dale Verlagerungen zum OPNV und zu Rad- und FuBverkehr, als auch die Vermeidung von Fahrten
erwartet. Fiir die Berechnung der Kostenentwicklung wurde angenommen, dass sich im Ergebnis
dieser Maflnahme die PKW-Innerortsfahrleistungen in den betroffenen Stadten — statisch zunéichst -
verteuern.

Die Reaktionen darauf werden vielfiltig sein: Fahrten werden in bestimmten Teilen auf den OV
(Bus und Bahn) bzw. auf die anderen Verkehrsmittel Rad- und FuBverkehr verlagert werden.
Daneben sind aber auch Maflnahmen wie die Bildung von Fahrgemeinschaften oder die Verlage-
rung von Zielen (sofern disponibel) zu beobachten. Bei der Maflnahmenauspragung gingen wir
(und das ist entscheidend) weiter davon aus, dass gleichzeitig und flankierend Aktivititen ergriffen
werden, die nicht von der Mafinahme betroffenen, aullerhalb liegenden Ziele (z.B. Einkaufszentren
auBlerhalb der Stadt) ebenfalls iiber die anderen Maflnahmen einzubeziehen: Dort werden z.B. Fla-
chenversiegelungsabgaben (siehe 5.1.3 Flachenschutzpaket) erhoben. Insgesamt muss also ein sorg-
sam austariertes System von EinzelmaBnahmen dafiir sorgen, dass keine unintendierten Effekte
eintreten.

1% Abhingig von der Ausgestaltung der Gebiihr
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Zur Abschitzung der Mallnahmewirkungen wurde — in Anlehnung an die Abschitzung von CO;-
Emissionen im Verkehr, die fiir das SMUL 1999 erarbeitet wurde — eine mittlere Preiselastizitit der
Fahrleistungsnachfrage um —0,3 unterstellt. Diese Annahme entspricht den derzeit praktisch tiberall
angesetzten Reaktionen; langfristig sind allerdings hohere Elastizitdten zu erwarten. Wir bewegen
uns damit aber auf der sicheren Seite.

Bei einer mittleren Fahrtenldnge von Fahrten in den Zonen der Stiddte Sachsens von 4 km (diese
Annahme wére zu tiberpriifen; sie hingt stark von der Festlegung der Zonengrenzen ab) und variab-
len Kosten von derzeit etwa 25 ct je km entspricht die Verteuerung der Fahrten um 1,70 € fiir acht
Kilometer etwa einer Preissteigerung von 85%. Dem entsprechend ist eine Fahrleistungsreduktion
um 25% zu erwarten. Allerdings sind dabei nicht alle Fahrleistungen auf der Flache der drei séchsi-
schen Stddte einzubeziehen; es wurde vielmehr unterstellt, dass nur die Kernzonen (ohne Auf3en-
gemeinden) in das System einbezogen werden. Der entsprechende Fahrleistungsanteil wird (ohne
BAB) auf 40% veranschlagt; damit ergibt sich de facto eine Fahrleistungsreduktion von 10% der
gesamten stadtischen Fahrleistungen.

Dieser Wert entspricht etwa den in Norwegen oder London gemachten Erfahrungen, wobei die Si-
tuationen nicht vergleichbar sind (London: andere Stadtstruktur, andere Kaufkraft; Einfahrgebiihr
fiir Einwohner ca. 80 ct, fiir Auswirtige ca. 8€, hier 1,70€).

Fiir die Abschdtzung der Fahrleistungsreaktionen haben wir in allen Fillen sichergestellt,

DASS KEINERLEI VERZICHT AUF IRGENDWELCHE MOBILITAT
eintritt. Jede Aktivitét, die vorher durchgefiihrt wurde, wird auch hinterher durchgefiihrt, sie wird
aber eben ggf. an anderen Orten auf andere Weise erreicht.

Damit miussen alle Reaktionen betrachtet werden, wenn auch in unterschiedlichem Maf3e. Entschei-
dend kommt es wieder auf das Zusammenspiel der sonstigen MaBBnahmen an: Wird gleichzeitig der
OV attraktiviert, so sind mehr Umsteiger zu Bus und Bahn zu erwarten als im nicht-attraktivierten
Fall. Unter Umstdnden konnen Teile der eingenommenen Gelder auch fiir das Radwegesystem ver-
wendet werden, durch den Bau von Radwegenetzen, sicheren Abstellanlagen, Fahrradboxen o.4.
wiirde wiederum dieses Verkehrsmittel gefordert. Bei der Abwagung der insgesamt betrachteten
MaBnahmen — und wieder in Anlehnung an die Arbeiten zur CO,-Emissionsprognose fiir den Frei-
staat Sachsen — haben wir unterstellt, dass der OV die Hauptlast tragen wird: Etwa 50% der Fahr-
leistungen werden dann von Bus und Bahn iibernommen. Die dadurch erhéhte Fahrleistung im OV
der drei Stdadte wurde in der Berechnung entsprechend beriicksichtigt.

Geringere Teile der Fahrleistungen werden von Rad — und Fullverkehr aufgenommen. Dieser Anteil
muss nicht a priori festgelegt werden, da hierdurch kaum externe Kosten entstehen. Ein bestimmter,
etwa gleichgrofler Anteil wird durch Car-sharing, Car-pooling und andere Fahrgemeinschaften ii-
bernommen werden; auch hier entstehen kaum neue externe Kosten. Nennenswerte Zielverlagerun-
gen auf Ziele auBlerhalb der Stadt wurden nicht unterstellt, da eine solche Verlagerung nicht im Ein-
klang mit den Intentionen der Gesellschaft, der Politik und unserer Internalisierungsbemiihungen
steht. Hier und dafiir miissen die flankierenden MafBlnahmen so gestaltet werden, dass sich fiir die
Fahrziele auBerhalb der Kernstiddte keine positiven oder negativen Verdnderungen ergeben.
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e SFP2 - Parkraumbewirtschaftung:

Durch die Anhebung der Parkgebiihren und die Ausweitung der bewirtschafteten Stellflachen er-
folgt eine Verlagerung vom MIV zum OV, zum nichtmotorisierten Verkehr und zum Mitfahren in
PKW. Diese Maflnahme liegt in der Verantwortung der Kommunen und wird von diesen auch be-
reits gezielt betrieben. Problematisch ist hier allerdings, dass ein groBer Teil der innerstidtischen
Parkfldchen in Privatbesitz ist und in die Maflnahmen der Kommune nicht einbezogen werden
kann. Die Wirkungen der Parkraumbewirtschaftung sind deshalb zum einen begrenzt und zum an-
deren als eher lokal zu bezeichnen.

Bei der Umsetzung dieser Maflnahme haben wir auch berticksichtigt, dass derzeit die Bereitschaft
vieler Kommunen, eine solche Mallnahme umzusetzen, eher riickldufig zu sein scheint: In ver-
schiedenen sdchsischen Gemeinden wurden bereits Innerorts-Parkgebiihren wieder gesenkt, wobei
oftmals Griinde der Kaufkraftzuriickhaltung ins Feld gefiihrt werden, wenn solche Gebiihren erho-
ben werden. Empirisch liegen hier widerspriichliche Aussagen vor, aber subjektiv ist diese Befiirch-
tung unbedingt ernst zu nehmen.

Okonomisch ergibt sich die Notwendigkeit fiir eine Einfiihrung einer Internalisierungskomponente
»Parkgebiihren* vorrangig aus der Tatsache, dass die Flichennutzung durch ruhende Fahrzeuge
eine Ressource darstellt, die entschidigt werden sollte. Nun sind aber in sdchsischen Kommunen
keine klassischen Flichenknappheiten wie in anderen GroBstddten zu erwarten, das Gegenteil ist
eher der Fall. Von daher sollte der MaBBnahme in Sachsen keine zentrale Rolle zugemessen werden:
Akzeptanzprobleme und Ausweichreaktionen wéren sonst zu erwarten.

Letztlich wurde deshalb unterstellt: Die Maflnahme verfolgt eine eher erginzende, abwédgende In-
tention im konkreten Anwendungsfall, um andere Mallnahmen zu flankieren. Eine gesonderte Ab-
schidtzung der Wirkungen einer Parkraumbewirtschaftung sollte deshalb nicht unterstellt werden, da
die intendierte Hauptwirkung bereits bei der HauptmaBBnahme einbezogen wurde. Wiirde man die
Auswirkungen der Stellplatzbewirtschaftung hier nochmals einbeziehen, dann sind Doppelzdhlun-
gen nicht ausgeschlossen.

SFP 3a - Einfahrtbeschrankungen, Ful3géangerzonen

Die obige Argumentation gilt auch fiir die Mallnahme SFP 3a. Eine Erweiterung der vorhandenen,
dem FuBgingerverkehr vorbehaltenen Zonen ist ohne Zweifel als MaBlnahme sinnvoll. Es handelt
sich dabei allerdings eher um eine unterstiitzende Mallnahme mit Symbolwirkung, was auch durch
die Modellierungsergebnisse von [Pischinger 1998] bestitigt wird. Fiir die weiteren Berechnungen
wurden die von dieser MafBlnahme ausgehenden Wirkungen nicht zusdtzlich quantifiziert; die
Haupteffekte sind bei den anderen Maflnahmen bereits mit beriicksichtigt.

SFP 3b - Umweltstandards im OV

Im Rahmen von Ausschreibungen von Leistungen des Offentlichen Verkehrs kénnen die Aufgaben-
triger Umweltstandards vorgeben. Moglich ist die Reglementierung von Energieverbrauch, Larm-
und Schadstoffemissionen. Dies ist ein wirksames Instrument, um die Vorteile des OV beziiglich

84



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

geringer spezifischer Umweltwirkungen im Vergleich zum MIV zu sichern und auszubauen. In
[Winter 2005] werden Moglichkeiten und Potenziale dieser OV-Umweltstandards detailliert unter-
sucht und entsprechende Empfehlungen an die Aufgabentrdger abgeleitet. Im Rahmen dieser Emp-
fehlungen werden die folgenden Moglichkeiten der Setzung von Umweltstandards unterschieden:

1. Standards fur Einzelfahrzeuge: Fahrzeugstandards werden i.d.R. als Mindeststandards fiir alle
Fahrzeuge der Flotte festgelegt. Die Festlegungen fiir die Neufahrzeuge kdnnen anspruchsvollere
Standards fordern als fiir Fahrzeuge im Bestand. Die Festlegung der Standards kann sich z.B. auf
einzelne Emissionen wie Larm oder Partikel beziehen. Streng genommen zéhlen auch Festlegungen
zum Fahrzeugalter (Einzelfahrzeuge) zu den Fahrzeugstandards.

2. Standards fur die Fahrzeugflotte: Der Begriff Flottenstandard bezieht sich auf mit der Fahrzeit
oder Fahrleistung gewichtete Mittelwerte iiber die Gesamtflotte. Fiir ausgewéhlte Zeitfenster wie
Tag, Abend und Nacht konnen dabei separate Standards gesetzt werden. Angestrebte Minderungen
in diesen Zeitfenstern konnen so gezielt forciert werden.

3. Gebiets- und zeitbezogene Standards: Gebiets- und zeitbezogene Grenzwerte beziehen sich auf
rdumlich abgeschlossene Gebiete in denen wihrend bestimmter Zeiten festgelegte fahrzeugbezoge-
ne Mindeststandards oder Standards fiir die Fahrzeugflotte nicht {iberschritten werden diirfen.

Die Auswahl des am besten geeigneten Typs, muss anhand der konkreten Gegebenheiten vor Ort
und unter Beachtung der angestrebten Ziele durch den jeweiligen Aufgabentriger erfolgen. Die
Standards der Neufahrzeuge bestimmen welche Umweltstandards zukiinftig in der Flotte erreicht

werden kénnen. Dies gilt insbesondere fiir die Emissionen von Larm'®.

Die folgende Bedeutung: 0 keine; + sehr gering; ++ gering; +++ mittel; ++++ groB; +++++ sehr groB

Tabelle 55 gibt einen Uberblick dariiber, welche Strategien geeignet sind an Einzelfahrzeugen Min-
derungen bei den relevanten Emissionen zu erreichen. Die Minderungspotenziale der dargestellten
Strategien fiir Fahrzeugflotten konnen nur auf der Basis der konkreten Rahmenbedingungen'' er-

mittelt werden.

"% Fiir die Minderung von Lirm gibt es derzeit keine Nachriistoptionen.
1% Zusammensetzung der Flotte, Vergleichszeitraum etc.
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Emissionsminderungen durch:

Emissionen
MalRnahmen im Bestand | Einsatzplanung im Bestand | Standards fiir Neufahrzeuge
Partikel +++++ ++ +++++
Larm + 4+ ot
Stickoxide 0 ++ 4+
Klimagase +++++ +++ 4+

Bedeutung: 0 keine; + sehr gering; ++ gering; +++ mittel; ++++ groB3; +++++ sehr grof3
Tabelle 55: Minderungspotenziale unterschiedlicher Strategien [Quelle: Winter 2005]

Nachstehende Tabelle 56 fasst die von [Winter 2005] vorgeschlagenen Standards, Kriterien sowie
die rdumliche und zeitliche Differenzierung der Standards zusammen.

o Standards L Differenzierung der Standards
Emission betreff empfohlene Kriterien : —
S Ll raumlich zeitlich
Partikel Neufahrzeuge
artike Partikelfilter keine
Altfahrzeuge
Larm Neufahrzeuge )
Altfah Typprifwert nach Betroffenheit Tag,
anrzeuge und Minderungszie- Abend,
Flottenmittel mit Fahrzeit (oder Fahrleistung) gewichtetes len Nacht
Mittel der Typprifwerte
Neufahrzeuge larmarme Reifen,
utahrzeug Fahrerschulung zu kraftstoffsparender Fahrweise
Standgerausch/ keine
Standheizung
Altfah '
fahrzeuge Motor abstellen
Stickoxide . . i . nach Betroffenheit
Flottenmittel mit der Fahrleistung gewichtetes Mittel der Typ- und Minderungszie- -

prifwerte

len

Tabelle 56: empfohlene Standards, Kriterien und Differenzierung [Quelle: Winter 2005]

Fiir die Kostenberechnung wurde hier angenommen, dass im Jahr 2020 aufgrund der Umsetzung
dieser Maflnahme nur noch Linienbusse mit dem EURO V-Standard und Partikelfilter in Sachsen
unterwegs sind. Nach unseren Berechnungen auf der Grundlage des Emissionskatasters fiir Sachsen
wiirde dies zu Emissionsminderungen um 13% bei NOy, um 22% bei Partikeln und um 0,5% bei

den CO,-Emissionen der Linienbusse fiihren.
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SFP 3c — Radverkehrsforderung

Diese Mallnahme siecht die flichendeckende Realisierung integrierter Radwegkonzepte in den
Kommunen vor. Der Freistaat Sachsen fordert diese Aktivititen und sorgt dariiber hinaus fiir Erhalt
und Erweiterung des iiberregionalen Radwegenetzes.

Die attraktiveren Rad- und FuBverkehrsanlagen bewirken modale Verlagerungen von Strale und
OPNV, hin zu diesen Systemen. Gleichzeitig bewirken die dadurch auch vergleichsweise ,,langsa-
mer* gewordenen Verkehrsmittel eine Umorientierung der Verkehrsnutzer, hin zu kiirzeren Wegen
und zu rdumlich nédher gelegenen Zielen.

Im Effekt ist von einer Senkung der Innerortsfahrleistungen der PKW auszugehen, die Auf3erorts-
fahrleistungen werden dagegen eher unveridndert bleiben. Anzunehmen ist auch, dass die erhohten
Anteile der Rad- und FuBverkehre z.T. vom OPNV stammen, dass also dort die Betriebsleistungen
und Verbrduche sinken konnten. Ein gegenldufiger Effekt liegt allerdings darin, dass generell Rad-
und FuBgingerverkehre als komplementir zum OV zu betrachten sind: Wird mehr radgefahren oder
gelaufen, dann werden auch haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel verwendet. Deshalb gingen wir
letztlich dazu iiber, die Betriebsleistungen des OPNV komplett unveriindert zu belassen: dadurch
wollten wir auch vermeiden, die Potenziale der MaBBnahme eventuell zu hoch zu veranschlagen.

Das theoretische Verlagerungspotenzial vom PKW-Verkehr zum Radverkehr ist sehr gro3. Immer-
hin sind 50 % aller PKW-Fahrten in Sachsen kiirzer als 5 km''". Inwieweit dieses Potenzial er-
schlossen werden kann, hiangt letztendlich von Umfang und Ausfiihrung der Radverkehrsforderung
ab. Die Wegeanteile des Radverkehrs von ca. 30% in niederlédndischen Stadten (z.B. Helmond) und
deutschen Stddten (z.B. Dessau, Miinster) beweisen das. Die hier letztendlich angenommenen 4%
Verlagerung von PKW-Fahrleistung zum Radverkehr sind eine vorsichtige Annahme, die auch
durch die Werte von [Pischinger 1998] gestiitzt wird.

Pischinger prognostiziert fiir Osterreich eine Abnahme der PKW-Fahrleistung aufgrund des Rad-
verkehrsférderungsprogramms um 4,4%. Er geht dabei von einer Verdnderung der Fahrtweitenver-
teilung bei den PKW-Fahrten entsprechend Tabelle 57 aus.

" Mobilitit in Deutschland 2002
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Fahrtweiten [km] Referenzszenario mit Radverkehrsforderung

0,5 2,9% 1,2%

1 6,3% 2,7%

2 12,5% 5,2%

3 11,2% 4,7%

4 8,7% 11,2%

>4 58,4% 75,0%
Summe 100,0% 100,0%

Tabelle 57: Verteilung der PKW-Fahrten nach Entfernungsklassen im Referenzszenario und mit
der MafBlnahme Radverkehrsforderung Quelle: [Pischinger 1998]

Ein besonderes Problem ist die Sicherheit von Radfahrern: Unter den derzeitigen Umstéinden miis-
sen Radfahrer als besonders verletzliche Verkehrsteilnehmer eingestuft werden. Dies gilt besonders
in Stddten, in denen der Radfahranteil sehr klein ist: Dort stellen Radfahrer eine Minderheit dar,
,,mit der niemand ernstlich rechnet* und die deshalb oft in Unfille oder Gefahrsituationen verwi-
ckelt werden. In solchen Fillen diirfte eine Erhhung des Radanteils in den ersten Jahren einen
Gewohnungseffekt (und in dieser Zeit erhohte Unfallzahlen) zur Folge haben. Umgekehrt ist ab
einem bestimmten, hohen Radfahranteil zu erwarten, dass alle Verkehrsteilnehmer ,,immer Radfah-
rer zu erwarten haben®, also darauf achten. Zwar sind auch dann Unfille nicht zu vermeiden, in
Relation zur Radverkehrsnachfrage sinkt dann aber die Wahrscheinlichkeit wieder drastisch ab. Im
Extremfall einer Stadt, in der alle Fahrrad fahren wiirden, zeigt sich das Phdnomen besonders gut:
dann wéren nur noch Unfélle mit FuBBgdngern und Radfahrern untereinander zu erwarten; diese ver-
laufen in der Regel aber deutlich glimpflicher. In Sachsen liegen die Radfahranteile derzeit noch
nicht in der deutschen oder européischen Spitzengruppe, von daher kdnnen kurzfristig Erh6hungen
der Unfallzahlen einfach nicht ausgeschlossen werden. Um auch hier auf der sicheren Seite zu blei-
ben, haben wir deshalb eine echt kontraproduktive Wirkung einbezogen, die auch nicht durch ande-
re MaBnahmen (siche Abschnitt ,,Verkehrssicherheitspaket®) vollig aufgefangen werden kann. Mit
Bezug auf [Pischinger 1998] gehen wir bei dieser Maflnahme deshalb von einer Erhohung der Ver-
letztenzahlen um 10% aus.

SFP 3d — Car Sharing

Car Sharing ist eine Alternative, um die Kosten fiir den Besitz eines privaten Pkw zu sparen und
dennoch bei Bedarf unkompliziert liber ein Fahrzeug verfiigen zu kénnen. Bedingt durch die grofe-
re Kostentransparenz kann bei vielen Car-Sharing-Nutzern eine Reduzierung der jdhrlichen MIV-
Fahrleistung beobachtet werden. Zudem steigt die Bereitschaft zum Umstieg auf den Umweltver-
bund.

Die verringerte Zahl von Privat-PKW fiihrt zu Vorteilen beziiglich des Flachenverbrauches. Dies
lasst sich fiir die Berechnung der externen Kosten aber kaum quantifizieren. Der Kosteneffekt er-
gibt sich in erster Linie aus der verringerten Nachfrage nach Autokilometern. Die Angaben zur
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Nachfrage nach Autokilometern schwanken zwischen den wenigen hierzu verfligbaren Studien

(Tabelle 58).

Studie Veranderung |PKW-km pro Nutzer | PKW-km pro Nutzer PKW-km pro Nutzer
des PKW- und Jahr und Jahr (vormals Au- |und Jahr (vormals Au-
Bestandes tobesitzer) toloser)

Baum/Pesch -67% -42% (=2950 km) -60% (=6273 km) +42% (=1161 km)

(1994)

Muheim & Partner |-35% -36% (=2000 km) -72% (=6700 km) keine Angabe

(1998)

Meijkamp (2000) |-44% -33% (=2790 km) -65% (=8650 km) -29% (=1540 km)

Tabelle 58: Verdnderung der PK W-Fahrleistung von Car-Sharing-Nutzern

Pro Car-Sharing—Nutzer kann demzufolge von einer um etwa 2500 km verringerten Jahresfahrleis-
tung ausgegangen werden. Im Moment sind die Car-Sharing-Marktanteile eher gering. Das Oko-
Institut Freiburg hat im Juli 2004 im Auftrag der BAST die Studie ,,Bestandsaufnahme und Mdog-
lichkeiten der Weiterentwicklung von Car-Sharing® [Loose et al. 2004] abgeschlossen, welche die
Car-Sharing-Marktanteile auf 2,4 Promille beziffert.

Der zugingliche Markt wird aber weit grofler geschitzt. Je nach Quelle reichen diese Schitzungen
von 2,45 Millionen [Baum /Pesch 1994] bis zu den vom Institut fiir Automobilwirtschaft prognosti-
zierten 7,6 Millionen [Frick/Dies/Reindl 1998: 109]. Das Oko-Institut Freiburg [Loose et al. 2004]
kam in einer reprasentativen Bevolkerungsbefragung zum Bekanntheitsgrad des Car-Sharings zu
dem Ergebnis, dass es allein in deutschen Stidten {iber 20.000 Einwohnern ein Potenzial von bis zu
2 Mio. Nutzern fiir Car-Sharing gibt.

Die offentliche Hand kann dieses Angebot fordern, indem sie selber Car-Sharing-Angebote nutzt,
Moglichkeiten zum Parken der Fahrzeuge im 6ffentlichen Stralenraum schafft und Kooperationen
mit dem OPNV unterstiitzt. In Dresden, Chemnitz und Leipzig existieren bereits gute Partnerschaf-
ten zwischen OV-Unternehmen und Car-Sharing-Betreibern. Diese gilt es auszubauen und zu for-
dern, wobei die Stidte und das Land Hilfestellung geben konnen (z.B. Stellplatzverfiigbarkeit, Ein-
bindung in Informationszentralen, usw.)

Fiir die weiteren Berechnungen sind wir davon ausgegangen, dass die PKW-Fahrleistungen in
Sachsen durch diese Maflnahme um 2% reduziert werden konnen. Bei dem o.g. mittleren Einspar-
potenzial von 2500 km pro Jahr und Nutzer wiren dafiir ca. 200.000 Nutzer erforderlich.
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SFP 3e — Vorbildwirkung der 6ffentlichen Verwaltung durch Nutzung alternativer Antriebe,
schadstoffarmer Technik, Abgasreinigungstechnik

Bei dieser Maflnahme wird auf die Vorbildwirkung der 6ffentlichen Hand gesetzt, indem diese ih-
ren Fuhrpark Schritt fiir Schritt auf umweltschonende Fahrzeuge umstellt. Diese Aktivititen bediir-
fen einer begleitenden offensiven Offentlichkeitsarbeit, um eine Multiplikatorwirkung zu erzielen.
Die Mallnahme ist somit Teil des Einfiihrungs- und Marketingkonzeptes der neuen Technologien.
Die tatsdchlichen Effekte der Mallnahme lassen sich hier nicht fiir die Berechnung quantifizieren,
dennoch hat die MaBnahme eine wichtige Bedeutung.

Im Rahmen der Internalisierungsabschitzung wird also kein signifikanter Effekt unterstellt. Dyna-
misch diirfte sich aber — vor allem bei der Entwicklung der Internalisierungsstrategie — dieses Feld
als eines der ausschlaggebenden erweisen: Wenn allen Betroffenen klar ist, dass auch den Landes-
und Kommunalbediensteten die vorgeschlagenen Verdnderungen zugemutet werden, dann werden
dadurch alle Bemiihungen, den Ansatz insgesamt zu Fall zu bringen, deutlich erschwert. Aus unse-

. . . . . 112
rer Sicht ist dieser Baustein also unverzichtbar “.

SFP 3f — Fahrverbote fir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten flr abgegrenzte Ge-
biete

Fahrverbote haben in unserer Gesellschaft immer als ,,Mittel der letzten Instanz*“ zu gelten; auch
juristisch und politisch stehen jeder Umsetzung hohe Hiirden entgegen. Das Mittel ist allerdings
sehr wirkungsvoll, wenn klar abgegrenzte Tatbestinde mit iiberschaubaren Verboten bekdmpft
werden sollen. Zum Beispiel eignet sich die Maflnahme dazu, ganz besonders belastete bzw. sensib-
le Gebiete zu entlasten. Ausgewidhlt werden kdnnen Gebiete mit hohen Betroffenheiten, touristisch
wertvolle Gebiete, etc. Fahrverbote konnen in Abhdngigkeit von spezifischen Lirm- oder Luft-
schadstoffemissionen ausgesprochen werden. Diese MalBlnahme wirkt in zwei Richtungen: Zum
einen gibt es kurzfristige lokale Wirkungen fiir die betroffenen Gebiete, was z.B. zur Einhaltung der
PM10-Immissionsgrenzwerte niitzlich sein kann. Diese lokale Wirkung konnte hier allerdings nicht
fiir die gesamtsidchsische Kostenberechnung beriicksichtigt werden, zumal derzeit alle politischen
Signale betonen, dass es keinesfalls zu Sperrungen kommt. Die zweite, hier bedeutendere Wirkung
ist der Einfluss dieser Maflnahme auf die Flottenentwicklung. Die Nutzungseinschrinkung fiir
Fahrzeuge mit hoheren Emissionsfaktoren fiihrt zu einem beschleunigten Absterben dieser Schich-
ten im Flottenmix. Fiir 2020 wurde fiir die Emissionsberechnung davon ausgegangen, dass alle
Fahrzeuge nach der nach heutigem Kenntnisstand fiir 2020 fiir Neuzulassungen geltenden EURO-
Norm zugelassen sind. Dies flihrt bei den einzelnen Fahrzeugkategorien und Luftschadstoffen zu
um bis zu 18% verminderten Emissionsfaktoren. Auf die CO,-Emissionsfaktoren ist der Einfluss
leicht negativ, da die bessere Abgasreinigung teilweise hohere Verbrduche bedingt.

"> Der bereits bestehende Kabinettsbeschluss zum Einsatz von Partikelfiltern in Dienstfahrzeugen kann hier als erster
Schritt genannt werden.
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geltende EURO- | Anteil pro 114 |EFA gewichtet EFA gewichtet )
Fzg.-Kat. 113 .| Schadstoff Minderung
Norm 2020 Kategorie HBEFA geltende EURO-Norm

LNF EURO4 96% CO, 232,4 234,3 1%
NOy 0,36 0,35 -3%
Part 0,021 0,019 -6%

PKW EURO4 99% CO, 131,6 131,3 0%
NOy 0,17 0,17 -1%
Part 0,003 0,003 -7%

LBus EURO5 88% CO, 1019,2 1018,1 0%
NO 3,84 3,32 -13%
Part 0,010 0,005 -46%

RBus EURO5 89% CO, 947 .4 951,7 0%
NO, 3,53 3,13 -11%
Part 0,054 0,047 -12%

SNF EURO5 93% CO, 731,5 760,8 4%
NO, 2,39 2,36 -1%
Part 0,037 0,036 -3%
KR,MR EURO3 79% CO, 83,7 80,3 -4%
NOy 0,26 0,22 -15%

Part 0,000 0,000 0

Tabelle 59 Ubersicht Emissionsminderungen bei 100% Fahrzeuganteil in 2020 geltender EURO-
Norm (nur motorbedingte Emissionen)

In Tabelle 59 ist eine Ubersicht iiber die durch die MaBnahme erreichbaren Minderungen darge-
stellt. Darin zeigt sich zunéchst, dass der Anteil der Fahrzeuge mit den zum derzeitigen Wissens-
stand im Jahre 2020 fiir Neuzulassungen geltenden EURO-Normen mit 79% bei den Zweirddern bis
99% bei den PKW bereits hoch bis sehr hoch ist. Dementsprechend unterschiedlich ist auch das
Minderungspotenzial der Emissionsfaktoren durch den Ersatz der iibrigen — élteren — Fahrzeuge.

So ist die Minderung durch die forcierte Flottenmodernisierung bei den PKW nur geringfligig, wih-
rend sie bei Fahrzeugkategorien mit einem relativ hohen Anteil &dlterer Schichten wie Zweirdder
oder Busse deutlich hoher ist.

Die in der Tabelle dargestellten Partikel-Emissionsfaktoren beziehen sich dabei nur auf die motor-
bedingten Emissionen. Wie in 4.4.1 beschrieben, setzen sich jedoch die Gesamt-Partikelemissionen
aus motorbedingten Emissionen und einem Anteil aus Aufwirbelung und Abrieb zusammen. Dieser
Anteil bleibt von der MaBBnahme unbeeinflusst, sodass z.B. die Minderung des Gesamtpartikelemis-
sionsfaktor der Linienbusse im Gegensatz zu den in Tabelle dargestellten 46% nur 18% betrégt.

'3 nach HBEFA 2.1
14 partikel-Emissionsfaktoren nur fiir Motoremissionen
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5.1.2 Verkehrssicherheitspaket

Die Unfallkosten machen sachsenweit ca. 36 % der gesamten verkehrsbedingten externen Kosten
aus. Zur Senkung dieser Kosten wurden in Arbeitspaket A verschiedene preisliche und nichtpreisli-
che MaBnahmen zusammengestellt. Welche Auswirkungen diese auf die Unfallraten haben und
welche zusitzlichen Effekte sich durch die Mallnahmen ergeben, soll im folgenden erldutert wer-
den.

- < I o
S | N 2 2| 3
o] S| 9| & <3
Slc|2(8] 2 5|2
Sl 828 ¢ AF:
| o|l o | @ o E| =
MaRnahme w|ix | O|r > 5| =
Preisliche MalBnahmen
VSP1 | Erweiterung Haftpflicht |+ |+ |+ [+ |EU,Bund [I ]I
Nicht preisliche Malinahmen
VSP2a | Tempolimits, verstarkte Geschwindigkeits- + |+ |+ |+ |Land, Kom k |k
Uberwachung
VSP2b | Fahrerausbildung, Schulung gefahrdeter Ver- |+ |o |+ |+ |EU, Bund, I I
kehrsteilnehmer Land, Kom
VSP2c | Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften + |o |+ |+ |EU,Bund, I k
und —kontrollen Land

Tabelle 60: MaBBnahmen des Verkehrssicherheitspakets

VSP 1 - Erweiterung Haftpflicht

Die Potenziale zur Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Versicherungsanreize wurden in
einer umfangreichen Untersuchung im Auftrag der BAST im Jahre 1997 betrachtet.

In dieser Studie werden die verschiedenen Maflnahmen in diesem Sektor beziiglich ihrer Wirkun-
gen, ihrer Akzeptanz und ihrer juristischen Probleme diskutiert. Eine ebenfalls im Rahmen dieser
BASt-Studie durchgefiihrte Expertenbefragung zeigt zum einen, dass die Wirkungen dieser Ma@-
nahmen durchaus umstritten sind. Es wurden dabei Experten von Versicherungen, Verkehrswach-
ten, Parteien und Automobilclubs befragt, wobei die Verteilung der Antworten vermuten ldsst, dass
die Experten teilweise auch als Lobbyisten ihrer Sparte geantwortet haben und die abgeschétzten
prozentualen Wirkungen auf die Unfallraten demzufolge eine erhebliche Spanne aufweisen. Eine
weiterfilhrende Untersuchung zum Thema ,,Risikoorientierte Pramiendifferenzierung in der Kfz-
Haftpflichtversicherung® [EWERS 2004] veroffentlichte die BAST im Jahre 2004. In dieser wird
festgestellt, dass der Eintrag in das Verkehrszentralregister einen erheblichen prognostischen Wert
fiir das Verkehrsrisiko besitzt. Wer bei einem einschldgigen Verkehrsverstof auffallt, hat im kom-
menden Jahr ein doppelt so hohes Unfallrisiko wie eine nichtauffillige Person. Wer mit mehr als
drei Verkehrsverstofen erfasst wird, trdgt im Vergleich zu einer nicht im Register erfassten Person
gleichen Geschlechts und Alters ein rund 5-faches Risiko einen Unfall zu verschulden. Personen
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mit Eintragungen im VZR verursachen nicht nur héaufiger einen Unfall, ihre Unfalle sind auch oft-
mals besonders schwer. Eine Pramiendifferenzierung der Kfz-Haftpflicht unter Beriicksichtigung
von Geschlecht, Alter und Zahl der Punkte im VZR wire risikogerecht und praktikabel. Um eine
solche Primiengestaltung am Markt einzufiihren benétigt man die Bereitschaft der Versicherungs-
unternehmen zur Erprobung. Versicherungsunternehmen, die diese Tarifinnovation einfiihren,
konnten damit aber Kunden mit ,,guten Risiken* an sich binden und sich Wettbewerbsvorteile ge-
geniiber Unternehmen mit dem herkémmlichen Bonus-Malus-System verschaffen.

In Auswertung der BASt-Untersuchungen gingen wir fiir unser MaBBnahmeszenario von einem
Malnahmepaket aus den folgenden Teilen aus:

e Stérkere Spreizung des Bonus-Malus-Systems

o Stirkerer Fahrzeugfiihrerbezug

e Selbstbeteiligung bei Haftpflicht

e Leistungsausschluss bei grob fahrldssigem Verhalten
e Beitragsriickerstattungen

e Forderung von Sicherheitstechnologien

e FEinbeziehung des Punkteregisters

Diesen Mallnahmen wurden von den Versicherungsexperten die besten Wirksamkeiten beziiglich
der Verbesserung der Verkehrssicherheit zugeordnet. Natiirlich hdngt die tatsdchliche Auswirkung
auf die Unfallraten von der jeweiligen Ausprigung der Mafinahmen ab. Fiir unsere Kostenberech-
nung gingen wir hier von einer 10%igen Senkung der Unfallraten durch dieses Maflnahmepaket
aus.

Dieser Wert von 10% ist aus unserer Sicht konservativ geschitzt: Die Mehrzahl der externen Un-
fallkosten wird von wenigen Fahrzeugfiihrern verursacht. Hier bietet sich also — etwa im Gegensatz
zu Parkraumbewirtschaftungsmafinahmen — eine Option fiir die Verschirfung von MalBinahmen, die
eine hohe Kosteneffizienz aufweisen (viel Einsparung mit wenig Aufwand) und die zum anderen
eine hohe Akzeptanz in der Bevolkerung genieen. Diese Verkehrssicherheitspakete sollten zum
Kernbestandteil jeder Internalisierungsstrategie gemacht werden ; selbst bei der Versicherungswirt-
schaft diirften dabei positive Reaktionen iiberwiegen. Die Bevdlkerung selbst diirfte im Gegensatz
zu frither durchaus dafiir sensibilisiert werden kdnnen, dass ,,grob andere Personen gefdhrdendes
Verhalten* nicht ldnger toleriert wird: Auch verkehrspsychologisch kann hier eine positive Nach-
richt kommuniziert werden (,,Sie haben ein Recht, sicher an Threm Ziel anzukommen, und wir sor-
gen dafiir) im Gegensatz zu Ansétzen, die der Bevolkerung zunéchst negative Nachrichten iiber-
bringen (,,bis jetzt durften Sie kostenlos, aber ab morgen miissen Sie bezahlen ...*).
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V'SP 2a — Tempolimits, verstarkte Geschwindigkeitsiberwachung

Durch die jeweils verantwortliche Planungsebene konnten maximale Geschwindigkeiten festgelegt
werden. Denkbar wiren Grenzwerte wie z.B. 120 km/h fiir BAB oder 30 km/h fiir untergeordnete
Straflen innerorts. Diese MaBBnahme ist kurzfristig wirksam, mit wenig Kosten verbunden und kann
auf Landesebene durchgesetzt werden, muss aber gut kommuniziert und vorbereitet werden.

Zur Verstiarkung der zu erzielenden Effekte wird eine ebenfalls auf Landesebene umsetzbare ver-
stiarkte Geschwindigkeitsiiberwachung vorgeschlagen, z.B. durch einen hoheren Personal- und Ge-
riteeinsatz fiir die Uberwachung. Auf Bundesebene kdnnte sich der Freistaat Sachsen dafiir einset-
zen, dass die Strafen bei Uberschreitung der Grenzwerte deutlich angehoben werden, z.B. durch die
Festlegung einer geringen Toleranzgrenze und einem befristeten Fiihrerscheinentzug nach einer
festzulegenden Anzahl und Schwere an Uberschreitungen.

Diese Mallnahme wiirde sich sowohl auf die Emission von Luftschadstoffen als auch auf die Un-
fallraten positiv auswirken. Das Emissionsminderungspotenzial haben wir hier mit Hilfe des Emis-
sionskatasters Sachsen bestimmt. Durch die 0.g. Mallnahmen kdnnten die Luftschadstoffemissions-
faktoren je nach Schadstoff und Fahrzeugkategorie um 2,5 bis 8% gesenkt werden.

Anderung PKW-Emissionsfaktoren 2020,
Autobahn bzgl. AB>120 (ohne Tempolimit)
AB_120 PKW (120km/h) AS_100 PKW (110km/h)
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Abbildung 5: Anderung PKW-Emissionsfaktoren 2020, Autobahn bzgl. AB>120

In Abbildung 5 sind beispielhaft die Minderungen der PK W-Emissionsfaktoren fiir zwei Autobahn-
verkehrssituationen mit Tempolimit 100 bzw. 120 bezogen auf die Emissionsfaktoren fiir das Fahr-
verhalten ohne Tempolimit dargestellt. Die Werte in Klammern geben dabei die reale durchschnitt-
liche PKW-Geschwindigkeit bei diesem Tempolimit an.
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Bei schweren Nutzfahrzeugen besteht diesbeziiglich auf Autobahnen kein Minderungspotenzial, da
in HBEFA bei einem Tempolimit oberhalb 100km/h von einer gleichbleibenden durchschnittlichen
SNF-Geschwindigkeit von 86km/h und somit konstanten Emissionsfaktoren ausgegangen wird.

Uberhéhte Geschwindigkeit ist in Sachsen nach wie vor Unfallursache Nummer 1 bei Unfillen mit
Personenschaden. 2003 wurde bei 3963 Unfillen mit Personenschidden als Unfallursache ,,nicht
angepasste Geschwindigkeit™ angegeben. Etwa jeder vierte Unfall mit Personenschaden war also
auf nicht angepasste Geschwindigkeit zuriickzufiihren. Bei diesen Unfillen starben 169 Ver-

kehrsteilnehmer (48% aller Getoteten)'"”.

Die Auswirkung der Ma3nahme auf die Unfallraten ist schwer abzuschétzen und héngt ohne Zwei-
fel von der Art und Intensitit der Uberwachung ab. [Pischinger 1998] kommt bei hirteren MaB-
nahmen (AB Tempo 100, AO-Stralen Tempo 80) auf Minderungsraten von 20%. Diesen hohen
Wert haben wir nicht ibernommen, sondern wir haben als konservative Annahme eine 10%ige
Minderung der Unfallraten in den Berechnungen unterstellt.

15 Siche [Statistisches Landesamt Sachsen 2004].
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VSP 2b — Fahrerausbildung,™® Schulung gefahrdeter Verkehrsteilnehmer

Uber die Senkung der Unfallraten im StraBenverkehr entscheidet letztendlich das individuelle Ver-
halten jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers. Dabei sind allerdings junge Fahranfidnger {iberpropor-
tional am Unfallgeschehen beteiligt.

Im Jahr 2003 waren die 18- bis unter 25-Jahrigen bei etwa jedem vierten Unfall mit Personenscha-
den Hauptverursacher des Unfalls. Bei diesen Unféllen verungliickten 109 Personen tddlich, 1660
wurden schwer verletzt und 4560 leicht verletzt. Die besondere Gefdhrdung der Altersgruppe der
18- bis 25-Jahrigen wird deutlich, wenn man die Verungliicktenzahlen auf die Einwohner bezieht.
Im Jahr 2003 verungliickten je 100 000 Einwohner dieser Altersgruppe 1 435 der 18- bis 25-
Jahrigen bei Stralenverkehrsunféllen. Damit lag dieser Wert fast dreimal so hoch, wie der fiir die
Gesamtbevolkerung Sachsens. Die jungen Erwachsenen stellen 23 Prozent der Verkehrstoten bei
einem Anteil von nur 8 Prozent an der Gesamtbevolkerung.

Es besteht dariiber allgemeiner Konsens, dass hier Mallnahmen ansetzen miissen. In der Diskussion
ist allerdings, welche Maflnahmen hier am erfolgversprechendsten sind. So hat z.B. Bayern eine
zweite Stufe der Fahrausbildung eingefiihrt, die jetzt in den Fahrschulen anlduft. Durch moderierte
Gruppensitzungen in der Fahrschule, einer Ubungs- und Beobachtungsfahrt sowie praktische Si-
cherheitsiibungen soll das Problembewusstsein junger Fahranfinger im Stralenverkehr erhoht wer-
den. Teilnehmen kann jeder, der seit mindestens einem halben Jahr den Fiihrerschein der Klasse B
besitzt und sich noch in der Probezeit befindet. Als Anreiz fiir die Teilnahme wird die Probezeit um
ein Jahr verkiirzt. Ein weiterer Ansatz ist z.B. das Konzept Ernstzunehmende Verkehrssicherheits-
Arbeit (EVA), das jugendliche Kraftfahrer im Rahmen eines kommunikativen Ansatzes zu risiko-
kompetentem Verhalten anleitet.

Wir gehen bei dieser Mallnahme von der Erarbeitung eines Ausbildungsbausteins zur Sensibilisie-
rung gegeniiber moglichen Gefahrenquellen sowie zur Schulung im Umgang mit gefahrlichen Situ-
ationen aus. Auch hier sind die Auswirkungen natiirlich wieder schwer zu quantifizieren. Wir liber-
nahmen die Annahmen von [Pischinger 1998], welcher fiir diese MaBBnahme eine Senkung der Un-
fallraten um 10% prognostizierte.

" Eine MaBnahme zur Fahrerausbildung ist auch im Klimaschutzpaket enthalten. Dort liegt der Fokus aber vor allem
auf der Vermittlung Kraftstoff sparender Fahrweisen. Giinstig ist die Zusammenfithrung beider Mafinahmen zu ei-
nem Ausbildungsbaustein, der Energie- und Sicherheitsaspekte umfasst.
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VSP 2c¢ — Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und -kontrollen

Der Gesetzgeber muss auf unfallgefdhrdendes Verhalten und auf Unfallschwerpunkte reagieren.
Vorgeschlagen wird unter anderem eine Verschérfung bestehender Vorschriften wie z.B. generelles
Fahren mit Licht, Senkung der Promille-Grenze, Erweiterung der LKW-Uberholverbote auf BAB,
Verschirfung und Kontrolle des ,,Handy-Verbotes etc. Dariiber hinaus werden regelméfige Kon-
trollen von Fahrzeugen, wie z.B. ein Safety-Check fiir junge Fahrer oder Lichttests vorgesehen.

Inhaltlich ist die MaBnahme sehr eng mit der MaBnahme 2a verbunden: Uberhohte Geschwindig-
keit und unangepasstes Fahrverhalten stellen noch immer einen Schwerpunkt der Verkehrsunsi-
cherheit dar. Dabei sind in der Realitdt GeschwindigkeitssenkungsmafBnahmen und verstérkte Vor-
schriften parallel umzusetzen, beides bedingt einander. Wichtig ist auch, dass jede Vorschrift durch
Kontrollen eingefordert wird: Unterbleibt die Uberpriifung, kann langfristig auch auf die Vorschrift
verzichtet werden.

Zur Abschdtzung der Wirkungen betrachten wir den Komplex der Maflnahmen 2a und 2¢ als Ein-
heit: Beide Maflnahmen betreffen dasselbe Potenzial. Um auch hier auf der sicheren (vorsichtige-
ren) Seite zu bleiben und um Doppelzéhlungen zu vermeiden (denn eigentlich kann man das Fehl-
verhalten nur einmal, wenn auch auf verschiedene Weise ansprechen) wurden die Effekte beider
MaBnahmen zusammen gefiihrt: Das Gesamtpotenzial entspricht dann dem in 2a genannten Poten-
zial. Zusétzliche Wirkungen sollten der Sicherheit halber nicht eingefiihrt werden.
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5.1.3 Flachenschutzpaket

Neben den ,,groBen* externen Kostenkomponenten wie Unfall-, Lirm- und Klimakosten sowie den
externen Kosten der Luftverschmutzung ist die Flicheninanspruchnahme durch Verkehrsinfra-
strukturen ein langfristig wichtiges Thema und sollte in einem Internalisierungsszenario Beriick-
sichtigung finden, auch wenn diese Kostenkomponente nur einen geringen Teil der gesamten ver-
kehrsbedingten externen Kosten ausmacht.

Zentraler Ansatzpunkt fiir preisliche Maflnahmen zur Begrenzung der Flicheninanspruchnahme
sind die Bodenpreise. Zu diesem Thema wird derzeit deutschlandweit eine Debatte gefiihrt, welche
vor allem auf das Ziel einer Begrenzung der zusitzlichen Fldcheninanspruchnahme fiir Verkehrs-
und Siedlungsflichen auf 30 ha pro Tag zuriickzufiihren ist.'!” Zwar ist die Problematik in Ost-
deutschland weniger stark ausgeprégt als in den wachsenden Ballungsrdumen Westdeutschlands,
aber dennoch sollten auch hier Schritte umgesetzt werden.

Im Flachenschutzpaket werden verschiedene Varianten preislicher und nichtpreislicher Maflnahmen
zusammengestellt.

Zentrale nicht preisliche Mafinahme im Flichenschutzpaket ist die Forderung verkehrssparsamer
Siedlungsstrukturen mit Hilfe raumordnerischer Instrumente. Sowohl im Landesentwicklungsplan
des Freistaates Sachsen als auch in den Regionalpldnen werden verkehrsvermeidendere Siedlungs-
strukturen angestrebt.''® Die gesetzten Ziele werden allerdings in vielen Fillen verfehlt, weil sie im
Abwiégungsprozess zu Gunsten anderer Ziele ,,weggewogen* werden oder weil angebotene kurze
Wege von den Verkehrsteilnehmern nicht angenommen werden. Ein Grund hierfiir sind die der-
zeitigen Kostenstrukturen im Verkehr. Durch eine Erh6hung des Anteils variabler Kosten und eine
Senkung externer Kosten werden die Anreize gesetzt, die steigenden Kosten zu umgehen. Ein Mit-
tel zur Umgehung von Verkehrskosten ist eine Senkung der durchschnittlichen Wegeldngen. Stadte
und Dorfer ,,der kurzen Wege* werden demnach Voraussetzung fiir und Folge von MaBBnahmen zur
Internalisierung externer Kosten sein.

Die Wirkungen einer derartigen Raumordnungspolitik sind vielfdltig: Die Verkehrsleistung und
damit simtliche Umweltwirkungen werden reduziert, die Verkehrsinfrastruktur wird besser genutzt.
Zudem wirken sich weniger zersiedelte Strukturen positiv auf die Kosten kommunaler Haushalte
aus.

Die Maflnahmen FSP1und FSP2 stellen damit einen zweifellos sinnvollen Baustein eines Internali-
sierungspaketes dar — und sie stellen methodisch hohe Anforderungen an eine Wirkungsabschit-
zung. Es muss zundchst unklar bleiben, welche exakten raumordnerischen Instrumente politisch
umsetzbar erscheinen und wie dies in einem tiefgegliederten Planungsraum konkret umgesetzt
wird: Werden alle Instrumente nur fiir Neu-Flachennutzungen implementiert oder auch fiir den vor-
handenen Bestand; wie werden die Stidte gegeniiber dem lidndlichen Raum behandelt, werden

""" Dieses wurde in der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung formuliert, siche [Bundesregierung 2002]; siche
auch [Rat fiir Nachhaltige Entwicklung 2004].
"8 Siche [Freistaat Sachsen 2003].
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Stellplétze fiir Verkehrsmittel auf privatem Geldnde einbezogen und wenn ja wie (bis zur Frage, ob
ein Carport als Garage oder als Freigeldnde zu zdhlen hat): Die offenen Fragen sind vielfaltig.

Die Auswirkungen eines solchen Paketes werden vorrangig im Bereich des Flidchenverbrauchs ge-
sehen — darauf zielte die Mallnahme ja vor allem. Allerdings sind in Ostdeutschland die Wirkungen
noch begrenzter als im Westen Deutschlands; und die Raumsituation stellt sich wesentlich ent-
spannter als in Boom-Regionen dar. Die externen Kosten der Flicheninanspruchnahme sind insge-
samt auch in Sachsen deutlich geringer als andere externe Kosten, von daher kann die gesamte
MaBnahme nur ein geringes Kostenssenkungspotenzial aufweisen. Um hier nicht zu Uberschétzun-
gen zu kommen, die die gesamte Schidtzung diffamieren wiirden, haben wir uns fiir eine ,,Null-
Schitzung* entschieden: derzeit unterstellen wir, dass eine solche MaBBnahme unter den aktuellen
Umstdnden nur wenige oder schwer messbare Wirkungen erreichen kann, und diese liegt unseres
Erachtens in der Ndhe von Null — wir haben fiir das Fldchenschutzpakte keine eigenstindige Kos-
tensenkung ermittelt. Solange keine genaueren Festlegungen vorliegen, erschien uns das als vor-
sichtiger und konfliktminimaler Ansatz. Beim LfUG wird zur Zeit das Eigenforschungsprojekt
»Flichenverbrauch in Sachsen* bearbeitet. Moglicherweise bieten die dort gewonnenen Erkenntnis-
se Ansatzpunkte flir die Quantifizierung der entsprechenden Effekte.

2 S|
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] S| 2|5 <3
= | c % S 2 N2
Sl2]e|g|s o | g
| o|lo| 8| o E| =
MaRnahme mw|x|o0|F|> o=
Preisliche MaBhahmen
FSP1 | Flachensteuer/-abgabe, ErschlieBungsabgabe, |+ [+ |+ |+ [|EU, Bund,|l |l
Versiegelungsabgabe o. A. Land, Kom
Nicht preisliche Malinahmen
FSP2 | Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen + |o |+ |+ |EU,Bund, [
Land, Kom

Tabelle 61: Mallnahmen des Flachenschutzpaketes
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FSP 1 — Varianten preislicher Malinahmen

V1: Zersiedlungsabgabe'"”

Vorgeschlagen wird eine Abgabe pro m? fiir bestehende und neue Wohn-, Biiro- und Geschéftsfla-
chen und publikumsintensive Flachen wie Shopping Centers, evtl. auch Industrieflichen bei einer
Anwendung fiir grole und mittlere Agglomerationen. Die Hohe der Abgabe wiirde sich in Abhén-
gigkeit von der Entfernung zum niichsten Anschluss an OV éndern: In groBen Abstinden vom OV
wire eine hdhere Abgabe zu erheben, in gut mit dem OV erschlossenen Gebieten hingegen ein ge-
ringerer Betrag. Vor allem in diesem Bereich werden derzeit eine Reihe neuer Konzepte entwickelt
und diskutiert.

V2: NeuerschlieBungssteuer' >’

Entsprechend einem Konzept des Deutschen Instituts fiir Urbanistik wird ein Umbau der
Grundsteuer in Abhingigkeit von Bodenwert und Flache vorgeschlagen. Besteuert werden kénnten
Bodenwert und —fliche: Die Besteuerung des Bodenwerts konnte nach einer schrittweisen Anpas-
sung schlieBlich 0,5 Prozent (Wohnen) bis 0,6 Prozent (Gewerbe) des Bodenwerts pro Jahr, die
Besteuerung der Grundstiicksfliche 50 Cent (Wohnen) bis 1 Euro (Gewerbe) pro Quadratmeter
Grundstiicksfliche betragen. Dies konnte als Mindesthebesatz fiir die Grundsteuer festgesetzt wer-
den.

FSP 2 - Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen

Gegenstand dieser MaBBnahme ist die Umsetzung einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung
mit dem Ziel der Reduktion von Fahrleistungen. Eine wichtige Voraussetzung hierzu ist die dezen-
trale Konzentration von Siedlungen und Wohnfolgeeinrichtungen auf regionalplanerisch geeignete,
mit dem OPNV erschlossene Standorte. Dabei sollte auf eine ausgewogene Mischung der Nutzun-
gen bei vertriaglicher Dichte geachtet werden, um im Wohnumfeld eine hohe Wohn- und Freiraum-
qualitdt gewéhrleisten zu konnen.

Alle drei Maflnahmen sind nach allen vorliegenden Untersuchungen uneingeschrinkt effektiv: Sie
erreichen einen insgesamt besseren Allokationszustand als vorher. Sie sollten deshalb auch in einer
Internalisierungsstrategie mitgefiihrt werden, aber auf eine Wirkungsabschédtzung der (vermutlich
geringen) Effekte wird vorsichtshalber verzichtet.

% Siehe dazu [Mauch 2003]; Vergleichbare Ansitze werden teilweise auch unter der Bezeichnung ,,ErschlieBungsab-
gabe“ diskutiert, siche z.B. [Pischinger 1998].

12 Eine derartige Steuer wird z.B. vom NABU diskutiert, siche http:/www.nabu.de/, 21.11.2004; siche auch
http://www.difu.de, 21.11.2004; [Kriese 2003]; [Rat fiir Nachhaltige Entwicklung 2004].
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5.1.4 Klimaschutzpaket

Ein weiterer wichtiger Punkt aller Internalisierungsbemiihungen - auch vor dem Hintergrund inter-
nationaler Entwicklungen - ist der Klimaschutz. Eine Senkung der CO,-Emissionen in unterschied-
lichem Ausmal} wird auf EU- und Bundesebene gefordert. Ziel der Bundesregierung ist es, bis zum
Jahr 2005 die CO,-Emissionen gegeniiber 1990 um 25% bis 30% zu senken.'?' Dariiber hinaus
werden sektorale Ziele formuliert. Fiir den Verkehrsbereich wird ein Minderungsziel von 15-20
Mio. t. CO, bis 2005 (1,5-2,0 Prozentpunkte bezogen auf 1990) angegeben.'” Bis 2050 sollen
Minderungen von 50% erreicht werden. Das bedeutet, dass auch in unserem Internalisierungsszena-
rio CO,-Reduktionsbemiihungen unverzichtbar eingeschlossen sein sollen.

Im Klimaschutzprogramm des Freistaates Sachsen aus dem Jahr 2001 wird das Ziel formuliert, bis
2010 in den Bereichen Verkehr, Haushalte, Kleinverbraucher und Industrie absolut 2,5 Mio. t CO,
einzusparen gegeniiber 1998 (rd. 19 Mio. t). Im Verkehrsbereich wird allerdings kein Minderungs-
potenzial gesehen.'”

Auch im Verkehrsbereich ist aber ein Minderungspotenzial vorhanden, werden die Rahmenbe-
dingungen geédndert. Dabei kommt der Preisgestaltung eine zentrale Rolle zu. Unstrittig sind alle
0konomischen MalBnahmen, die direkt auf den Verbrauch der fossilen Ressourcen zielen, von der
Effizienz her als am besten geeignet zu betrachten: Sie lassen Ausweich- (und damit CO,-
Reduktions-) reaktionen in alle Richtungen zu.

Deshalb wird als wichtigste Mallnahme des Klimaschutzpakets eine CO,-Abgabe auf den Kraft-
stoffpreis vorgeschlagen. Eine Umsetzung dieser Maflnahme liegt nicht in der Kompetenz des Frei-
staates Sachsen, ist aber mit so vielfdltigen positiven Wirkungen verbunden, dass eine Lobbyarbeit
des Freistaates auf iibergeordneten Verwaltungsebenen empfohlen wird. Auf europdischer Ebene
wird eine Debatte zu diesem Thema gefiihrt, die geplante Lkw-Maut fiir Bundesautobahnen in
Deutschland ist ein erster Schritt in Richtung verursachergerechter Anlastung externer Kosten, auch
wenn die Umweltkosten hierbei zunichst kaum Beriicksichtigung finden.'** Ein Fenster fiir diese
MaBnahme scheint sich demnach jetzt und kiinftig zu 6ffnen.

12l Siehe [Bundesregierung 2000a S.22].

122 Siehe auch [Bundesregierung 2000b S.3]

12 Siehe [Freistaat Sachsen 2001 S.21].

124 Siehe dazu [Rommerskirchen 2002]; [Rothengatter 2001]; [UBA 2004].
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Preisliche Ma3nahmen
KSP1 [ CO,-Abgabe/Steuer Kraftstoffpreis |+ |+ |+ [+ |EU,Bund I
Nicht preisliche Mallhahmen
KSP2a | Verbrauchsstandards Ausschreibungen OV |+ |+ |+ [+ |Kom k |k
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system) Land, Kom
KSP2c | Fahrerausbildung zu kraftstoffsparender + |o |+ |+ |EU,Bund, k |l
Fahrweise Land, Kom
KSP2d | Férderung regenerativer Energien + |o |+ |+ |EU,Bund, I k
Land, Kom

Tabelle 62: Mallnahmen des Klimaschutzpakets

KSP 1 - CO,-Abgabe/Steuer auf den Kraftstoffpreis

Die Erhohung des fiir den Nutzer sichtbaren Preises von fossilen Kraftstoffen ist die ,,Konigsmal-
nahme* fiir Klimaschutzbemiihungen auf Grund des direkten Zusammenhangs zwischen Kraftstoff-
verbrauch und CO,-Emissionen. Zusitzlich trdgt sie iiber die Verringerung des Kraftstoff-
verbrauchs und der Fahrleistungen zur Verringerung sdmtlicher anderer externer Kostenkomponen-
ten bei, wenn auch dann in immer weiter verringertem Mal3e.

Eine Anwendung von CO,-Abgaben wire fiir alle Verkehrstrager moglich und sollte auch alle fair
und gleich einbeziehen. Organisatorisch wire dies am einfachsten iiber die Besteuerung fossiler
Energie-Inputs bei allen Verkehrstragern moglich. Ohne zusétzlichen Aufwand konnte das vorhan-
dene Instrumentarium der Kraftstoff- und Energiesteuern dafiir genutzt werden.

Bei der Festlegung der Gebiihrenhohe fiir eine CO,-Abgabe/Steuer'® kann prinzipiell jede Héhe
gewidhlt werden: bereits wenige Cent scheinen eine nachweisbare Wirkung zu besitzen (Mineral-
Olsteuererhohungen der vergangenen Jahre), und drastische Erh6hungen des Kraftstoffpreises (etwa
wihrend der ersten und zweiten Olkrise) waren die einzigen Zeitriume, in denen der Kraftstoffab-
satz und damit die CO,-Emissionen sowie die externen Kosten signifikant zuriickgingen. Eine prak-

' Vereinfacht gesprochen erfordert eine Abgabe eine bestimmte Zweckbindung, konnte also etwa CO,-
Reduktionsmafinahmen zugute kommen. Eine Steuer wiirde an der Zapfséule zu einer gleich hohen Erhéhung fiih-
ren, die Einnahmen daraus wiirden aber der allgemeinen Steuerkasse zugute kommen und stiinden fiir alle Verwen-
dungsarten zur Verfligung. Finanzpolitiker diirften in der Regel eine Steuer der Abgabe vorziehen; aus Sicht einer
langfristigen Steuersicherstellung ist dies aber nicht vollkommen unproblematisch (denn das Ziel der Internalisie-
rungsbemiihungen war es ja eben, die CO, — Emissionen und damit die Einnahmen aus der Malnahme zu senken
bzw. gering zu halten. Aus Sicht der Bevolkerung wird oftmals einer Abgabe eher groflere Akzeptanz zugemessen
(,,dann versickert nicht alles im Steuertopf™). Diese Feststellung mag bei der Entwicklung der Akzeptanzstrategie
von Bedeutung sein, aus wissenschaftlicher Sicht ist sie nicht vollsténdig tragfahig (denn bei einer Abgabe sammeln
sich die Einnahmen zweckgebunden und versickern nicht, dafiir sind zur Deckung der sonstigen Staatsaufga-
ben/Staatsausgaben ggf. zusétzliche Steuereinnahmen notwendig: Als Steuerzahler wiirde man dann ggf. zweimal
belastet.
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tikable Preissetzung muss also zum einen Akzeptanzaspekte beriicksichtigen, zum anderen sollen
auch die Klimaschutzziele selbst erreicht werden.

Als geldufige Klimaschutzziele sind in Deutschland Reduktionen der CO,-Emissionen um 50%
bzw. um 25% in der Diskussion. Okonomisch entsprechen solche Ziele einer Kontingentierung: es
werden maximale Verbrauchsmengen festgelegt. Marktreaktionen sorgen dann dafiir, dass sich fiir
eben exakt diese zuldssige Verbrauchsmenge ein Marktpreis einspielt: Und dieser Marktpreis be-
riicksichtigt alle Innovationen, Umstiege auf andere Verkehrsmittel, Effizienzgewinne und Aus-
weichreaktionen in optimaler Weise. Von daher weis man a priori nicht exakt, wo sich dieser Preis
einspielen wird.

Im hier zu erarbeitenden Projekt wurde stattdessen der Wahl eines a priori bekannten Preises der
Vorzug gegeben: Damit konnen die Marktreaktionen besser abgeschitzt werden. Da bei der Be-
rechnung der externen CO,-Kosten von einem Vermeidungskostenansatz ausgegangen worden war,
soll dieser Ansatz auch hier konsequent weitergefiihrt werden. Wir unterstellen dazu — wie in allen
Vorgingerprojekten-, dass in der Bundesrepublik Deutschland eine Reduktion der CO,-Emissionen
um 25% angestrebt wird, um die Kosten der Klimaverdnderungen auf ein akzeptables Mal} zu be-
grenzen. Bei einer Reduktion um 25% ergeben sich in der Literatur Vermeidungskostensitze von
135€ je Tonne CO,. Diesen Wert haben auch wir unterstellt. Ein Kostensatz von 135 €/t CO, fiihrt
— umgerechnet, alle Rechenoperationen sind dabei eineindeutig- zu einer CO,-Abgabe von etwa
0,32 €/1 Benzin und 0,36 €/1 Diesel.

Fiir unsere Betrachtungen wurden also exakt diese Kostensteigerungen zugrundegelegt: Eine deut-
liche Preissteigerung, die die Steigerungen der Okosteuer-Erhéhungen von 1999-2000 iibertrifft.
Diese massive Anhebung steht zwar in Einklang mit der aktuellen IPCC- Meinung'* zu den not-
wendigen Treibhausgasreduktionen, diirfte aber von der Akzeptanz her als sehr kritisch zu bewerten
sein. Wir haben uns dennoch fiir diesen Wert entschieden, um bei Offnung eines politischen Gestal-
tungsfensters einen zielfithrenden Vorschlag machen zu konnen.

Zweifellos miisste eine solche Erhohung nur abgestimmt und iiber einen ldngeren Zeitraum hinweg
und mit nachweisbaren Vermeidungsalternativen kombiniert eingefiihrt werden. Wir unterstellen
bei der Betrachtung der Maflnahmewirkungen, dass alles dies erfolgt: Es werden VOR Einfiihrung
der Mallnahme Alternativoptionen offentlichkeitswirksam geschaffen, es werden Innovationen ge-
fordert (etwa: VW — 1 — Liter Auto), es werden die ansonsten anfallenden Schiden des Klimasys-
tems und der Gesellschaft bewusst gemacht usw. Auch wir sind der Meinung, dass derartige Betra-
ge derzeit utopisch erscheinen, als Fernziel halten wir sie angesichts der verursachten Schiden
durchaus fiir sinnvoll und anstrebenswert.

Fiir unsere Berechnungen sind wir diesbeziiglich wiederum von Elastizitdten von —0,3 fiir die direk-
te Elastizitdt der Kraftstoffpreisnachfrage und —0,25 fiir die Reaktion der Fahrleistungen ausgegan-
gen (die zweite GroBle muss etwas geringer sein, da dort bereits Teile der Ausweichreaktionen ent-
fallen). Bei einem Benzinpreis von 1,15 €/1 (Stand Mai 2005) fiihrt die Erh6hung um 0,32 €/1 dem-
zufolge zu einer PKW-Fahrleistungsminderung um 7%. Bei einem Dieselpreis von 1,00 € (Stand
Mai 2005) fiihrt die Erh6hung um 0,36 € zu einer PKW-Fahrleistungsminderung um 9%. Fiir die
LKW sind wir von einer Elastizitdt von -0,1 ausgegangen, was zu einer um 3,6% verminderten

126 TPCC 2001, Klimaznderung 2001, Synthesebericht
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LKW-Fahrleistung fithren wiirde. Wir gingen weiterhin davon aus, dass 25% der vermiedenen
PKW-Fahrleistungen auf Bus und Bahn verlagert werden, was in entsprechenden Mehrfahrleistun-
gen bei diesen Verkehrsmitteln beriicksichtigt wurde. Das bedeutet: dadurch sind ganz zweifellos
auch erhohte Fahrleistungen und externe Kosten bei den Ausweich-Verkehrstragern zu erwarten.

Neben der Wirkung iiber die Fahrleistungen geht von der MaBBnahme CO,-Abgabe auch ein Effekt
auf die Emissionsfaktoren aus. Unsere Berechnungen mit dem Emissionskataster fiir Sachsen erga-
ben, dass liber Flottenverdnderungen und Fahrverhaltensdnderungen Emissionsfaktorenminderun-
gen zwischen 3 und 6% je nach Fahrzeugkategorie und Schadstoff erreicht werden konnten.

Von der Fahrverhaltensdnderung hin zu einer ruhigeren, kraftstoffsparenden Fahrweise wiirde nach
unseren Annahmen auch die Unfallrate mit einer Minderung um 3% profitieren.

KSP 2a - Verbrauchsstandards Ausschreibungen OV

Die MaBnahme 2a ist inhaltlich eng mit der MaBnahme SFP3b Umweltstandards OV verbunden.
Wie eine Reihe von Untersuchungen , auch des Lehrstuhls, zeigten127, konnen und sollten bei den
Ausschreibungen im OPNV umweltfreundliche Standards festgeschrieben werden: Da die OV-
Unternehmen oftmals im kommunal gepriagten Umfeld operieren, konnten sie auch kommunale
Ziele (etwa: Verbrauchs- und emissionsfreundliche Antriebe) durchaus bei ihren Handlungen zug-
rundelegen. Dies gilt fiir Aufgabentrager, die ja Leistungen ausschreiben, umso mehr: Dort gibt es
weder rechtliche noch sachliche (noch finanzielle!) Hindernisse, solche Standards zugrundezulegen.
Fiir die MaBnahmen unterstellen wir deshalb, dass bei allen Ausschreibungen verbindliche Forde-
rungen zur Fahrzeugtechnik der Anbieter gestellt werden, wie z.B.:

e Finsatz rollwiderstandsarmer Reifen,

e Finsatz von Leichtlaufélen,

e Bestellung verbrauchsarmer Busse (Fahrzeugmasse, Motorisierung, Ausstattung),
¢ Einbau von Kraftstoffverbrauchsanzeigen

Gefordert werden sollte zudem der Einsatzes addquater Fahrzeuggrofen und die Verwendung von
Kaéltemitteln mit geringem Treibhauspotenzial. Auf die Vorgabe von Fahrzeug-Mindestgrof3en soll-
te weitestgehend verzichtet werden.

Die Mallnahme hat Einfluss auf die Innerorts- und Aullerorts-CO,-Emissionsfaktoren der Linien-
busse. Wir unterstellen fiir die Berechnung in Anlehnung an [Winter 2005] eine 10%ige Minderung
der Innerorts-CO,-Emissionsfaktoren der Linienbusse und eine 5%ige Minderung der Auferorts-
CO,-Emissionsfaktoren der Linienbusse.

127 Siehe [Winter 2005] (dort sind die Potenziale der einzelnen Handlungsméglichkeiten im Detail beschrieben)
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KSP 2b - Verkehrsleitsysteme (optimiert fir Gesamtsystem)

Als ,,Allzweckheilmittel werden in der politischen Diskussion Verkehrsleitsysteme und Telema-
tikkonzepte diskutiert. Mit diesen Konzepten sollen eine Reihe von verschiedenen Zielen verfolgt
werden, unter anderem auch Ziele der Senkung externer Kosten.

Verkehrsleitsysteme und Telematiksysteme konnen nun in ganz verschiedenen Konstellationen und
fiir verschiedene Zwecke gebaut und implementiert werden: Von der Reisezeitminimierung bis zur
CO,-Emissionsminderung sind alle Falle denkbar. Dabei sind aber zwei grundsétzlich unterschied-
liche Einsatzfelder zu beachten: Im ersten obigen Beispielfall (Reisezeitminimierung) wiirde das
System dazu genutzt, dem Nutzer (der i.a. auch die Anschaffungs- und Betriebskosten des Systems
tragt) einen Vorteil zu verschaffen: damit hat der individuelle Verkehrsteilnehmer Vorteile, fiir ihn
wird Verkehr attraktiver, und er wird c.p. mehr/6fter fahren. Damit konnten diese Systeme aus ge-
sellschaftlicher Sicht auch potentiell kontraproduktiv sein.

Im zweiten oben genannten Fall der CO,-Minderung miisste das System dagegen den gesamten
fossilen Energieverbrauch im System reduzieren: Hier geht es darum, Verkehr insgesamt so zu ges-
talten, dass insgesamt geringere Emissionen entstehen. Dies kann u.U. so geschehen, dass einzelnen
Verkehrsteilnehmern durchaus ldngere Fahrzeiten o0.4. zugemutet werden, denn der Nutzen liegt im
gesellschaftlichen Effekt des Gesamtsystems. Folgerichtig wiirde der Einzelnutzer u.U. keinen di-
rekten Vorteil im Kauf eines solchen Systems sehen. Die Anschaffungs- und Unterhaltungskosten
wiirden i.a. vorrangig bei der Offentlichen Hand bzw. bei einer wie auch immer definierten ,,Ge-
meinschaft” gesehen werden (dies kdnnen auch alle Verkehrsteilnehmer sein, denn insgesamt spart
diese Gruppe auch Kraftstoff und hat so einen Nutzen von der MaBBnahme). Da es sich im hier un-
tersuchten Fall um eine gesellschaftliche Zielstellung handelt, unterstellen wir ein entsprechendes
System, das also nicht Einzelnutzerinteressen in den Vordergrund stellt.

Uber die Wirkungen dieser Systeme gibt es widerspriichliche MutmaBungen und Schiitzungen, zu-
mal sich die Mehrzahl der Angaben auf nutzerspezifische Zielstellungen erstreckt. Eine Abschét-
zung findet sich z.B. bei den Arbeiten zum sichsischen Klimaschutzprogrammlzg; dort war ein sys-
temnutzenorientiertes System mit einer CO,- Reduktion von 1,2% unterstellt worden. Solche Sys-
teme werden aber bisher nirgendwo umgesetzt.

Da bei allen Schritten zur Internalisierung externer Effekte Akzeptanzfragen mitbedacht werden
miissen, haben wir kein reines ,,Systemnutzen-optimierendes* System unterstellt, sondern den Fo-
kus auf Systeme zur Senkung der Unfallrisiken und der innermotorischen Verbrennung unterstellt.
Damit werden sowohl die Emissionen der Luftschadstoffe als auch von Kraftstoffverbrauch und
CO; — Emissionen reduziert. Quantitativ wird der Effekt eher gering zu veranschlagen sein, da eine
komplette Bestandsdurchdringung viele Jahre bendtigen wiirde und zum anderen noch keine Klar-
heit {iber Systemarchitektur, Organisationsform und Kostentrdger besteht. Zumal sind kontrapro-
duktive Effekte nicht generell ausschlieBbar.

In Ubereinstimmung mit [Pischinger 1998] haben wir also angenommen, dass es durch diese MafB-
nahme zu einer Minderung der Verbrduche von PKW und LKW um jeweils 1% und einer Minde-
rung der Unfallrate um 1% kommt.

128 Siehe [TUD 1999].

105



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

KSP 2c¢ - Fahrerausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise

Es ist relativ unstrittig, dass grofle Energiesparpotenziale in der Information und Ausbildung der
Fahrzeugfiihrer iiber kraftstoff- und emissionssparende Fahrweisen liegen. Die aktuellen Schitzun-
gen gehen von mindestens 20, gegebenenfalls 30% Kraftstoffeinsparung im Mittel der deutschen
Fahrleistungen aus — bei absolut unverdnderter Zielwahl, nur durch eine angepasste Fahrweise (und
in Verbindung mit einer Homogenisierung des Verkehrsflusses). Diesen Sachverhalt nutzen bis
jetzt nur wenige MaBnahmenbausteine, etwa der Fahrerausbildung im Offentlichen Verkehr (Bus-
fahrer im OPNV etwa, oder bei der Deutschen Bahn AG). Wihrend in anderen Lindern z.T. drasti-
sche Einsparpotenziale erschlossen werden, ist hier in Deutschland eine Liicke feststellbar. Dies ist
umso iiberraschender, als dadurch sowohl die Gesellschaft insgesamt effizienter ausgerichtet wer-
den konnte (und Emissionen und Umweltschidden vermieden werden) als auch die Verkehrsteil-
nehmer sparen konnen: Die Reduktion des Kraftstoffverbrauchs um vielleicht 25% wiirde — bei
gleicher Fahrleistung, dies sei nochmals betont — natiirlich auch die Ausgaben der Haushalte fiir
Kraftstoff um 25% senken.

129 dem

In der Schweiz wurde im Rahmen des Programms Energie Schweiz (friither Energie 2000)
Ausbildungsbaustein groBe Bedeutung zugemessen. Ausbildung wurde dabei fiir Fahrzeugfiihrer,
aber auch als Baustein fiir Fahrlehrer in Fahrschulen verstanden. Die Erfolge des Programms sind

zum Teil noch hoher als erwartet.

Einen dhnlichen Ansatz verfolgen wir im Rahmen unserer InternalisierungsmaB3nahmen. Wir un-
terstellen sinngemif, dass durch den Freistaat Sachsen in Abstimmung mit dem Verband Séchsi-
scher Fahrlehrer ein iiber den Rahmenplan hinausgehender Ausbildungsbaustein zum Verkehrsver-
halten, zu sparsamer Fahrweise bis hin zur Folgenabschitzung von Wohnstandortentscheidungen
erarbeitet wird, der in der Fahrschulausbildung gelehrt werden muss. Denkbar sind dariiber hinaus
obligatorische Nachschulungen zur Korrektur von Verhaltensweisen und Wiederauffrischung des
Unterrichtsstoffs. Dies ist fiir alle Verkehrsteilnehmer und Fahrzeugkategorien moglich. Die MaB-
nahme ist inhaltlich eng mit der MaBBnahme VSP2b Fahrerausbildung, Schulung gefdhrdeter Ver-
kehrsteilnehmer verbunden.

Ganz zweifellos wird ein solcher Ansatz anfangs nur wenig Wirkungen zeigen; es wird dauern, bis
alle Verkehrsteilnehmer an den MaBBnahmen teilnehmen und die Einsparungen individuell erleben
konnten. Von daher ist dies eine MaBBlnahme mit einem extrem langfristigen Wirkungshorizont.
Sind die Effekte allerdings spiirbar geworden, dann sind dadurch auch nachdriickliche Verhaltens-
dnderungen wahrscheinlich.

Wir unterstellen deshalb in unserer Betrachtung NICHT, dass alle Verkehrsteilnehmer den maxima-
len Einspareffekt erzielen. Stattdessen gehen wir davon aus, dass etwa 10% bis 20% der Ver-
kehrsteilnehmer in einer ersten konzertierten Phase erreicht werden konnen. Fiir diese Teilnehmer
unterstellen wir eine Reduktion von 20-25%, um auch hier auf der sicheren Seite zu bleiben. Kurz-
fristig wird (wegen des Einflusses der Verkehrssituationen und dem bemiihen um homogenen Ver-

%% Siche etwa: http://www.energie-schweiz.ch/internet/00187/index.html?lang=de. Dort ist auch ein explizites Lang-
zeit-Projekt zur Ausbildung von Fahrzeugfiihrern inbegriffen, sieche etwa
http://www.misinteractive.ch/mis/detail.php?lang=de&ID=16j100k35
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kehrsfluss) eher der untere Wert erreicht werden; stellen sich aber auch Verkehrsfliisse um, dann
diirfte der hohere Wert realistisch sein (bzw. eine Untergrenze darstellen!). Im Gesamteffekt bedeu-
tet dies bei einer Durchdringung von 10-20% im Planungszeitraum Emissionsminderungen von 2-
5% fiir die einzelnen Schadstoffe und Fahrzeugkategorien.

KSP 2d - Forderung regenerativer Energien

Eine weitere Moglichkeit der Minderung des AusstoBes klimawirksamer Gase ist die Forderung
regenerativer Energietriager (z.B. Kraftstoffe aus Biomasse wie Rapsmethylester (RME/ Biodiesel)
oder Biogas).

Der Einsatz von Biodiesel fiihrt gegeniiber herkdmmlichem Diesel zu einer Minderung des Treib-
hausgaspotenzials um iiber 60% [Bohmer/Winter 1999]. Biokraftstoffe konnen natiirlich nur einen
Teil des heutigen Kraftstoftbedarfs substituieren. Sie konnen sowohl als ,,reiner* Kraftstoff als auch
als Beimengungen eingesetzt werden. Uber ihre Verbreitung entscheidet letztlich der Preis am
Markt. Dieser ist i.d.R. sehr stark von politischen Rahmenbedingungen (Fordermittel, Steuerbefrei-
ung etc.) sowie von der Entwicklung der Preise der Referenzkraftstoffe (Diesel bzw. Erdgas) ab-
hiangig. Wie sich in Zukunft die Rahmenbedingungen fiir die Preise der einzelnen Kraftstoffe bei
steigendem Absatz und knapper Haushaltslage entwickeln werden ist mit Unsicherheiten behaftet.

Die Richtlinie 2003/30/EG setzt einen Rahmen fiir den Einsatz von biogenen Kraftstoffen. Nach ihr
soll bis zum 31. Dezember 2010 in den Mitgliedsstaaten ein Anteil von 5,75% aller Otto- und Die-
selkraftstoffe im Verkehrssektor durch biogene Kraftstoffe ersetzt werden. Die Richtlinie gibt damit
sehr ehrgeizige Ziele vor.

In Anlehnung an die im Energieprogramm Sachsen abgeschétzten Werte und die Berechnungen
von [Pischinger 1998] gehen wir von einer 2%igen Minderung der CO,-Emissionen durch diese
Malnahme aus.
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5.2 Verkehrsentwicklung

Wie in Abschnitt 5.1 beschrieben, wirken sich folgende Mallnahmen auf die Entwicklung der Fahr-
leistungen aus:

- im Stadtférderungspaket (SFP) die Maflnahmen:
» SFPI - Vignette fiir Innenstédte
* SFP 3c — Radverkehrsforderung
= SFP 3d — Car Sharing
- im Klimaschutzpaket (KSP) die MaBlnahme:
= KSP I - CO;,-Abgabe Kraftstoffpreis

Die Wirkungen der EinzelmaBnahmen sind komplex und {iberlagern sich teilweise. Aus diesem
Grunde wurden die jeweiligen Minderungsanteile nicht addiert, sondern gingen multiplikativ in die
Berechnung ein. Aufgrund des unterschiedlichen rdumlichen Bezugs der EinzelmaBBnahmen — die
Wirkungen reichen von flaichendeckender Wirkung (CO,-Abgabe Kraftstoffpreis) bis zur Auswir-
kung auf speziellen Strecken einzelner Gemeinden (Vignette fiir Innenstidte) — ist die Darstellung
der einzelnen Minderungsanteile hier nicht umfassend mdéglich.

Tabelle 63 zeigt als Gesamt-Ergebnis der Umsetzung aller dieser Maflnahmen die Fahrleistungen
nach Fahrzeugkategorien und Straflenkategorien. Die in Tabelle 64 dargestellten Fahrleistungsénde-
rung bzgl. Trend und Status Quo weist zundchst einen deutlichen Riickgang der PKW-
Fahrleistungen um 16% gegeniiber 2000 sowie einen starken Anstieg der Bus-Fahrleistungen aus.
Den grofiten Anteil an diesem Effekt hat die Mallnahme CO,-Abgabe Kraftstoffpreis des Klima-
schutzpaketes.

[Mio. Fzkm 2020] Pkw Zweirad Bus Nutzfahrzeuge | Summe
BAB 4.911 52 99 2.087 7.149
Bundesstralie aul3erorts 3.573 156 34 818 4.581
Bundesstralie innerorts 2.085 87 18 482 2.672
Staatsstralie aul3erorts 3.455 164 35 622 4.276
Staatsstrafle innerorts 2778 124 22 577 3.501
KreisstralRe aul3erorts 2.056 90 5 567 2.717
KreisstralRe innerorts 1.789 74 5 481 2.348
Nebennetz aul3erorts 60 1 0 12 73
Nebennetz innerorts 2.087 44 4 453 2.589
Summe 22.793 793 221 6.100] 29.907

Tabelle 63: Fahrleistung im Straenverkehr im Freistaat Sachsen pro Straflenkategorie inner-
/auBBerorts im Jahr 2020 (Internalisierungsszenario)
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2020 2020

2000 2001 2002 Trendszenario | Internalisierungsszenario
Pkw 100%) 95% 95% 96% 84%
Zweirad 100%) 105% 109% 132% 130%
Bus 100% 98% 97% 103% 113%
Nutzfahrzeuge 100% 99% 93% 115% 109%
Summe 100%) 96% 95% 100% 89%

Tabelle 64: Fahrleistungsdnderungen im Internalisierungsszenario bzgl. Status Quo

5.3 Umweltwirkungen

5.3.1 Luftschadstoffemissionen

Wie in 4.4.1 beschrieben berechnen sich die Emissionen des Stralenverkehrs im Wesentlichen aus
den Fahrleistungen und den Emissionsfaktoren der einzelnen Fahrzeugkategorien. Wéhrend in 5.2
die MaBnahmen und deren Auswirkungen zusammengefasst wurden, die eine Anderung der Fahr-
leistung bewirken, werden an dieser Stelle alle in 5.1 vorgestellten Maflnahmen zusammengefasst,
die eine Minderung der Emissionsfaktoren verursachen:

- im Klimaschutzpaket (KSP) die Malnahmen:

= KSP1- CO;-Abgabe Kraftstoffpreis

» KSP2a- Verbrauchsstandards Ausschreibungen OV

= KSP 2b - Verkehrsleitsysteme (optimiert fiir Gesamtsystem)

=  KSP 2d — Forderung regenerativer Energien
- im Verkehrssicherheitspaket (VSP) die Mallnahmen:

=  VSP 2a - Tempolimits, verstirkte Geschwindigkeitsiiberwachung

= VSP 2b — Fahrerausbildung, Schulung gefdhrdeter Verkehrsteilnehmer
- im Stadtférderungspaket (SFP) die Maflnahmen:

*  SFP 3b — Umweltstandards OV

= SFP 3f— Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten flir ab-
gegrenzte Gebiete

Aus den bereits in 5.2 erlduterten Griinden werden auch hierbei nicht die einzelnen Minderungsfak-
toren, sondern vielmehr die Gesamtwirkungen aller Einzelmalnahmen dargestellt.

Die quantitative Wirkung der einzelnen Maflnahmen ist dabei bei jedem betrachteten Luftschadstoff
unterschiedlich. Wie bereits bei der Berechnung der externen Kosten fiir den Status Quo und das
Trendszenario werden im Folgenden entsprechend der Kostenrelevanz nur die drei Luftschadstoffe
CO; (mit der grofiten Relevanz bei der Betrachtung der Klimafolgen), NOx (mit zentraler Bedeu-
tung fiir Vegetation und Landwirtschaft) sowie Partikel (als Indikator bei der Bewertung der Ge-
sundheitskosten) betrachtet.
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[g/km] 2020 Trend 2020 Internalisierungsszenario| Anderung bzgl. Trend
FzKat | EFA_CO, |EFA NOx| EFA_Partikel | EFA_CO, | EFA NOx| EFA Partikel | CO, NOX Partikel
LNF 269 0,39 0,06 229 0,32 0,05 -15% -18% 7%
PKW 144 0,19 0,04 121 0,16 0,04 -16% -16% 0%
LBus 950 3,38 0,37 797 2,43 0,23 -16% -28% -38%
RBus 895 2,84 0,24 747 2,40 0,22 17% -15% -8%
LKW 498 1,75 0,35 449 1,60 0,32 -10% 9% 9%
LZ/SZ 989 3,53 0,39 890 3,21 0,36 -10% 9% -8%
MR 88 0,20 0 2 0,16 0,00 -18% -20% 0%
KKR 59 0,02 0 48 0,02 0,00 -19% 0% 0%

Tabelle 65: Vergleich Emissionsfaktoren Internalisierung / Trend nach Fahrzeugkategorien

In Tabelle 65 sind die durchschnittlichen Emissionsfaktoren der einzelnen Fahrzeugkategorien des
Trend- und Internalisierungsszenario gegeniibergestellt. Dabei ergeben sich die Faktoren fiir das
Trendszenario rechnerisch aus den Gesamtemissionen der einzelnen Fahrzeugkategorien bezogen
auf deren Gesamtfahrleistung.

Zur Abbildung der MaBBnahmewirkungen lagen die Emissionsfaktoren des Trendszenario zunéchst
fiir jede Fahrzeugkategorie kreisfein und disaggregiert nach Stralenkategorien vor. Somit konnten
auch kreis- oder stralenkategoriespezifischen Maflnahmen wie z.B. Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit
bestimmten Emissionswerten fiir abgegrenzte Gebiete (SFP 3f) genau zugeordnet werden.

Auf dieser Grundlage wurden entsprechend den Minderungsanteilen der EinzelmaBBnahmen die E-
missionsfaktoren fiir das Internalisierungsszenario berechnet — analog dem Trendszenario kreisfein
und strallenkategoriespezifisch. Mit diesen Emissionsfaktoren und den in 5.2 dargestellten Fahrleis-
tungen wurden die absoluten Emissionen berechnet. Die in Tabelle 65 dargestellten Emissionsfak-
toren des Internalisierungsszenarios sind rechnerische Werte, die sich aus den nach Fahrzeugkate-
gorie summierten kreisfeinen und stralenkategoriespezifischen Emissionen bezogen auf die Ge-
samtfahrleistung der entsprechenden Fahrzeugkategorie ergeben.

Danach zeigt sich eine deutliche Reduzierung der Emissionsfaktoren aller dargestellten Schadstof-
fe. Bei den CO;-Emissionen haben mit 3-6% (je nach Fahrzeugkategorie) die MaBBnahmen CO,-
Abgabe Kraftstoffpreis (KSP 1) sowie Fahrerausbildung, Schulung gefihrdeter Verkehrsteilnehmer
(VSP 2b) den grofiten Anteil.

Den grofiten Einfluss bei der Reduzierung der Stickoxide hat zunédchst mit bis zu 15% die MaB-
nahme Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten fiir abgegrenzte Gebiete (SFP
3f) sowie bei den Linienbussen die Einfiihrung von Umweltstandards OV (SFP 3b).

Die MaBnahme Umweltstandards OV (SFP 3b) hat bei den Linienbussen neben den Fahrverboten
fiir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten fiir abgegrenzte Gebiete (SFP 3f) auch bei den Par-
tikel-Emissionsfaktoren die groBite Minderungswirkung. Diese reduzieren sich bei den Linienbus-
sen damit insgesamt um 38%. Die Partikel-Emissionsfaktoren der anderen Fahrzeugkategorien
werden vor allem durch die CO,-Abgabe Kraftstoffpreis (KSP 1) verringert.

Da sich die Partikelemissionen wie in 4.4.1 bereits beschrieben nur zum Teil aus den Motoremissi-
onen ergeben, sich die MaBinahmen jedoch nur auf eine Reduktion dieser Motoremissionen auswir-
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ken, sind die Minderungsraten bei den PKW wegen des relativ geringen Diesel-Anteils geringer.
Dazu kommt, dass in der fiir 2020 im Trend-Szenario zugrundegelegten HBEFA-PKW Flotte der
Anteil der EURO4 Fahrzeuge innerhalb der Diesel-PKW bereits einen Anteil von 98% aufweist mit
einem Partikelfilteranteil von ca.70%. Das Minderungspotenzial durch eine Modernisierung der
Flotte ist demzufolge bei den PKW sehr gering.

Tabelle 66 zeigt die absoluten Emissionen als Ergebnis des Zusammenfiihrens der in Tabelle 63
enthaltenen Fahrleistungen mit den in Tabelle 65 dargestellten Emissionsfaktoren. Darin zeigt sich
ein deutlicher Riickgang der Emissionen aller Schadstoffe und Fahrzeugkategorien. Je nach Ande-
rung der Fahrleistung wurde der Effekt der Verringerung der Emissionsfaktoren verstirkt oder - wie
bei den Linienbussen — durch eine Fahrleistungszunahme teilweise kompensiert.

[t/a] co. | wox | Partikel
2000
Pkw 5.494.385 10.816 1.332
Zweirad 62.216 90 0
Bus 174.079 2.065 130
Nutzfahrzeuge 3.091.954 30.632 2.213
Summe 8.822.634 43.603 3.675
2020/ Trendszenario
Pkw 3.748.274 5.074 1.126
Zweirad 63.102 112 0
Bus 184.459 629 64
Nutzfahrzeuge 3.525.500 10.732 1.420
Summe 7.521.335 16.547 2.610
2020/ Internalisierungsszenario
Pkw 2.768.117 3.725 843
Zweirad 50.349 87 0
Bus 172.607 536 50
Nutzfahrzeuge 2.977.416 9.187 1.215
Summe 5.968.489 13.535 2.108

Tabelle 66: Luftschadstoffemissionen des Stralenverkehrs im Freistaat Sachsen, Quelle: DEK;
[Scharfe 2004]"*, eigene Berechnungen

1% Es werden keine Summen ausgewiesen, da Emissionen durch Tankatmung fehlen. Diese werden nicht pro Fahr-
zeugkategorie berechnet.
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In Abbildung 6 sind die Minderungen der betrachteten Schadstoffe nach Fahrzeugkategorien darge-
stellt. Danach ergibt sich bei allen eine Verringerung der absoluten Emissionen im Bereich von 20-
25% bei PKW und Zweirad und ca. 15% bei den Nutzfahrzeugen. Bei den Linienbussen zeigt sich
der deutliche Unterschied in der Hohe der Emissionsfaktoren-Reduzierung der einzelnen Schadstof-
fe.

Emissionsreduzierung Internalisierungsszenario /
Trendszenario
Pkw Zweirad Bus Nutzfahrzeuge
0%
-5% A
-10% A
-15%
-20% -
259 @mCO2
ene m NOX
O Partikel
-30%

Abbildung 6: Emissionsreduzierung Internalisierungsszenario / Trendszenario
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5.3.2 Larm

Wie in 4.4.2 beschrieben, erfolgt die Abschéitzung der Lirmbetroffenen auf der Grundlage der Be-
volkerungszahl und —verteilung, durchschnittlichen Bebauungsspezifika und den Fahrleistungen der
einzelnen Fahrzeugkategorien. Dabei wurde bzgl. Trendszenario von einer gleichbleibenden Bevdl-
kerungszahl und —verteilung sowie konstanter Bebauungsspezifika ausgegangen.

Als Eingangsgrofle fiir die Larmabschitzung im Internalisierungsszenario wurde sich deshalb auf
die verdnderten Fahrleistungen sowie die verdnderte Verkehrszusammensetzung bezogen. Entgegen
dem Vorgehen im Trendszenario wurde dabei jedoch keine Ermittlung der Betroffenen vorgenom-
men.

Die Larmkosten wurden vielmehr direkt aus den im Trendszenario berechneten durchschnittlichen
Kosten und den jeweils zu Grunde liegenden Verkehrsleistungen — Personenkilometer bzw. Ton-
nenkilometer — berechnet. In Tabelle 67 sind diese Daten fiir die einzelnen Fahrzeugkategorien so-
wie summiert dargestellt. Danach ergibt sich im Internalisierungsszenario durch die gesunkenen
Verkehrsleistungen ein Riickgang der Kosten um ca.6% gegeniiber dem Trendszenario.

Fahrzeugkategorie Pkw Nutzfahrzeuge| Zweiréder Bus Summe
durchschnittliche Kosten 2020

[cent pro Pkm/tkm] 0,22 1,22 1,71 0,12

Pkm / tkm Trend 41.409.662.660 18.869.528.063 805.514.842 3.377.317.780

Kosten 2020 Trend [€] 89.097.094 230.483.604 13.778.518 4.077.869 337.437.085
Pkm / tkm Internalisierung 37.152.173.210 17.988.344.287 793.037.920 3.764.521.835

Kosten 2020 Intern. [€] 79.936.673 219.720.303 13.565.098 4.545.390 317.767.463

Tabelle 67: Larmkosten des StraBenverkehrs im Trend / Internalisierungsszenario

113



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

5.3.3 Unfalle

Die unter Punkt 5.1 erlduterten Malnahmen fithren unter den getroffenen
derung der Unfallraten in Sachsen um 23% gegeniiber dem Trendszenar

Szenarien erreicht.

Annahmen zu einer Min-
i0. Wie sich dies auf die
absoluten Unfallzahlen auswirkt, ist in Tabelle 68 und Abbildung 7 dargestellt. Wahrend im Trend-
szenario eine Minderung der Verungliicktenzahlen um 45% gegeniiber 2000 zu erwarten ist, be-
wirkt das Internalisierungsszenario eine Reduzierung der Verungliicktenzahlen um 62% gegeniiber
2000. Das EU-Ziel einer Halbierung der Verkehrstoten wiirde unter diesen Annahmen in beiden

2000 2020 Trend 2020 Internalisierung
Getotet 444 197 135
Schwerverletzt 7.024 2.986 2.054
Leichtverletzt 18.484 11.162 7.678
Verungliickte insgesamt 25.952 14.345 9.866

Tabelle 68: Entwicklung der Verungliicktenzahlen in Sachsen
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Abbildung 7: Entwicklung der Verungliicktenzahlen in Sachsen
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5.3.4 Flache

Die Wirkungen der MaBlnahmen des Flichenschutzpaketes sind schwer zu quantifizieren (siche
Kapitel 5.1.3) und wurden deshalb in der Berechnung des Internalisierungsszenarios nicht bertick-
sichtigt. Die Annahmen fiir das Internalisierungsszenario beziiglich der Flicheninanspruchnahme
entsprechen denen des Trendszenarios 2020.

54 Externe Kosten

In Tabelle 69 sind die absoluten externen Kosten im Internalisierungsszenario sowie die Anderung
bzgl. des Trendszenarios dargestellt, die sich auf der Grundlage der in 5.3 beschriebenen Auswir-
kungen ergeben.

[Mio €] StraRe | Schiene | Luft | Binnenschiff | Summe 2020Trend-
2020Internalisierung

Unfalle 819 0 3 0 822 69%
Larm 318 102 2 n.b. 422 96%
Luftverschmutzung 1.093 35 <1 5 1.133 89%
Klimakosten 806 37 17 4 864 80%
Natur und Landschaft 149 29 10 n.b. 188 100%
Flacheninanspruchnahme 94 n.b. n.b. n.b. 94 100%
Trennwirkung 1 1,2 n.b. n.b. 3 100%
Vor- und nachgelagerte

Prozesse 414 27 2 2 446 83%
Summe 3.694 232 35 11 3972 83%

Tabelle 69: Absolute externe Kosten des Verkehrs im Freistaat Sachsen im Internalisierungsszena-
rio 2020, Quelle: eigene Berechnung

Dabei zeigt sich zundchst die deutliche Reduzierung der Unfallkosten auf 69% . Dieser Effekt ist
ausschlieflich auf den in 5.3.3 dargestellten Riickgang der Opferzahlen zuriickzufiihren. Die Vertei-
lung der Opfer in Verursacher / Nichtverursacher sowie die Kostensidtze wurden gegeniiber dem
Trendszenario als konstant angenommen.

Wie in 5.3.2 beschrieben, erfolgte die Berechnung der Larm-Betroffenen im Internalisierungsszena-
rio auf der Grundlage der Verkehrsentwicklung. Durch die logarithmische Berechnung des Léarms,
ist die Kostendnderung an dieser Stelle mit einem Riickgang um 4% nicht in der gleichen GréBen-
ordnung wie die in 5.2 dargestellte Fahrleistungsdnderung.

Die Kosten der Luftverschmutzung sowie die Klimakosten sinken erwartungsgemdl in gleichem
MaBe wie die PM10 bzw. die CO,-Emissionen. Aus den in 5.3.4 beschriebenen Griinden bleiben
die Kosten fiir Natur und Landschaft, Fliche und Trennwirkung bzgl. des Trendszenarios unverén-
dert.

Die Hohe der externen Kosten im Internalisierungsszenario belduft sich damit insgesamt auf 3,97
Mrd. €, was bzgl. des Trendszenarios einen Riickgang auf 83% bedeutet.
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5.5 Netto-Effekt des Internalisierungsszenarios: Unterschiede zwischen Trend und Inter-
nalisierungsszenario

Nach den in den vorangegangenen Abschnitten beschriebenen Einflussgroflen, MaBnahmen, Aus-
wirkungen und Einzeleffekten der verschiedenen Szenarien sollen in diesem Kapitel die wesentli-
chen Effekte in Form von Diagrammen zusammengefasst werden. Die Ergebnisse werden dabei
lediglich grafisch dargestellt, auf einen Kommentar wird an dieser Stelle weitgehend verzichtet.
Vielmehr wird an den entsprechenden Stellen auf die jeweiligen Abschnitte in den vorangegange-
nen Kapiteln verwiesen.

Eine entscheidende Grofle bzgl. der Umweltwirkungen ist die Fahrleistung der einzelnen Fahrzeug-
kategorien. In Abbildung 7 ist die in 4.3 und 5.2 beschriebene Entwicklung der Fahrleistung im
Status Quo, Trend- und Internalisierungsszenario dargestellt. Darin zeigt sich vor allem der deutli-
che Riickgang der Fahrleistungen im Internalisierungsszenario gegeniiber dem Trend.

Fahrleistungsentwicklung Status Quo / Trend /
Internalisierung
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W Nutzfahrzeuge
35.000 @Bus

O Zweirad
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Abbildung 8: Fahrleistungsentwicklung Stralenverkehr Status Quo / Trend / Internalisierung

Bei Betrachtung der Fahrleistungsdnderung der einzelnen Fahrzeugkategorien in Abbildung 9 ist
vor allem ein relativ starker Riickgang der PKW-Fahrleistung sowie die deutliche Zunahme der
Linienbus-Fahrleistung zu beobachten. Durch den hohen Anteil der absoluten PK W-Fahrleistungen
an der Gesamtfahrleistung wird die Entwicklung der Gesamtfahrleistung auch von der PKW-
Fahrleistungsdnderung dominiert.
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Fahrleistungsanderung im Internalisierungsszenario bzgl.

LNF
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Lbus Rbus

Trend nach Fahrzeugkategorien
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Abbildung 9: Fahrleistungsédnderung im Internalisierungsszenario bzgl. Trend nach Fahrzeugkate-
gorien

Bei der Berechnung der Luftschadstoffemissionen stellen — wie in 5.3.1 erldutert - neben den
Fahrleistungen vor allem die Emissionsfaktoren die wesentliche Einflussgro3e dar. Abbildung 10

zeigt die Anderungen der Emissionsfaktoren fiir die einzelnen Schadstoffe nach Fahrzeugkatego-
rien. Deutlich zeigt sich der starke Riickgang der Linienbus-Emissionsfaktoren.
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Abbildung 10: Anderung Emissionsfaktoren 2020 im Internalisierungsszenario bzgl. Trend
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Abbildung 11: Entwicklung NOx-Emissionen Status Quo / Trend / Internalisierung
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Abbildung 12: Entwicklung Partikel-Emissionen Status Quo / Trend / Internalisierung
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Abbildung 13: Entwicklung CO,-Emissionen Status Quo / Trend / Internalisierung
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In Abbildung 11 bis Abbildung 13 ist die in 4.4.1 und 5.3.1 erlduterte Entwicklung der absoluten
Emissionen des Stralenverkehrs in Tonne pro Jahr fiir die einzelnen Schadstoffe nach Fahrzeugka-
tegorien im Status Quo / Trendszenario / Internalisierungsszenario dargestellt.

Das Diagramm in Abbildung 14 zeigt die Anderungen dieser Emissionen im Vergleich Trendszena-
rio / Internalisierungsszenario (vgl. 5.3.1). Deutlich erkennbar ist bei den Linienbussen der Effekt,
dass der relativ starke Riickgang der Emissionsfaktoren von 15-38% durch den 15%igen Anstieg
der Fahrleistung wieder etwas kompensiert wird.

Emissionsreduzierung von Internalisierungs- zu Trendszenario
Pkw Zweirad Bus Nutzfahrzeuge
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Abbildung 14: Emissionsreduzierung von Internalisierungs- zu Trendszenario
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Abbildung 15: Unfélle nach Unfallschwere im Trend- / Internalisierungsszenario
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Abbildung 15 zeigt die Zahl der Verungliickten nach Unfallschwere im Trend- / Internalisierungs-
szenario. Entsprechend den Erlduterungen in 5.3.3 geht die Verungliicktenzahl insgesamt um 31 %

zuriick.
Entwicklung absoluter externer Kosten
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Abbildung 16: Entwicklung der absoluten externen Kosten des StraBenverkehrs Status Quo /
Trend / Internalisierung

In Abbildung 16 ist der deutliche Riickgang der absoluten externen Kosten des Stralenverkehrs
vom Status Quo zu den Szenarien dargestellt. Entsprechend den Ausfiihrungen in 5.4 gehen die
Kosten dabei im Internalisierungsszenario auf 83% gegeniiber dem Trendszenario zuriick. Wie in
Abbildung 17 ersichtlich, ist dabei vor allem eine deutliche Reduzierung der anteiligen Kosten bei
den Unfillen sowie bei den Klimakosten zu verzeichnen.
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Abbildung 17: Anderung absoluter externer Kosten des StraBenverkehrs von Internalisierungs- zu
Trendszenario
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5.6 Bedeutung der EinzelmalRnahmen, Vertrauensintervall und Diskussion

Die in Kapitel 5.5. beschriebenen Veranderungen der Verkehrsleistung, der Luftschadstoffemissio-
nen, der Lirmbelastung, der Unfallschéden, der Klimaveridnderung usw. sind drastisch und signifi-
kant. Zum jetzigen Zeitpunkt ist keine traditionelle MaBlnahme der Verkehrspolitik bzw. der Ver-
kehrsplanung vorstellbar, die dhnlich groe Verdnderungspotentiale aufweist.

Die Verwirklichung des Internalisierungsszenarios wiirde also zu einer deutlichen Reduktion der
Schiaden und der Schadenskosten fiihren; gesamtgesellschaftlich waren deutliche Effizienzgewinne
zu erwarten. Dabei hingt die Wirkung eines Gesamtpaketes vom Umfang des Paketes, aber auch
von der MaBnahmenauspragung ab. Deshalb ist zunéchst sicherzustellen, dass die MaBnahmen vor-
her auf Konsistenz tliberpriift werden — dies konnten wir bei der MaBBnahmendiskussion tun. Viel
wichtiger ist aber, dass die tatsdchlichen Reaktionen nach der Maflnahmeumsetzung beobachtet
werden: Von daher benétigt eine Internalisierungsstrategie ein konsequentes und umfassendes
,monitoring der umgesetzten Mallnahmen. Ein ,,monitoring* umgesetzter MaBBnahmen erlaubt
keine detaillierte Abschédtzung von Einzelreaktionen der Verkehrsteilnehmer, gibt aber die Gesamt-
reaktion wider.

Zusammenfassend konnen also folgende Punkte festgehalten werden:

e Das von uns ausgewdhlte Internalisierungsszenario stellt nur ein Beispiel fiir ein mogliches
Szenario dar, es kann und soll modifiziert und konkretisiert werden.

e Die von uns ermittelten Einspareffekte stellen eine untere Grenze der insgesamt zu erwarten-
den Einsparungen dar, da hohergradige Reaktionen allesamt fehlen.

e Die MaBnahmen innerhalb des gesamten Internalisierungspaketes sollten sich gegenseitig stiit-
zen, dann wirkt das Gesamtpaket ,,mehr als die Summe der Teile”. Sich widersprechende Ge-
samtpakete sind zu vermeiden, da damit Kostensenkungen erschwert werden. Ein sich wider-
sprechendes Gesamtpaket wére z.B. eines, in dem innerhalb eines politischen Zieles (dies ver-
deutlichen unsere vier Teilpakete) einzelne Verhaltensweisen sowohl teurer als auch billiger
wiirden. Im Rahmen des Gesamtpaketes kann dies aber durchaus geschehen: Alle Autos, die
fossile Kraftstoffe verbrennen, miissten z.B. von der Klimaschutzabgabe erfasst werden, aber
wiirde man sich dazu entscheiden, die dann generierten Gelder z.B. zur Forderung des Einbaus
von Partikelfiltern zu verwenden, dann konnte ein solches Fahrzeug durchaus auch gefordert
werden: Klimaschutzziel und Abgasreduktionsziel sind verschieden voneinander).

e In jedem Fall miissten die Gesamtauswirkungen gemessen und liberwacht werden (,,monito-
ring®). Nach den Ergebnissen dieser laufenden Beobachtung sind dann konsequent Feinjustie-
rungen notwendig.

e Damit aber wird es weniger wichtig, ob zu Beginn eines solchen Pfades eine Klimaschutzab-
gabe 32 ct oder 3 ct je Liter betrdgt: Wichtig ist der Beginn des Prozesses. Stellt man z.B. fest,
dass bei 3 ct (wie zu erwarten) zunédchst keine nennenswerten Reduktionen der Treibhausgas-
emissionen eintreten, so konnte man in den folgenden Jahren nachsteuern, und spétestens 10
Jahre spdter wire man auch bei 32 ct. angekommen. Wichtig ist aber, dass dieser Weg begon-
nen wird, nicht dass er gleich zum absolut ,,idealen* Zustand fiihrt.
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Die Frage, mit welcher Maflnahme zundchst begonnen werden sollte, l4sst sich aus wissen-
schaftlicher Sicht nicht, aus politikbkonomischer Sicht aber sehr leicht beantworten:

Es sollte mit der MaBnahme begonnen werden, die zuerst umgesetzt werden kann
(siehe dazu vor allem Kapitel 7).

Zwar konnte unter Umsténden eine besonders deutlich wirkende MaBBnahme rasch groBere Re-
duktionen der externen Kosten ergeben, dies wiirde aber ggf. mit erh6htem Widerstand und ei-
nem ,,roll-back® erkauft. Sinnvoller ist es, den Prozess als solchen zu etablieren, indem z.B. mit
einer ,,weniger deutlich wirkenden MaBnahme* begonnen wird. Im Rahmen der Nach-
Justierungen in den Folgejahren kdnnen dann die — sicher zu erwartenden, aber in jedem Fall
gut zu dokumentierenden — positiven Effekte genutzt werden, um weitergehende Maflnahmen
umzusetzen.
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6 Soziale, raumstrukturelle und wirtschaftliche Auswirkungen des
Internalisierungsszenarios (AP D)

6.1 Einfihrung

MafBnahmen zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs, vor allem solche zur Internali-
sierung der externen Umweltkosten des Verkehrs, ziehen ihre Berechtigung zunédchst aus der Re-
duktion der Umweltschdden: Sie argumentieren in erster Linie aus Sicht des Umweltschutzes. Die-
ses vorrangige Argument besitzt in unserer Gesellschaft aber keinen allzu hohen Stellenwert, im
Durchschnitt diirften individuelle, finanzielle oder Besitzstands-Erwédgungen Vorrang genief3en.
Jedem Internalisierungspaket diirfte also in der nach Prédsentation des Paketes folgenden Diskussion
ein entscheidendes Argument entgegengehalten werden.

Ja, das kann ja schon sein, dass aus Umweltsicht dieser Ansatz Vorteile hat — aber aus allgemeiner
gesellschaftlicher Sicht sind auch noch andere Argumente einzubezichen '*'. Und auf diese anderen
Felder haben Internalisierungsmaffinahmen negative Auswirkungen, und bei einer Abwégung wer-
den die vorhandenen Umweltvorteile durch die Nachteile in anderen Feldern kompensiert, also sind
InternalisierungsmafBnahmen unvorteilhaft.

Eine schliissige Argumentation zur Umsetzung eines Internalisierungspaketes muss sich also unbe-
dingt den sonstigen Wirkungsfeldern widmen. Primér sind damit soziale, raumstrukturelle und wirt-
schaftliche Auswirkungen gemeint, es konnen aber auch andere Wirkungsbereiche genannt werden.
Die folgenden Positionen werden zu erwarten sein:

e sozial: Internalisierungsmalinahmen verteuern Verkehr, das aber ist vor allem fiir finanziell
schlechter gestellte Personen fatal. Deshalb sind alle InternalisierungsmafBnahmen unsozial.

e raumstrukturell: Internalisierungsmafinahmen setzen dort an, wo hohe Kosten erwartet wer-
den, also vorrangig in Stidten. Internalisierungsmafinahmen diirften also zur Schwichung der
Stadte und zur weiteren, unerwiinschten Zersiedelung beitragen.

e wirtschaftlich: Internalisierungsmaflnahmen verteuern die Nutzung von allen Instrumenten, die
fiir Mobilititszwecke eingesetzt werden. Damit aber wirken sie nachfrageddmpfend; die Bevol-
kerung muss flir Sachverhalte bezahlen, die sie ansonsten kostenlos nutzen konne — und das da-
fiir ausgegebene Geld stiinde nicht fiir andere Kdufe zur Verfligung.

! In aller Regel werden darunter die Wirkungsbereiche verstanden, die der betreffenden Person nahe stehen: Finan-
zielle, wirtschaftliche, soziale oder andere Aspekte werden genannt. Impliziert wird, dass diese anderen Felder ne-
gativ durch die Internalisierung beeinflusst werden.
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Selbstverstdndlich sind auch noch andere Argumentationslinien denkbar, aber der Grundansatz ist
immer dhnlich: Nachteilige Effekte (reale oder scheinbare) werden mit den 6kologischen Vorteilen
verglichen, und die Abwégung fillt gegen die InternalisierungsmafB3nahme aus.

Aus 6konomischer Sicht sind diese Argumente einerseits zu erwarten, denn Internalisierungsmal-
nahmen bedeuten eine Verdnderung des gewohnten und akzeptierten Umfeldes und Handelns: Der
Bevoélkerung wiirden im Fall einer Internalisierung ,,Verdnderungskosten,, entstehen: man miisste
sich neu informieren, Angebote einholen, evtl. die Bushaltestelle suchen, eine Fahrkarte kaufen —
und konnte dann seine Bediirfnisse wieder befriedigen, wenn auch auf andere Art. Selbst wenn die-
se neue Handlungsweise dann moglicherweise giinstiger oder besser empfunden wiirde, wird sie
nicht umgesetzt, denn die Verdnderungskosten werden als zu hoch empfunden. Ein Internalisie-
rungspaket muss also unbedingt auch damit arbeiten, Umgehungsmdglichkeiten offensiv darzustel-
len und darauf hinzuweisen, dass ganz leicht ein besserer Zustand erreicht werden konnte.

Aus 6konomischer Sicht sind diese Argumente auch zu erwarten, weil natiirlich Interessenstand-
punkte mit der MaBBnahme getroffen werden. Wer z.B. an einer Tankstelle beschiftigt ist oder eine
Tankstelle besitzt, wird zundchst einer MaBlnahme, die Benzin oder Diesel verteuert, ablehnend
gegeniiberstehen. In einem solchen Fall werden die (Verlust-) Befiirchtungen sogar ganz deutlich,
und es ist massiver Widerstand zu erwarten. Die Gewinner von Internalisierungsmaf3inahmen sind
dagegen nicht so eindeutig identifizierbar, zwar profitieren alle von sauberer Luft und geringeren
Krankenkassenbeitragen, aber alle nur ein kleines Stiick — und deshalb wird die Unterstiitzung der
InternalisierungsmafBnahmen durch die Gewinner beschriankt bleiben. Im politischen Prozess wie-
derum nehmen tiiblicherweise 1000 Personen, die jeweils einen Vorteil von (angenommen) 1 € er-
warten, einen geringeren Raum ein als eine Person, die einen Verlust von 500 € erwartet: Die letzt-
genannte Person wird versuchen, durch GegenmaBBnahmen eine Einfithrung zu verhindern (was sich
bis zu 499 € ,lohnt“, und fiir die sonstigen Gewinner wiegt der potenzielle Gewinn oftmals keiner-
lei Engagement auf.

Aus prinzipieller 6konomischer Sicht ist das Argument dagegen vollkommen iiberraschend: denn
nach dem grundsétzlichen Ansatz reduzieren InternalisierungsmaBBnahmen ja eben gerade die Scha-
den, die ansonsten (bei Nicht-Umsetzung) zu erwarten sind. InternalisierungsmaBBnahmen senken
also — per Definition — die Schidden, die ansonsten ausgeglichen werden miissen. Schadensrepara-
turkosten sind nun als ,,vollkommen unproduktive* Kosten einzuordnen, sie sind immer ,,verlorenes
Geld* — von daher stellen sie die schlechtestmdgliche Losung dar. Jede Losung, die mit geringeren
Schadenskosten auskommt, hat damit Mittel iibrig, um alle beteiligten Kreise und Personen (zu-
mindest theoretisch) besser zu stellen. In der Praxis ist es wegen der gro3en Beteiligtenzahl oft un-
moglich, aber prinzipiell muss jede Internalisierungsmafinahme Vorteile aufweisen.

Diese grundlegenden, prinzipiellen Vorteile erstrecken sich selbstverstindlich auch auf die obigen
Felder. Zuerst sollen soziale Effekte betrachtet werden.
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6.2 Soziale Auswirkungen

Internalisierungsmafinahmen verteuern Verkehr, und zwar proportional zur Umweltschidlichkeit —
das ist sicher richtig. Wenn sich ansonsten iiberhaupt keine Reaktionen in einer Marktwirtschaft
einstellen wiirden, dann ist dies auch gleichbedeutend mit einer Verteuerung von Verkehr, die si-
cherlich — wie alle PreismaBBnahmen — drmere Bevolkerungskreise treffen wiirde. Nun ist allerdings
per Definition praktisch ausgeschlossen, dass die Internalisierungsmafinahme zu keiner Reaktion
fiihrt: Sie ist ja gerade so konzipiert, dass die Umweltschdden sinken und durch Ausweichreaktio-
nen das umweltfreundlichere Mobilitdtsverhalten zum Tragen kommt. Das bedeutet: In jedem Fall
andert sich durch die InternalisierungsmaBBnahme das Umfeld, und Umweltkosten sinken, und um-
weltfreundlicheres Verhalten (also etwa Einkauf in der Nihe, zu-FuB3-gehen und Fahrradfahren, Bus
und Bahn) werden bevorzugt. Wie wirken nun alle diese zu erwartenden Mafinahmen insbesondere
auf einkommensschwéchere Bevolkerungsgruppen? Positiv, und zwar in doppeltem Sinne:

e Zum einen wirken sie positiv, weil in aller Regel von den vorher vorhandenen negativen Um-
weltfolgen einkommensschwichere iiberproportional betroffen sind: Sie wohnen an lauten und
abgasintensiven Standorten, die haben keine Moglichkeiten fiir Minderungs- oder Ausweich-
konzepte, und bei der Schadensbeseitigung iiber Steuern, Krankenkassenbeitrdge oder Lohnne-
benkosten sind sie ebenfalls iiberproportional belastet.

e Zum zweiten wirken sie positiv, weil nach Umsetzung der InternalisierungsmafB3nahme alle die
dann bevorzugten Handlungsreaktionen insbesondere finanziell schwicher gestellten Personen
neue Mobilitdtsoptionen erdffnen: Wenn die Raumstruktur sich so dndert, dass nahe Verkehrs-
ziele ofter attraktiv werden, wenn Bus und Bahn priorisiert werden oder Fahrrad und FuBBwege
attraktiver erscheinen, dann haben insbesondere weniger bemittelte Bevolkerungsgruppen grofle
Vorteile.

Insgesamt ist damit festzuhalten, dass — bei Betrachtung aller dann einsetzenden Reaktionen — aus
sozialer Sicht InternalisierungsmaBBnahmen sinnvoll sind; Nicht- Internalisierung ist eine definitiv
unsoziale Situation. Allerdings miissen dafiir auch die komplexen Ausweich- und Marktreaktionen
abgeschitzt werden. Bei rein statischer Betrachtung (,,Es wird nur teurer, und nichts &ndert sich
sonst!““) liegen die Nachteile nahe. In der Praxis kann diese statische Reaktion aber ausgeschlossen
werden. Die Diskussion der sozialen Aspekte ergibt zwei Folgerungen:

e Zum ersten sind immer die dynamischen Auswirkungen abzuschétzen und offenzulegen. Ab-
schitzungen, die nur Teile der Reaktionen erfassen, konnen zu negativen Bewertungen fiihren.

e Zum zweiten muss allen Beteiligten, auch den einkommensschwachen Bevdlkerungsgruppen,
bewusst gemacht werden, welche Reaktionen und Verdnderungen ihnen offen stehen und zu
erwarten sind. Dies muss vorab geschehen und trotz der Schwierigkeiten, diese Bevdlkerungs-
gruppen zu erreichen, in addquater Weise sichergestellt sein.
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6.3 Raumstrukturelle Auswirkungen

Als zweites soll auf das raumstrukturelle Argument cingegangen werden: Internalisierungsmal-
nahmen, die lediglich auf der City-Maut beruhen, wiirden zur Schwéchung der Stiadte und zur wei-
teren, unerwiinschten Zersiedelung beitragen. Auch dieses Argument ldsst sich nicht sofort von der
Hand weisen, denn es gibt tatsdchlich immer wieder Vorschlidge, die nur auf einzelne Symptome
(etwa: Flichenknappheiten in den Innenstidten) hin ausgerichtet sind und bei der Umsetzung die
anderen Aspekte auBBer Acht lassen. In einem solchen Fall ist es sogar wahrscheinlich, dass wegen
der ausschlieBlichen Fixierung auf ein Problemfeld und wegen der Vernachldssigung der anderen
Bereiche tatsidchlich nachteilige, unintendierte Effekte eintreten werden.

Wird ein Internalisierungspaket aber an den gesamten Problembereichen ausgerichtet und wird ein
Internalisierungspaket (wie im vorliegenden Fall) ganz bewusst als Paket iiber alle Felder und Re-
aktionen geschniirt, dann sind diese unerwiinschten Effekte weitgehend ausschlieBbar. Natiirlich ist
es immer moglich, ein Instrument (und um ein Instrument handelt es sich bei Internalisierungsan-
sdtzen) fehlerhaft oder missbrauchlich oder unintelligent einzusetzen — aber die Tatsache des Miss-
brauchs kann nicht als generelles Argument gegen das Instrument verwendet werden. Wird das In-
strument seiner Bestimmung gemédf und mit Augenmal eingesetzt, dann kann es auch zu Situatio-
nen fiihren, in denen tatsichlich alle einbezogenen Problemfelder ausgewogen entlastet werden.

Dies gilt insbesondere fiir raumstrukturelle Effekte: Verkehr ist ein rdumliches Phinomen, und alle
Verkehrsinfrastrukturen und Rahmensetzungen bestimmen den Umgang mit Raum in der jeweili-
gen Kommune oder Gesellschaft. Bei der Konzeption von Internalisierungsmalnahmen ist darauf
zu achten, dass die entstehende Gesamtldsung (,,Das Internalisierungspaket®) hier ausgewogen vor-
geht: Wiirde in einer Stadt z.B. wirklich nur ein Raumproblem in der Innenstadt herrschen, dann
wire eine Park-Innenstadtabgabe eine addquate Losung — denn dadurch wiirde tatséchlich der knap-
pe Innenstadtraum effizienter genutzt, Verkehrsnutzer wiirden z.B. auf Supermirkte auBlerhalb aus-
weichen. Im Normalfall diirfte dies aber nicht gewollt sein, denn auf der Fahrt dorthin wiirden zu-
sitzliche CO;-, Larm- oder Abgasbelastungen zu erwarten sein, die selbst wiederum Anlass von
Sorgen und damit Anlass fiir Internalisierungsansétze sind. Das bedeutet, dass alle Aspekte einzu-
beziehen sind, die in der jeweiligen Kommune relevant sind — und relevant ist alles, was bei der
Ermittlung der externen Kosten signifikante Gesamtbetriage ergab. Das bedeutet: Wurden die exter-
nen Kosten einigermaflen zutreffend erhoben, dann entsprechen die ermittelten externen Kosten den
Problemlagen der Kommune oder der Gesellschaft, und dann ist auf diese Kosten im proportionalen
Male einzugehen, und zwar auf alle gleichzeitig.

Aus der Analyse des raumstrukturellen Beispiels ergeben sich damit sofort folgende Folgerungen:
Bestehen in einer Kommune z.B. ein Parkraumproblem in der Innenstadt, ein Abgasproblem auf
den AusfallstraBen und ein Flachenversiegelungsproblem im Griingiirtel vor den Toren der Stadt,
dann muss das Paket mindestens drei Bausteine enthalten: Etwa eine Parkgebiihr in der Innenstadt,
eine Versiegelungsabgabe fiir Supermarkte im Griingiirtel und eine Abgasgebiihr auf der Ausfall-
strafle. Aus allen drei Teilen bestimmt sich dann die vermutete Nutzerreaktion, und alle drei Prob-
lemfelder werden dadurch reduziert — in dem Malle, in dem die Preissignale wirken. Wihrend etwa
in Tokio vermutlich die Flachenkomponenten spiirbar wéren ist unter den Bedingungen der sichsi-
schen Stidte zu erwarten, dass wegen den reichlich vorhandenen Brachen bzw. Freiflichen Fla-
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chenkapazitdten geringe Prioritdt haben — also kaum oder (wegen den Transaktionskosten) gar nicht
einbezogen werden miissten. Damit relativiert sich das raumstrukturelle Argument sofort.

6.4  Wirtschaftliche Auswirkungen

Als Drittes wird das wirtschaftliche Argument beleuchtet: Internalisierungsmafinahmen verteuern
ganz zweifellos die Nutzung von allen Fahrzeugen und Verhaltensweisen, die signifikant externe
Kosten verursachen. Die Verkéufer, Hersteller und sonstigen damit betroffenen Industriebereiche
sind damit also im allgemeinen negativ beriihrt — ihre Produkte bzw. Dienstleistungen werden un-
attraktiver.

Auch hier ist allerdings die Gesamtsituation zu betrachten, denn die ineffiziente Situation vor Ein-
fiihrung der Internalisierungsmalinahmen hat per se ebenfalls Auswirkungen auf viele Wirtschafts-
sektoren. Kann z.B. Verkehr umfangreiche externe Kosten externalisieren, die Hersteller anderer
Sektoren dies aber nicht (z.B. weil Umweltgesetze gelten oder schon frither Eigentumsrechte ver-
geben wurden), dann benachteiligt diese Vorher-Situation die anderen Bereiche, ohne dass diese
sich wehren konnen. Da damit aber die umweltfreundlicheren Industrien und Dienstleistungen (da
sie gerade nicht von den Internalisierungsansétzen betroffen sind) im Vorher-Zustand in aller Regel
benachteiligt sind, kehrt sich das Argument um: Der Vorher-Zustand benachteiligt eine wirtschaft-
lich sinnvolle und effiziente Ausrichtung der Gesellschaft, dort sind die Strukturen nicht so, wie sie
im besten Fall sein konnten.

De facto bedeutet das, dass im Vorher Zustand nicht alle die Wachstumspotenziale genutzt werden,
die bei effizienter Ausrichtung der Gesellschaft genutzt werden konnten — eine eingebaute Bremse
fiir die effiziente Ausrichtung von Stidten oder Ldndern. Zudem sind im Vorher-Zustand hohe Be-
trage fiir die Reparatur der Umweltschdden aufzuwenden, und auch diese Betrdge stehen damit
nicht fiir andere Kdufe zur Verfiigung: Auch auf diesem Wege wird also Potenzial verschenkt.

Insgesamt ist damit als Folgerung festzuhalten: Okonomisch zwingend sind im Fall der Nicht-
Internalisierung gréfere Potenziale fiir eine effiziente Wirtschaftsentwicklung ungenutzt. Dies bes-
tatigen auch alle Untersuchungen, die durch Simulationen des wirtschaftlichen Gesamtsystems die
verschiedenen Effekte ermitteln. Verwiesen wird auf das Modell PANTA RHEI von Prof. Meyer,
das in einer Reihe von Anwendungen u.a. fiir die bundesdeutsche Ebene '** diesen Sachverhalt ein-
driicklich belegt.

Fiir die Bewertung der nicht-6kologischen Effekte von Internalisierungsbemiihungen ist damit fest-
zuhalten: Es muss in jedem Fall ein Vorher-Zustand ebenfalls mitbetrachtet werden, und die Be-
trachtung darf sich keinesfalls nur auf den Verkehrsbereich beschrinken. ALLE Bereiche einer
Volkswirtschaft sind einzubeziehen, neben den Pkw-Herstellern sind auch die Hersteller von Fahr-
radern und Bussen, von Fahrradgaragen und Ladeneinrichtungen, von Fullgdngerzonen und allen
anderen gesellschaftlichen Wirtschaftsbereichen einzubeziehen. Ganz zweifellos kann eine Interna-
lisierungsmafBnahme dazu fiihren, dass z.B. eine Umgehungsstraf3e nicht ldnger bendtigt wird — und
dann werden vielleicht einige Millionen € nicht ausgegeben, Bauunternehmen verlieren Auftréige.

32 Siche [UBA 2004].
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Diese Summen sind aber dafiir an anderer Stelle vorhanden, und bei der Attraktivierung der Innen-
stadt kénnen mit derselben Summe, z.B. weil die Verkehrsstrome auf Rad, FuBl und OV umgeleitet
und in die Innenstadt gelenkt wurden, ungleich hohere Beschiftigungs- und Wachstumswirkungen
erzielt werden als beim energie-, rohstoff- und groBmaschinenintensiven Bau etwa von Umfah-
rungsstrafen.

Insgesamt stellen damit die Abschitzungen in den nicht-6kologischen Feldern einen wesentlichen
Teil der Argumente bereit, die fiir eine gesellschaftlich sinnvolle Debatte unerlésslich sind. Sie sind
deshalb umfassend und mdglichst systematisch vorzulegen. Damit aber stellt sich ein Hauptprob-
lem finanzieller Art:

Komplette Untersuchungen aller Effekte sind zeitlich nicht leistbar und auch nicht be-
zahlbar.

Deshalb muss immer eine Auswahl getroffen werden, welche Effekte umfassender untersucht wer-
den und welche zunéchst zuriickstehen miissen. Die Auswahl dieser Bereiche muss mit den Arbei-
ten zur Akzeptanzerh6hung Hand in Hand gehen.

Ein weiteres Grundproblem ergibt sich aus der Tastsache, dass moglichst alle Wirkungsketten ein-
bezogen werden sollen: Dies ist modelltheoretisch oft nicht moglich. Internalisierungsansitze sind
deshalb gesamtgesellschaftlich so sinnvoll und effizient, weil sie allen Beteiligten viele Ausweich-
reaktionen offen halten, mehr noch: erst erschlieBen. Wegen der Vielzahl der Reaktionsmdglichkei-
ten und der individuellen Situation ergeben alle diese Reaktionen in der Realitdt ein immenses
Umweltkostenreaktionspotenzial — aber dies kann nicht mit letzter Genauigkeit modelliert oder a
priori vorhergesagt werden. Dies fiihrt zu dem beruhigenden Ergebnis, dass in der Praxis oftmals
groflere Umweltentlastungen erzielt werden als vorher modelltechnisch vorhergesagt (sieche etwa:
Einfiihrung der London Congestion Charge), zum anderen aber fiihrt es zu dem beunruhigenden
Ergebnis, dass selbst umfassende und komplexe Modelle oftmals eine wichtige Reaktionsmoglich-
keit iibersehen, die dann in der Praxis eine grof3e Rolle spielt. Das bedeutet aber auch, dass oft Mo-
dellergebnisse berechnet werden, die negativ klingen oder negative Ergebnis pridsentieren — dies
aber nur deshalb, weil wichtige Systemeffekte, Geldverwendungsmoglichkeiten oder Ausweichre-
aktionen NICHT im Modell beriicksichtigt werden konnten.

Somit ergibt sich folgende Folgerung:

Bei allen Abschitzungen der Reaktionen sind IMMER die zugrunde gelegten Ausweichre-
aktionen der Betroffenen mitzufiihren — es miissen alle Reaktionsketten angegeben werden,
die von dem Modell erfasst werden. Auf diese Weise konnen die Ergebnisse besser einge-
ordnet werden und es wird klarer, welche Reaktionen NICHT modelltechnisch erfasst wur-
den — und damit kdnnen auch unerwartete Modellergebnisse besser eingeordnet werden.

Als unbedingte Grundvoraussetzung fiir alle Analysen der Internalisierungsansétze galt, dass si-
cherzustellen war, dass alle vorher vorhandenen Mobilitdtsbediirfnisse immer befriedigt werden
konnen. In keinem einzelnen Projektschritt wird von uns ein Verzicht auf Mobilitit auch nur ange-
dacht: Wir unterstellen immer, dass Mittel und Wege gefunden oder geschaffen werden, die Orts-
verdanderungsbediirfnisse aller Sachsen mindestens wie im Referenzfall zu befriedigen. Zwar be-
wirken Internalisierungen Verhaltensdnderungen, aber auch Innovationen, Strukturdnderungen,
Wirtschaftsvorteile und Schadensreaktionen (ergo Kosten-, Versicherungs- und Steuerreduktionen),
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sodass insgesamt ein System entstehen kann, das mindestens das im Referenzfall entstehende Mo-
bilitdtsniveau garantiert.

6.5 Zusammenfassung

Internalisierungsstrategien verdndern das Zusammenwirken aller Akteure und Institutionen inner-
halb einer Gesellschaft. Letztlich belegen die Ergebnisse der Arbeiten, dass es — abhéngig von der
exakten Festlegung der einzelnen Teilpakete und Einzelmanahmen — immer moglich sein wird,
eine Losung zu finden, die die Gesellschaft besser stellt. Diese Losung héngt aber auch von gesell-
schaftlichen Wahrnehmungen und Befindlichkeiten ab, muss sich also eng an den Akzeptanzarbei-
ten anlehnen. Im folgenden werden einige wesentliche Erkenntnisse zusammengefasst.

Arbeitspaket D1: Soziale und sozioékonomische Veranderungen

Soziale bzw. soziodkonomische Wirkungen stehen im Mittelpunkt des Interesses. Hier ergaben sich
folgende Befunde (siehe auch Kapitel 5.5):

e Die Mobilitét aller Einwohner in Sachsen wurde — ansatzgemil — in allen Arbeiten garantiert.
Das bedeutet: In allen unseren Abschdtzungen konnen alle Einwohner in Sachsen mindestens
dieselben Aktivititen durchfiihren wie vorher.

e Von dieser Regel gibt es nur eine Ausnahme, und die betrifft Reaktionen auf das Internalisie-
rungspaket, in denen die betroffenen Bevolkerungsteile von sich aus unter den genannten Be-
dingungen auf einen Weg verzichten und das dadurch gesparte Geld fiir andere Allokationen
verwenden. Diese Reaktion — deren Umfang wir nicht exakt darstellen konnen — entspricht dem
okonomischen Potenzial ,,unndtigen Verkehrs®. Uber den Umfang und die Charakteristika des
sog. ,,unnotigen Verkehrs* wird seit Jahren heftig gestritten — unser Instrumentarium erlaubt
prinzipiell erstmals die Berechnung dieser Potenziale, aber dies stand derzeit nicht im Mittel-
punkt des Interesses.

e Wie in Kapitel 5.5 beschrieben wird, nehmen die Umweltbelastungen ab — und zwar vorrangig
innerorts und an den Brennpunkten der Umweltbelastung. Damit wird explizit die stirker davon
betroffene Bevdlkerung entlastet.

e Die Fahrleistungen des Offentlichen Verkehrs nehmen zu, siehe Kapitel 5.5. Bus und Bahn sind
aber wesentliche Elemente des Mobilitdtsverhaltens sozial schwicherer Gruppen, auch hier sind
deutliche soziale Vorteile zu verbuchen.

e Offentliche Verkehre sind c.p. auch beschiftigungsintensiver als etwa der MIV. Von daher ent-
stehen bei sonst gleich bleibenden Rahmenbedingungen auf diese Weise zusétzliche Arbeits-
plitze. Das Mal} der Arbeitsplitze konnten wir derzeit (noch) nicht abschitzen.

e Die Unfallzahlen sinken tendenziell um bis zu einem Drittel ab. Dadurch wird — quer tiber alle
Bevolkerungsgruppen — ein wichtiges Element sozialer Fiirsorge umgesetzt.
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Larmbelastungen sinken insbesondere an hochbelasteten Stralen im Innerortsbereich. Dort sind
vorrangig einkommensschwichere Bevolkerungsgruppen konzentriert, sie sind ebenfalls signi-
fikanter Gewinner der Internalisierungsstrategien.

Durch die Senkung der Unfallzahlen und der Larm- und Abgasbelastungen sinken die Aufwen-
dungen fiir das Gesundheitswesen und damit sowohl die Krankenkassenbeitrdge als auch die
Lohnnebenkosten. Den Umfang der Verbesserungen konnten wir nicht ermitteln. Dennoch
kommen diese Verbesserungen zweifellos allen Bevolkerungsgruppen zugute, wobei schwiche-
re Gruppen iiberproportional profitieren.

Die Entwicklung der absoluten Hohe (siehe Kapitel 5.5) der ungedeckten externen Verkehrs-
kosten zeigt einen Riickgang zwischen den beiden Szenarien fiir das Jahr 2020 um etwa 1 Milli-
arde € jahrlich. Dies entspricht einer Entlastung der (gemittelten, also {iber Personen, Rdume
und Jahre gleichverteilten Belastungen) um etwa 250 € je Kopf und Jahr. Fiir eine vierkopfige
Familie wiirde das bedeuten, dass jéhrlich ungedeckte externe Kosten (die auf andere Men-
schen, Rdume und Zeiten verlagert werden) von 1000 € nicht entstehen — und dies fiir alle Ein-
wohner Sachsens. Damit wiirde auch die finanzielle Entlastung der Einwohner Sachsens einher-
gehen: Da jeder weniger externe Kosten entstehen ldsst, werden auch weniger Kosten (aus an-
deren Zeiten oder anderen Rdumen/Personen) in diesem Jahr ,.féllig*. Die Abschitzung der Ent-
lastung ist nicht trivial, solche Berechnungen kdnnten aber aus Akzeptanzgriinden sinnvoll sein.

Insgesamt gehen wir also davon aus, dass es schon jetzt eine Vielzahl von Belegen fiir die So-
zialvertriglichkeit des Internalisierungspaketes gibt. Im Rahmen der Akzeptanzuntersuchungen
kann es moglicherweise zu einer Situation kommen, in der vertiefende Analysen sinnvoll er-
scheinen. Die soll aber in den nédchsten Arbeitsschritten gepriift werden.
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Arbeitspaket D2: Raumstrukturelle Veranderungen

Raumstrukturelle Effekte sind bei Verkehrsfragen wichtige Kernbereiche. Es ergaben sich folgende
Befunde:

e Fiir das Arbeitspaket D2 konnte das Biiro Spiekermann & Wegener, Stadt- und Regionalfor-
schung in Dortmund gewonnen werden. Dieses Arbeitspaket wird getrennt bearbeitet, zum Re-
daktionsschluss lagen uns nur vorldufige Ergebnisse vor.

e Das Instrumentarium von Spiekermann und Wegener ist explizit auf raumstrukturelle Verdnde-
rungen ausgelegt und kann eine Reihe von Internalisierungsansdtzen (aber natiirlich nicht alle)
abbilden. Es ist uns gelungen, uns mit Prof. Wegener so abzustimmen, dass Teile der MaBnah-
mewirkungen durch ihn abgebildet werden konnten, andere Effekte mussten zum jetzigen Zeit-
punkt unberiicksichtigt bleiben. Bei der Einordnung seiner Ergebnisse ist darauf Bezug zu neh-
men.

e Im {ibrigen verweisen wir auf den getrennten Untersuchungsbericht; alle Ansédtze und Basisan-
nahmen sind mit unseren Annahmen kompatibel.

e Insgesamt wird es mit dem Einsatz des Modells moglich, die Einfliisse der Internalisierung auf
die Raumplanung abzuschitzen. Wir wiirden deshalb vorschlagen, eben dieses Themenfeld der
Raumplanung zum Fokus der nichsten Internalisierungsdiskussion im zweiten Halbjahr 2005
zu machen. Dazu sind die entsprechenden sidchsischen Fachbehorden behdérdenintern anzuspre-
chen.

Arbeitspaket D3: Okonomische bzw. gesamtwirtschaftliche Modellierung

Gesamtwirtschaftliche Effekte sind die in der politischen Debatte derzeit wohl entscheidenden. Wir
erwarten, dass die Betrachtung der wirtschaftlichen Auswirkungen den Schwerpunkt der politischen
Internalisierungsdebatte bilden werden. Trotz mehrerer, eindriicklicher Bemiihungen gelang es uns
derzeit noch nicht, die Finanzierung fiir das vorgeschlagene Arbeitspaket D3 zu finden. Um eine
Unterstiitzung der sdchsischen Bemiihungen haben wir (bisher ohne Erfolg) gebeten:

o Umweltbundesamt Berlin

e BMU, Berlin

e DB AG, Berlin

e DB Regio, Dresden

e Nahverkehrsunternehmen und —verbiande
e Europidische Umweltagentur Kopenhagen.

Im Rahmen des Workshops zum Schienenverkehr am 21.4.2005 in Dresden berichtete Dr. Hucke-
stein vom UBA iiber einen erfolgreichen Einsatz von PANTA RHEI fiir die Bundesebene. Dabei
ergaben sich verschiedene Punkte, die auch fiir unsere Untersuchung relevant sind'*®. So wurden
die folgenden MaBinahmen auf ihre Wirkungen beziiglich CO,-Emissionen, Beschéftigung und
Nachhaltigkeit untersucht:

33 Siehe [UBA 2004].
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Verdoppelung der LKW-Maut

Erhebung einer Kerosinsteuer

Anderung der Mehrwertsteuer fiir Bahn- und Flugverkehr

CO,-bezogene Kfz-Steuer

Reduzierung der Entfernungspauschale
Mit Prof. Meyer vom Fachgebiet Makrookonomische Theorie der Universitét Osnabriick hatten wir
bereits in der Vergangenheit mehrfach Kontakt. Wir schlagen vor, diesen Kontakt aufrechtzuerhal-

ten bzw. zu vertiefen. Eine Verwendung von PANTA RHEI wiére sehr sinnvoll in der jetzigen Situ-
ation einzubauen.
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7 Akzeptanz des Internalisierungskonzeptes und Kommunikation

7.1 Einfihrung

Voraussetzung flir die Umsetzung von Schritten zur Internalisierung externer Kosten ist die Erar-
beitung einer Umsetzungsstrategie. Diese Umsetzungsstrategie muss sehr genau vorbereitet und
abgestimmt sein. Die Akzeptanz stellt dabei eine Schliisselrolle dar, denn eine erfolgreiche Umset-
zung ist auf die Zustimmung und Unterstiitzung relevanter Interessengruppen angewiesen.'**

Die gegenwirtig vorhandenen Erkenntnisse zur Akzeptanz von MafBnahmen zur Internalisierung
externer Kosten stiitzen sich im Wesentlichen auf internationale Studien. Studien zur Situation im
Freistaat Sachsen sind bis auf eine auf dem Jahr 1997 stammende Expertenbefragung zur Wahr-
nehmung und den Erwartungen an die Verkehrsentwicklung noch nicht durchgefiihrt worden.'””
Deshalb wurde zur Entwicklung einer auf die Verhiltnisse im Freistaat Sachsen angepasste Umset-

zungsstrategie ein dreistufiges Vorgehen gewéhlt.

1. Zuerst wurden die internationale Erkenntnisse zur Akzeptanz sowie zur Umsetzung von Mal-
nahmen zur Internalisierung externer Kosten von Verkehr zusammengestellt und diskutiert.

2. Anschliefend wurden zwei Befragungen zur Akzeptanz von MaBBnahmen zur Internalisierung
durchgefiihrt, um den Status quo im Freistaat Sachsen zu ermitteln und die Ubertragbarkeit in-
ternationaler Erkenntnisse auf den Freistaat Sachsen zu iiberpriifen.

3. Aus diesen Ergebnissen wurden schlielich Handlungsempfehlungen zur Umsetzung einer In-
ternalisierung externer Kosten im Verkehr im Freistaat Sachsen abgeleitet und bereits beispiel-
haft umgesetzt.

Die Erkenntnisse aus internationalen Akzeptanzuntersuchungen sind in Kapitel 7.2 dargestellt. Dar-
auf aufbauend wurden je eine nicht-reprisentative Experten- und Bevolkerungsbefragung konzi-
piert und durchgefiihrt. Diese empirischen Studien werden in Kapitel 7.3 dargestellt. Ziel dieser
Befragungen war es zum einen, die Ubertragbarkeit internationaler Erkenntnisse zu priifen. Das
zweite Ziel der Akzeptanzuntersuchungen bestand darin, erste Erkenntnisse tiber die Akzeptanz des
im Projekt entwickelten Internalisierungskonzepts zu erlangen. Diese Ergebnisse bilden die Grund-
lage fiir die Ableitung der ndchsten Schritte im Umsetzungsprozess. Da eine solche Akzeptanzun-
tersuchung nur ein erster Schritt im Implementierungsprozess sein kann, konzentriert sie sich zu-
ndchst auf zwei der vier in Kapitel 7.2 identifizierten Hauptakteure, die Bevolkerung und die politi-
schen Entscheidungstrager. Auf diesen beiden Ebenen wurde je eine empirische Studie zur Akzep-
tanz des Internalisierungskonzeptes durchgefiihrt. Beide Studien waren so konzipiert, dass ein Ver-
gleich der Ergebnisse der Bevdlkerungsbefragung mit denen der politischen Entscheidungstrager

1% Siehe [Cartwright 2001].
5 Siehe [Becker & Eichmann, 1997].
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moglich ist. Im Kapitel 7.3.1 wird die Konzeption und die Durchfiihrung der Experten- und Bevol-
kerungsbefragung vorgestellt. AnschlieBend werden im Kapitel 7.3.2 zuerst die deskriptiven Ergeb-
nisse fiir beiden Gruppen getrennt dargestellt. Danach werden die Ergebnisse der Experten und der
Bevolkerung miteinander verglichen. Im Kapitel 7.4 werden die wichtigsten Ergebnisse zusam-
mengefasst sowie die daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen fiir die Gestaltung des Umset-
zungsprozesses Internalisierungskonzeptes dargestellt.

7.2 Ergebnisse internationaler Akzeptanzuntersuchungen

Der Begriff der Akzeptanz beschreibt die Zustimmung der Hauptakteure zu Maflnahmen zur Inter-
nalisierung externer Kosten von Verkehr, einschlieBlich der Bereitschaft, ihr Verhalten entspre-
chend anzupassen. Schliisselfiguren in einem solchen Umsetzungsprozess sind:

1. die Biirger und deren Vereinigungen, Verbande oder Biirgerinitiativen,

2. die politischen Entscheidungstriager und ausfiihrenden Verwaltungen vor allem auf kommuna-
ler Ebene,

3. die lokal ansédssige Wirtschaft, so auch stidtische Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiin-
de, sowie

4. die Medien spielen eine zentrale Rolle.

Bisherige Untersuchungen zeigen, dass insbesondere preisliche Malnahmen zur Férderung kos-
tenwahrer Strukturen im Verkehrsbereich trotz ihrer nachgewiesenen Effektivitdt und Treffsichersi-
cherheit nur auf geringe Akzeptanz stoflen. Dies betrifft sowohl die Bevolkerung als auch Politiker
und Wirtschaftsvertreter. Die ermittelten Zustimmungsraten bewegen sich in der Regel bei 10% bis
20%. Dagegen werden so genannte Pull-MaBnahmen wie z. B. die Férderung des OPNV oder des
Radverkehrs sowie Informations- und Aufkldarungskampagnen von einer grolen Mehrheit befiir-
wortet."*® Das bedeutet, dass Entscheidungstriger bei der Umsetzung von Internalisierungskonzep-
ten vor einem Dilemma stehen. Auf der einen Seite stehen ihnen preisliche (Push-) Maflnahmen mit
hoher Effektivitdt aber geringer Akzeptanz zur Verfiigung und auf der anderen Seite nicht preisli-

che (Pull-) MaBBnahmen mit hoher Akzeptanz aber vergleichsweise geringer Effektivitit.

Die Schlussfolgerung aus diesen Ergebnissen ist, beide Ansétze, in einem integrierten Paket von
Push- und Pull-MaBnahmen miteinander zu kombinieren. Tatsdchlich zeigen empirische Studien,
dass Preismafnahmen in einem solchen Rahmen auf wesentlich mehr Akzeptanz stoBen. Bei-
spielsweise stieg die Zustimmung von stddtischen Stralenbenutzungsgebiihren in der Bevilkerung
von 19% auf 45%, wenn diese MaBinahme mit einer Investition der Einnahmen in den OPNV ver-
bunden wurde. In einigen Stidten befiirwortete sogar die Mehrheit (iber 50% der Befragten) eine
Paketlt')sung.137 Eine hohere Akzeptanz bei integrierten Konzepten findet sich bei allen Hauptakteu-

ren. Daneben gibt es divergierende Interessen zwischen den Gruppen, die Aufschluss dariiber ge-

1% Siehe [Lyons et al., 2004].
7 Siehe [Schade, Schlag, 2001].
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ben, wie die Akzeptanz fiir ein Internalisierungskonzept sichergestellt werden kann. Diese werden
im Folgenden kurz diskutiert.

7.2.1 Offentliche Akzeptanz

Die Berticksichtigung der 6ffentlichen Meinung bei der Umsetzung des Internalisierungskonzeptes
ist aus zwei Griinden notwendig. Zum einen verhindert eine starke 6ffentliche Ablehnung mogli-
cherweise die praktische Umsetzung, da die politisch verantwortlichen Personen und Parteien um
thre Umfragewerte und Wiederwahl fiirchten. Zum anderen kénnen Proteste und unerwiinschte
Ausweichreaktionen die Effektivitdit der MaBBnahmen erheblich beeintrachtigen. Deshalb ist es
wichtig, die Motive und Interessen der Biirger zu analysieren und sie in den Umsetzungsprozess
einzubinden.'*®

Zahlreiche Untersuchungen haben sich in den letzten Jahren mit der Frage beschiftigt, welche Fak-
toren die Akzeptanz von Preismaflnahmen im Verkehr beeinflussen und wie sich die Zustimmung
zu diesen MaBnahmen erhdhen ldsst."*® Eine zentrale Erkenntnis ist, dass ein hohes Problembe-
wusstsein die Voraussetzung dafiir ist, dass auch kontroverse Losungen, wie z. B. preisliche Mal3-
nahmen akzeptiert werden.'*” Allgemein herrscht in Deutschland ein hohes Umweltbewusstsein.'*!
Der StraBBenverkehr wurde im Jahr 2002 als das groBte Umweltproblem auf lokaler Ebene genannt.
Danach folgten Larm und Luftverschmutzung, die ebenfalls mit dem Straenverkehr in Verbindung
stehen. Eine Befragung Dresdner Autofahrer ergab ein vergleichbares Bild. Dort wurden Staus, die
mangelnde Anzahl an Parkpldtzen sowie die Lirm- und Umweltverschmutzung als grofite ver-

kehrsbedingte Probleme identifiziert.'*

Ein hohes Problembewusstsein ist eine notwendige aber keine hinreichende Bedingung fiir die Ak-
zeptanz. Zusitzlich miissen Preismafinahmen als effektive Losung, wenn nicht sogar als einzig ef-
fektive Option, fiir die wahrgenommenen Verkehrs- oder Umweltprobleme angesehen werden. Die-

se Bedingung ist zum gegenwirtigen Zeitpunkt nicht gegeben.'*

Fiir die Umsetzung des Internali-
sierungskonzeptes ist es daher notwendig, in der 6ffentlichen Debatte die Effektivitdt vor allem des
MalBnahmenpaketes als Ganzes hervorzuheben. Um dies zu demonstrieren, miissen die Auswirkun-
gen der MaBnahmen kontinuierlich iiberwacht und die Ergebnisse der Offentlichkeit aktiv kommu-
niziert werden. Dadurch ist es aulerdem moglich, unerwiinschte Effekte frithzeitig zu erkennen und

das Konzept gegebenenfalls anzupassen.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fiir die 6ffentliche Akzeptanz ist die wahrgenommene Ge-
rechtigkeit des Internalisierungskonzeptes. Das Argument, dass durch hohere Preise im Verkehr
einkommensschwache Personengruppen in ihrer Mobilitdt eingeschrankt werden, hat nichts von
seiner Uberzeugungskraft verloren. Diesen Befiirchtungen kann durch eine entsprechende Einnah-
menverwendung begegnet werden. Dabei legen die Befragten in der Regel besonderen Wert darauf,

138 [Seidel, Schade, Schlag 2004]

13 [Lyons 2004]; [Schade, Schlag 2003]

140 [Schlag 1998]

I Die vom Umweltbundesamt in Auftrag gegebenen Studien zum Umweltbewusstsein in Deutschland werden seit
Anfang der 1990er Jahre durchgefiihrt, seit 1996 in einem Zwei-Jahres-Turnus, z. B. Kuckartz, Gruneberg, 2002.

12 [Schade, Schlag 2000]

143 [Steg 2003]
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dass die eingenommenen Gelder zweckgebunden dem Verkehr wieder zur Verfiigung gestellt und
nicht im allgemeinen Haushalt ,,versickern®. Bevorzugt wird deshalb oftmals die Investition in den
OPNV, entweder durch den Ausbau der Infrastruktur oder durch die Senkung der Tarife. Der Ver-
wendung der Mittel zum Ausbau des StraBBennetzes wird in diesem Zusammenhang von der Bevol-
kerung widersprochen. Dadurch wird sichergestellt, dass einkommensschwache Personen auf alter-

native Verkehrsmittel umsteigen kénnen.'**

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Beurteilung der Gerechtigkeit von PreismaBBnahmen ist die
personliche Ergebniserwartung. Preismallnahmen werden dann als ungerecht empfunden, wenn fiir
den Einzelnen keine Verbesserungen spiirbar sind. Deshalb ist es nicht nur wichtig die gesellschaft-
lichen Vorteile aufzuzeigen, sondern ganz konkret die Verbesserungen fiir den Einzelnen sichtbar
zu machen. Beispielsweise ist es fiir die Erhohung der Akzeptanz des Internalisierungskonzepts
notwendig, dass zeitgleich mit wenig akzeptierten Maflnahmen wie der Stralenbenutzungsgebiihr
(SFP1) oder der Parkraumbewirtschaftung (SFP2) dhnlich o6ffentlich sichtbare Entlastungsmal-
nahmen vorgenommen werden, beispielsweise die Senkung der OPNV-Tarife oder die Einfiihrung
neuer OPNV-Routen. Akzeptanzprobleme konnen so iiberwunden werden, wie verschiedene Bei-

spiele europiischer Stidte zeigen.'*

SchlieBlich spielt die Gestaltung des politischen Umsetzungsprozesses fiir die 6ffentliche Akzep-
tanz eine wesentliche Rolle. Sozialwissenschaftliche Untersuchungen haben gezeigt, dass Biirger
auch fiir sie nachteilige politische Entscheidungen akzeptieren, wenn der Entscheidungsprozess als
fair wahrgenommen wird.'*® Eine angemessene Biirgerbeteiligung im politischen Prozess, bei-
spielsweise bei der konkreten Ausgestaltung der MaBnahmen, ist eine Moglichkeit, die Zustim-
mung zu den getroffenen Entscheidungen sicherzustellen. Die Schweiz liefert daflir ausreichend
gute Beispiele.

7.2.2 Politische Akzeptanz

Unerlasslich fiir die Umsetzung des Internalisierungskonzeptes ist die Unterstlitzung durch die ver-
antwortlichen Politiker. Sie miissen die Entscheidung zur Umsetzung treffen sowie den politischen
Prozess einleiten und gestalten. Auch hier sind es vor allem die PreismaBBnahmen, die auf eine ge-
ringe Akzeptanz sto3en. Frey (2003) identifiziert die fehlende Zuschreibung des Erfolges der Mal3-
nahmen und den Machtverlust als zwei wesentliche Griinde flir die mangelnde politische Unterstiit-
zung von Preismafnahmen im Verkehr. In einem demokratischen System fordern Politiker im We-
sentlichen die Politiken und Entscheidungen, bei denen die Aussicht auf Anerkennung und eine
Wiederwahl besteht. Dafiir sind Preismaflnahmen ungeeignet, da deren positive Auswirkungen oft
dem System und nicht den Politikern zugeschrieben werden. Direkte Maflnahmen, wie z. B. Gebote
oder Verbote, erscheinen dafiir wesentlich vorteilhafter. Sie signalisieren dem Wihler, dass die po-
litisch Verantwortlichen entschlossen MaBinahmen ergreifen, auch wenn deren mittel- und langfris-
tiger Nutzen nicht erkennbar oder sogar kontraproduktiv ist. Des Weiteren gehen PreismaBBnahmen

'** ILyons et al. 2004]
' Im EU-Projekt PROGRESS schlossen sich 8 europdische Stidte zusammen, um die Effektivitit und Akzeptanz

integrierter stadtischer Preissysteme zu demonstrieren und zu evaluieren.
1 [Lind 1994]; [Tyler 1990]
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auch immer mit einem gewissen Grad an Machtverlust der Politik einher. Im Gegensatz dazu haben
Politiker bei direkten Maflnahmen die Mdglichkeit, diese auch fiir ihre eigenen Ziele, z. B. die Be-
vorzugung bestimmter Interessensgruppen, einzusetzen.

Die politische Akzeptanz und ein starker politischer Wille spielen daher eine Schliisselrolle bei der
erfolgreichen Umsetzung des Internalisierungskonzeptes. Dies ist auch ein Signal an die anderen
Hauptakteure und beeinflusst so indirekt deren Einstellung zu einem solchen Konzept. Bedingt
durch das jeweilige politische System kann sich politisches Engagement in unterschiedlicher Art
und Weise konkretisieren. Beispielsweise wurde in London, bedingt durch die starke Stellung des
Biirgermeisters in der Stadtverwaltung, das dortige Preissystem vornehmlich auf Betreiben Ken
Livingstones eingefiihrt. In Stockholm dagegen haben sich die Regierungs- und Oppositionspartei-
en auf ein gemeinsames Vorgehen geeinigt, dhnlich wie dies bei der Einfiihrung der Lkw-Maut in
Deutschland geschehen ist."*” Sowohl in London als auch bei der LKW-Maut in Deutschland boten
sich nach der erfolgreichen Einfiihrung bei der Prasentation im In- und Ausland auch Gelegenheiten
zur politischen Profilierung.

7.2.3 Akzeptanz der Wirtschaft

Fiir die Umsetzung einer nutzergerechten Anlastung der externen Kosten des Verkehrs ist zudem
die Unterstiitzung und Akzeptanz der Unternehmen und deren Interessensvertreter wichtig. Da ver-
schiedene Branchen und Unternehmen in unterschiedlicher Weise vom StraBenverkehr abhédngig
sind, ist keine einheitliche Position der Wirtschaft zum Internalisierungskonzept zu erwarten.

Bei den Unternehmen ist allgemein ein hohes Problembewusstsein in Bezug auf Verkehrsbeein-
trachtigungen und deren Folgen zu verzeichnen.'* Dieses Problembewusstsein schligt sich jedoch
nicht auf die wahrgenommene Effektivitit von PreismaBnahmen im Verkehr nieder. So berichten z.
B. Golob und Regan (2000), dass 60% der Firmen solche MaBnahmen als keinesfalls effektiv in
Bezug auf beispielsweise die Staureduktion einschédtzen. Nur 30% schéitzen sie als neutral oder po-
sitiv beziiglich der Effektivitit ein. Am hdufigsten werden Wettbewerbsnachteile im Vergleich mit
Konkurrenten befiirchtet.

Diesen negativen Erwartungen stehen die Erfahrungen der Wirtschaft mit stiddtischen Preissystemen
in einigen europdischen Stiddten sowie der LKW-Maut in Deutschland gegeniiber, die ein deutlich
positiveres Bild zeichnen. Im Jahr 1991 startete beispielsweise die Handelskammer Trondheims
(Norwegen) eine Untersuchung, die mogliche Verdnderungen der Firmenumsitze im Zuge der Ein-
fiihrung des stddtischen Mautsystems analysieren sollte. Diese Studie kam zu dem Schluss, dass es
kaum Verinderungen im Handel gab, die sich auf das Mautsystem zuriickfiihren lassen.'* Zu einer
dhnlichen Schlussfolgerung kamen Untersuchungen, welche die Auswirkungen des Londoner
Preissystem evaluierten.'” Jedoch waren die Effekte zwischen Unternchmen verschiedener Bran-
chen verschieden. Bei der Umsetzung von Internalisierungskonzepten notwendig ist daher eine in-
tensive und langfristig angelegte Kommunikation mit den Unternehmen, die auch die Evaluation

"7 [Seidel et al. 2004]

8 [Golob, Regan 2000]; [Gerrad, Still, Jopson 2001]
9 [Tretvik 2003]

130 [Lyons et al. 2004]
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und gegebenenfalls die Anpassung der Mallnahmen einbezieht. Dadurch konnen die Unternehmen
tiber die MaBnahmen und erwartete Effekte aus erster Hand informiert und mogliche Vorbehalte
abgebaut werden. Andererseits konnen so auch die Erfahrungen der Unternehmen in die Umsetzung
einflieen.

7.2.4 Die Rolle der Medien

Eine nicht zu unterschétzende Rolle im politischen und 6ffentlichen Meinungsbildungsprozess spie-
len die Medien. Durch die Auswahl und Priasentation der Themen und Argumente kdnnen sie ent-
scheidend zur Positionierung der Offentlichkeit fiir oder gegen ein politisches Projekt beitragen.
Die Erfahrungen européischer Stidte bei der Einflihrung oder Diskussion stidtischer Preissysteme
zeigen, dass die Medienprdsenz zunimmt, je ernsthafter die Umsetzung erwogen bzw. vorangetrie-
ben wird."”! Die Auswahl der berichteten Aspekte ist jedoch sehr selektiv. Im Vordergrund der Be-
richterstattung stehen die Argumente und Auswirkungen auf die Verkehrsteilnehmer und insbeson-
dere der politische Umsetzungsprozess, da sich diese Aspekte besonders gut emotionalisieren und
damit fiir den Rezipienten erfahrbar machen lassen. Informationen iiber das Konzept und die es
fundierenden Fakten stehen nur an zweiter Stelle.'”* Da sich fiir solche Emotionalisierungen Be-
richte iiber die negativen Auswirkungen besonders eignen, und seien es nur Einzelfillen, ist von
Seiten der Medien von vornherein keine neutrale Berichterstattung zu erwarten. Gaber (2004) zeig-
te dies am Beispiel der Einfiihrung des stidtischen Preissystems in London. Deshalb ist es bei der
Implementierung eines Internalisierungskonzeptes externer Kosten sehr wichtig, dass bereits in
frithen Stadien der Umsetzung eine aktive Marketing- und Medienstrategie verfolgt wird, die die
positiven Seiten des Konzeptes betont. Nur durch die aktive Informationsvermittlung kann eine
anndhernd ausgeglichene Medienberichterstattung erreicht werden.

7.3 Akzeptanzuntersuchung des Internalisierungsszenarios

Die im vorherigen Kapitel zusammengefassten Erkenntnisse zur Umsetzung von kontroversen ver-
kehrpolitischen und insbesondere von preispolitischen MaBBnahmen sind im Wesentlichen in euro-
pdischen und internationalen Studien gewonnen worden. Inwieweit diese Ergebnisse auf die Ver-
héltnisse im Freistaat Sachen iibertragbar sind und wie das fiir den Freistaat Sachsen entwickelt
Internalisierungskonzept akzeptiert wird, ist Gegenstand dieses Kapitels.

Die hier durchgefiihrte Akzeptanzuntersuchung stellt einen ersten Schritt bei der Gestaltung des
Umsetzungsprozesses des Internalisierungskonzeptes dar. Daher konzentriert sie sich in dieser Pha-
se auf zwei der vier Hauptakteure, die Bevilkerung und die politischen Entscheidungstrager. Auf
diesen beiden Ebenen wurde je eine nicht-reprisentative Befragung zur Akzeptanz des Internalisie-
rungskonzeptes durchgefiihrt. Beide Studien waren so konzipiert, dass ein Vergleich der Ergebnisse
der Bevolkerungsbefragung mit denen der politischen Entscheidungstriger mdglich ist.

31 [CUPID 2004]
132 Siehe z. B. [Ryley & Gjersoe 2006].
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Im Folgenden wird die Konzeption und Durchfithrung der beiden Befragungen beschrieben. Das
beinhaltet die Konkretisierung des Internalisierungskonzeptes, die Auswahl der Befragungstechnik,
die Entwicklung der Interviewleitfidden sowie die Durchfithrung der Befragungen. Im Anschluss
werden die Ergebnisse der Befragungen présentiert. Dabei werden zuerst die deskriptiven Ergebnis-
se beider Befragungen getrennt dargestellt, bevor die Ergebnisse der Experten- und Bevolkerungs-
befragung miteinander verglichen werden. AbschlieBend werden die wesentlichen Ergebnisse zu-
sammengefasst und damit die Grundlage fiir die Ableitung von Handlungsempfehlungen in Kapitel
7.4 gelegt.

7.3.1 Methode

7.3.1.1 Konkretisierung des Internalisierungskonzeptes

Im ersten Schritt war eine Konkretisierung des Internalisierungskonzeptes notwendig. Ausgangs-
punkt ist das im ersten Zwischenbericht des vorliegenden Projekts erarbeitete Maflnahmenpaket.
Die dariiber hinaus notwendigen Konkretisierungen wurden im Projektteam diskutiert und abge-
stimmt. Dabei flossen auch die bereits fiir die Modellierung der Auswirkungen des Internalisie-

rungsszenarios gemachten Annahmen ein.!>

Drei MaBBnahmen wurden aus dem Interview ausge-
schlossen, da sie in der Bevolkerungsbefragung als nicht vermittelbar eingestuft wurden. Dies liegt
daran, dass fiir diese Mallnahmen zum gegenwiértigen Zeitpunkt keine konkrete und gleichzeitig fiir
den Freistaat Sachsen realistische Ausgestaltung gefunden wurde. Das betrifft die Flachensteuer/-
abgabe, ErschlieBungsabgabe bzw. Versiegelungsabgabe (FSP1), die Festlegung von Verbrauchs-
standards bei Ausschreibungen des Offentlichen Verkehrs (KSP 2a) sowie die Verkehrsleitsysteme,
die das Gesamtverkehrssystem optimieren sollen (KSP 2b). Tabelle 70 gibt einen Uberblick iiber

die fiir die Akzeptanzanalyse erarbeiteten Konkretisierungen des Mallnahmenpaketes.

133 Siehe Kapitel 5.
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MaRnahme

Inhalt

SFP1: Vignette fiir die Innen-
stadt

Fuir die Einfahrt in die Innenstadt mit einem motorisierten Fahrzeug sind einmalig
EURO 1,70 zu entrichten, egal wie haufig man am Tag ein- und ausféhrt. Dies
entspricht einem Einzelfahrschein fiir den Bus oder die Strallenbahn in Dresden.

SFP2: Parkraumbe-
wirtschaftung

In den Grofstddten Sachsens wird auf stadtischen und privaten Parkplatzen,
sowie auf den Stellplatzen der Supermarkte eine einheitliche Parkgebdihr von 1,-
€ pro Stunde erhoben.

SFP3a: Einfahrtbeschran-
kung, FuRgangerzonen

Die vorhandenen Fuflgangerzonen werden erweitert. Die Einfahrt ist nur den
Anwohnern, Ladeverkehr, Taxi 0.4. gestattet.

SFP3b: bessere Umweltstan-
dards fiir Busse und Bahnen

Die Vorschriften fiir Energieverbrauch, sowie Larm- und Schadstoffemissionen
werden verscharft.

SFP3c: Radverkehrsforde-
rung

Die vorhandenen Radwege werden ausgebaut und zu einem Netz erganzt. Dazu
gehort auch die Beschilderung der Radwege sowie Stellplatze fir Fahrrader.

SFP3d: Car Sharing

Hinter dem Begriff Car Sharing oder ,sich das Auto teilen® steht die Idee, ein
Auto gemeinsam mit anderen Personen zu nutzen. Organisiert als Verein, Ge-
nossenschaft oder GmbH teilen sich mehrere Personen ein Fahrzeug und somit
die Kosten fiir Anschaffung, Steuer, Versicherung und Reparaturen.

Forderung des Car Sharing bedeutet, dass Mdéglichkeiten zum Parken zur Verfi-
gung gestellt werden und Car-Sharing-Anbieter mit dem Offentlichen Verkehr
kooperieren.

SFP3f: Fahrverbote fiir Fahr-
zeuge mit hohen Emissions-
werten fur bestimmte Gebiete

In besonders belasteten oder sensiblen Gebieten (Innenstadte, Luftreinhaltege-
biete) wird die Einfahrt fir solche Fahrzeuge verboten. Dies geschieht in Abhan-
gigkeit von spezifischen Larm- oder Luftschadstoffemissionen.

FSP2: Forderung verkehrs-
armer Siedlungsstrukturen

Bei jedem neuen Bauvorhaben und fiir jedes neue Baugebiet muss der An-
schluss an den 6ffentlichen Verkehr sichergestellt werden.

KSP1: CO,-Abgabe

Zur Deckung von Wetter- und Klimaschaden soll eine Abgabe fiir Kohlendioxid
erhoben werden. Diese CO,-Abgabe wird bei Benzin zusatzlich 0,32 €/I und bei
Diesel zusatzlich 0,36 €/l betragen.

KSP2c: Fahrausbildung zu
Kraftstoffsparender Fahrwei-
se

Bei der Fahrschulausbildung sowie der Verkehrserziehung und -aufklarung wer-
den verstarkt umweltbezogene Themen behandelt. Diese Themen berlicksichti-
gen unter anderem Kraftstoffsparendes Fahren sowie die Nutzung oOffentlicher
Verkehrsmittel

KSP2d: Férderung regenera-
tiver Energien

Biodiesel wird durch héhere Steuern auf normale Kraftstoffe subventioniert. Dies
beinhaltet u.a. einen niedrigeren Preis von Biodiesel, dass spezielle Tankstellen
gebaut werden und Geld in Forschung und Entwicklung investiert wird.

VSP1: Erweiterung der Haft-
pflicht

Fir die Pramie bzw. den Beitrag der Kfz-Haftpflicht wird starker das Verhalten
des Fahrers im Mittelpunkt stehen. So werden zum Beispiel die Punkte im Ver-
kehrszentralregister in Flensburg bei der H6he des Beitrages berilicksichtigt.

VSP2a: Tempolimits

Die Tempolimits werden generell gesenkt.

I: Aus der Richtgeschwindigkeit auf Autobahnen wird eine Héchstgeschwindigkeit
von 120 km/h.

II: In Wohngebieten liegt die Hochstgeschwindigkeit bei 30 km/h

VSP2b: Fahrausbildung

Alle Bundeslander Deutschlands haben die Méglichkeit an dem Modellversuch
.Begleitetes Fahren® bzw. ,Fiihrerschein mit 17“ teilzunehmen.

VSP2c: verstarkte Verkehrs-
sicherheits-vorschriften und —
kontrollen

Die Promille-Grenze wird auf 0,0 %o gesenkt.

Tabelle 70: Konkretisierung des Internalisierungsszenarios

Zur Prisentation der einzelnen Mallnahmen wurde auf die Card sorting-Technik zuriickgegriffen.
Das bedeutet, dass die die konkretisierten Mafnahmen auf je eine Karte gedruckt und in dieser
Form den Probanden zur Beurteilung vorgelegt wurden. Dadurch war es mdglich, die Probanden
ein eigenes Mallnahmenpaket zusammenstellen zu lassen, in dem die entsprechenden Karten zu
einer Gruppe zusammengefasst wurden. Diese Methode hat gegentiber einer miindlichen Prisenta-
tion des Weiteren den Vorteil, dass die einzelnen MaBBnahmen standardisiert vorgegeben werden
konnten. Das heil}t, jeder Proband beurteilt die einzelnen Mallnahmen auf der Grundlage des glei-
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chen Ausgangsmaterials. AuBBerdem war der Inhalt der zu beurteilenden Maflnahme den Probanden
auf die Art stindig présent, ohne den Gesprachsfluss durch Wiederholungen zu stéren. Die Unter-
teilung in die vier Teilpakete wurde bei der Akzeptanzanalyse aufgegeben, um eine Beeinflussung
der Probanden auszuschliefen. Die Beurteilungen wurden auf der Ebene der EinzelmaBnahmen
sowie des Internalisierungsszenarios als Ganzes (,,Paketlosung®) erhoben.

7.3.1.2 Befragungstechnik

Sowohl die politischen Entscheidungstriger als auch die Bevilkerung wurden in einem halbstan-
dardisierten Interview befragt. Dafiir wurden zwei teilweise voneinander abweichende Interview-
leitfdden erstellt, wobei die Reihenfolge der Fragen fixiert war. Die Formulierung der Fragen blieb
den Interviewern allerdings selbst {iberlassen. Die Interviews bestanden fast ausschlieBlich aus ge-
schlossenen Fragen. Das bedeutet, dass die Befragten sowohl die Frage als auch die Antwortkatego-
rien vorgegeben bekamen und aus den Antwortkategorien die fiir sie zutreffendste auswéhlen soll-
ten. Dies sollte die Vergleichbarkeit zwischen Entscheidungstrigern und Bevolkerung gewéhrleis-
ten. Die wihrend des Interviews gemachten freien AuBerungen wurden stichpunktartig notiert und
flossen so in die Gesamtbewertung der Ergebnisse ein. Die quantitativen Daten kdnnen so mit den
qualitativen Argumenten der Probanden in Beziehung gesetzt werden und erhalten so einen hoheren
Stellenwert. Zudem wurden die AuBerungen der politischen Entscheidungstriiger in Stichworten
protokolliert und bei gegebenem Einverstindnis mit einem Tonbandgerit aufgezeichnet.

Nach dem Stil der Kommunikation lassen sich beide Befragungen als neutrale Interviews beschrei-
ben. Diese sind gekennzeichnet durch den unpersonlich-sachlichen Charakter der Befragung, die

Einmaligkeit der Kommunikation und die soziale Distanz zwischen den Befragungspalrtnern.154

7.3.1.3 Durchfiihrung der Untersuchung

Bei den politischen Entscheidungstragern wurden die zu befragenden Personen aus verschiedenen
Tatigkeitsfeldern ausgewdhlt, d.h. sowohl auf der kommunalen Ebene, der Landesebene als auch
aus der Wirtschaft. Die Interviews wurden von Ende September bis Anfang November 2005 ge-
fiihrt. Vorab wurde den Teilnehmern die Broschiire ,,Verkehr in Sachsen. Empfehlungen fiir die
Kommunen und das Land Sachsen zur Einsparung von Finanzmitteln durch Kostenwahrheit im
Verkehr sowie ein Begleitschreiben zur Erlduterung des Anliegens und des Ablaufs der Interviews
zugeschickt (vgl. Anhang 9.4). Bei der Befragung wurde darauf geachtet, dass die Befragten ihre
Tétigkeit oder Funktion als Bezugrahmen fiir die Beantwortung der Fragen heranzogen. Zu Beginn
des Interviews wurde das Einverstindnis fiir die Aufnahme des Interviews mittels eines Tonbandge-
rates gebeten. Die Befragung fand in den Dienstrdumen der Teilnehmer statt.

Die Befragung séchsischer Biirger begann Anfang Oktober 2005 und dauerte zirka einen Monat.
Innerhalb des Projektes war es nicht mdglich, eine fiir den Freistaat Sachsen repridsentative Stich-
probe zu rekrutieren. Um trotzdem aussagekriftige Ergebnisse zu erlangen, wurden zwei Anforde-
rungen an die Stichprobe gestellt. Diese waren erstens, ein ausgewogenes Verhéltnis von Stadt-

154 [Lamnek 2005]
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/Landbewohnern und zweitens, eine annidhernd reale Verteilung von Miannern und Frauen. Zusétz-
lich zu diesen Anforderungen wurde eine entsprechende Anzahl an Teilnehmern mit verschiedenen
soziodemographischen Merkmalen (Alter, Beruf, Pkw-Verfiligbarkeit etc.) gezielt befragt. Die Be-
fragungen fanden im Wohnumfeld der Teilnehmer bzw. der Interviewerin statt. In einem Begleit-
brief wurden die Probanden iiber den Zweck der Studie sowie die anonyme Auswertung ihrer Daten
informiert (vgl. Anhang 9.3).

Die Akzeptanzanalyse war in den ersten Planungen als eine standardisierte Umfrage mit einer gro-
Ben Fallzahl angelegt. In Verlauf der Voruntersuchungen zeigte sich jedoch, dass das Konzept einer
Internalisierung externer Kosten im Verkehr sowie mogliche MaBBnahmen auBBerhalb der interessier-
ten Fachoffentlichkeit noch keine weite Verbreitung gefunden hat. Des Weiteren weist das hier
entwickelte Internalisierungskonzept eine, dem Gegenstand angemessene Komplexitéit auf. Diese
Komplexitit ist in einer vollstindig standardisierten Befragung, aus der entsprechend hohe Fallzah-
len resultieren wiirden, nicht zu vermitteln. Daher wurde schlieBlich fiir die Befragung die Form
eines Interviews gewihlt. Die Durchfiihrung eines Interviews dauerte durchschnittlich 60 Minuten.
Trotz des hohen Zeitaufwandes konnte Fallzahl von 55 Probanden realisiert werden (vgl. Kap.
7.3.2.1).

7.3.1.4 Beschreibung der Befragungsinstrumente

Der Ablauf der Interviews war in drei Teilabschnitte gegliedert. Zuerst wurden die Probanden zur
thren Einschédtzungen der gegenwirtigen Verkehrsprobleme im Freistaat Sachsen befragt. Im zwei-
ten Abschnitt, dem Hauptteil der Befragung, wurden die interviewten Personen zunichst mit ein-
zelnen Internalisierungsmalinahmen konfrontiert und gebeten diese hinsichtlich ihrer Bekanntheit,
Effektivitdt und Akzeptanz zu bewerten. Zum Abschluss des Interviews wurden noch einzelne An-
gaben zur Person erfragt. Die Anhinge 9.5 und 9.6 enthalten die vollstindigen Interviewleitfaden
jeweils fiir die Bevolkerungs- und Expertenbefragung. Im Folgenden werden die Fragen der Inter-
views erldutert:

1. Fragen zur Einschatzung der gegenwartigen Verkehrsproblemen

Im ersten Abschnitt der Befragung wurde untersucht, wie ernsthaft bestimmte Verkehrsprobleme in
Sachsen betrachtet werden und wem die Losung dieser Probleme zugeschrieben wird. Weiterhin
wurden die Probanden hinsichtlich ihrer Informiertheit in Bezug auf umweltrelevante Themen be-
fragt. In der Bevolkerungsbefragung sollten zusétzlich noch Angaben zur Wichtigkeit personlicher
und gesellschaftlicher Ziele gemacht werden sowie eine Einschitzung abgegeben werden, wie not-
wendig die Personen eine Begrenzung des Verkehrsautkommens durch verkehrspolitische Mal3-
nahmen halten. Tabelle 71 stellt die einzelnen Variablen und die dazugehorigen Antwortkategorien
dar.
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die Sachsen diese ein?

Variable Gruppe Fragestellung Skala
Problembewusstsein | Beide Wie schatzen Sie folgende Ver- 1=Uberhaupt kein Problem
kehrsprobleme in Sachsen ein? 2=eingeringes Problem
3=ein grofReres Problem
Politiker Wie schatzen ihrer Meinung nach | 4=ein sehr groBes Problem

Bevdlkerung

Erwarten Sie, dass sich diese
Probleme in den nachsten 5 Jah-
ren verbessern, verschlechtern
oder so bleiben wie sie derzeit
sind?

-2=auf jeden Fall schlechter
-1=eher schlechter

O=bleibt gleich

+1=eher besser

+2=auf jeden Fall besser

Information

Politiker

Sind ihnen Folgende Programme
ein Begriff?
Z.B. das Klimaschutz-Programm

Bevdlkerung

Haben Sie schon mal etwas von
gesundheitlichen Belastungen
durch Feinstaub gehort?

1=ja
2=nein

Begrenzung des MIV

Bevdlkerung

Wie notwendig halten Sie person-
lich eine Begrenzung des Ver-
kehrsaufkommens in Sachsen?

1=nicht notwendig
2=eher nicht notwendig
3=eher notwendig
4=absolut notwendig

Verantwortungs-
attribution

Beide

Wer ist ihrer Meinung nach ver-
antwortlich fir die Losung der
Verkehrsprobleme in Sachsen?

Z.B.: Autofahrer, Staat

1=absolut nicht verantwortlich
2=eher nicht verantwortlich
3=eher verantwortlich
4=absolut verantwortlich

Zielvorstellungen

Bevolkerung

Geben Sie bitte an, wie wichtig

lhnen folgende Interessen sind!
Z.B.: Ich méchte mein Auto nut-
zen wann immer ich will.

1=unwichtig
2=eher unwichtig
3=eher wichtig
4=sehr wichtig

Tabelle 71: Itembeschreibung zur Einschétzung der Verkehrsprobleme im Freistaat Sachsen

2. Malinahmenspezifische Fragen

Im zweiten Abschnitt, dem Hauptteil der Befragung wurden die interviewten Personen zundchst mit

einzelnen Internalisierungsmafinahmen bekannt gemacht und gebeten diese hinsichtlich ihrer Be-
kanntheit, Effektivitit und Akzeptanz zu bewerten. An dieser Stelle hatten die Befragten die Mog-

lichkeit zu begriinden, warum sie sich fiir ihre Antwort entschieden haben. Welche Fragen der je-

weiligen Gruppe gestellt wurden, ist aus Tabelle 72 ersichtlich.
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Variable Gruppe Fragestellung Skala

Wissen Uber L6- Bevdlkerung Haben Sie von der erwahnten 1=gar nichts

sungsoptionen MaBnahme oder dhnlichen Mal’- | 2=wenig
nahmen zur Reduzierung ver- 3=etwas mehr
kehrsinduzierter Probleme in 4=cine M
Sachsen schon mal etwas ge- =eine Menge
hort?

Effektivitat Beide Fir wie wirksam ist Ihrer Meinung | 1=sehr wirkungsvoll
nach diese MalRnahme zur Redu- | 2=gher wirkungsvoll
zierung von Verkehrsproblemen =eh irk |
in Sachsen? Bzw. Fir wie effektiv i_i 'er WVI\;. LIJ(ngs °s
halten Sie diese MaRnahme? =Keine YVirkung

Akzeptanz Beide Inwieweit waren Sie personlich 1=absolut einverstanden
mit der EinfUhrung dieser Mal}- 2=eher einverstanden
nahme in Sachsen einverstan- 3=eher nicht einverstanden

?
den’ 4=absolut nicht einverstanden
Politiker Was denken Sie wie viel Prozent | 1=0-20%
der Sachsen wirden diese Mal3- | 2=21-40%
nahme akzeptieren? 3=41-60%
4=61-80%
5=81-100%

Tabelle 72: Itembeschreibung der mafBnahmenspezifischen Beurteilung

AnschlieBend sollten sich die Befragten vorstellen, dass alle einzelnen MaBBlnahmen zu einem Paket
zusammengefasst werden. Sie wurden gebeten, diese Paketlosung hinsichtlich verschiedener Krite-
rien wie Akzeptanz, Eignung und Gerechtigkeit zu bewerten. Tabelle 73 stellt die einzelnen Items
bei der Beurteilung der Paketlosung dar.
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Variable Gruppe Fragestellung Skala
Eignung Politiker Stellen Sie sich vor, dass die voran- | 1=absolut geeignet
gegangenen MaBBnahmen zu einem | 2=gher geeignet
Paket zusammengefasst werden. 3=eher nicht geeignet
Far wie geeignet halten sie dieses _ . .
MaRnahmepaket flir Sachsen? 4=absolut nicht geeignet
Akzeptanz Politiker Die politische Entscheidung spiegelt | 1= Mehr als 75%
in der Regel den Willen der Bevol- 25 Mehr als 50%
kerung wider, aber manchmal ms- 3= Mehr als 25%
sen unbeliebte Entscheidungen . .
getroffen werden. Was denken Sie: 4- Hat keinen Einfluss
Als Basis fiir eine positive politische
Entscheidung wie viel Prozent der
Bevdlkerung miissen oben genann-
ten MaRnahmenpaket zustimmen?

Bevdlkerung Stellen Sie sich vor, dass alle der 1=absolut einverstanden
vorangegangenen Mallnahmen zu | 2=gher einverstanden
einem Paket zusammengefasst 3=eher nicht einverstanden
werden. Inwieweit waren Sie mitder | . .
Einfihrung dieses MaRnahmenpa- 4=absolut nicht einverstanden
kets in Sachsen einverstanden?

Gerechtigkeit Politiker Was denken Sie, welche Folgen -2=definitiv Nachteile

werden diese MaRnahmen als Pa-
ket fiir die Mehrheit der Bevolkerung
haben, Vorteile oder Nachteile?

-1=eher Nachteile

0= keine Veranderungen
+1=eher Vorteile
+2=definitiv Vorteile

Bevolkerung

Wenn Sie es mit der heutigen Situa-
tion vergleichen, was wirden Sie
ganz allgemein erwarten, wenn alle
der erwahnten MalRnahmen einge-
fuhrt wirden?

Wenn die MaRRnahmen tatsachlich
eingefiihrt werden, was wiirden Sie
im Vergleich zur heutigen Situation
erwarten?

Z.B.: zusatzliche Kosten

-2=definitiv Nachteile
-1=eher Nachteile

0= keine Veranderungen
+1=eher Vorteile
+2=definitiv Vorteile

1=sicherlich nicht
2=wahrscheinlich nicht
3=wahrscheinlich ja
4=auf jeden Fall

Tabelle 73: Itembeschreibung zur Beurteilung der Paketlosung

Zusitzlich zur vorgegebenen Paketlosung wurden die Befragten gebeten, ein eigenes Paket zu
schniiren, mit MaBBnahmen, die fiir sie besonders wirksam, interessant, akzeptabel erschienen. Dafiir
konnten sie fiinf der im Voraus vorgestellten Einzelmafinahmen auswéhlen.

Weiterhin sollte untersucht werden, welchen Einfluss bestimmte Personen oder Gruppen auf die
Entscheidung der befragten Person ausiliben. Hintergrund ist die Annahme, dass ein sozialer Ver-
gleich umso wichtiger wird, je weniger objektive Kriterien (z.B. aufgrund mangelnder Information)
den Befragten zur Meinungsbildung zur Verfiigung stehen. Dadurch kénnen Personen oder Grup-
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pen, denen im Umsetzungsprozess eine Schliisselrolle zukommt, leichter identifiziert werden.
Tabelle 74 stellt die Items zur Erfassung der sozialen Norm dar.

Variable Gruppe Fragestellung Skala
Soziale Norm Politiker Nach lhren Erfahrungen, Ordnen Sie von 1 bis 7!
welche Gruppen Uben im o Parteien

Allgemeinen den starksten | . &fantlichkeit/Wahler
Einfluss auf politische Ent-

: = Medien
scheidungen aus?

= Lobby/Interessengruppen

= Staatsbeamte

= Lokale Wirtschaft

= Freunde/Familie des Politikers

Bevodlkerung Wie wahrscheinlich ist es, 1=wahrscheinlich

dass lhnen nahe stehende | 2=gher wahrscheinlich
Personen (Familie, Freunde | 3-gher unwahrscheinlich
etc.) raten, den erwahnten 4=unwahrscheinlich
MaRnahmen zuzustimmen?

Tabelle 74: Itembeschreibung zur Erfassung der sozialen Norm

Im Kapitel 7.2.1 stellte die besondere Bedeutung der Einnahmenverwendung fiir die Akzeptanz der
Bevoélkerung von insbesondere PreismaBnahmen heraus. Diese Erkenntnis floss bereits bei der Er-
stellung des Internalisierungskonzeptes als Paketlosung ein. Unabhédngig davon zeigen empirische
Studien besondere Priferenzen der Offentlichkeit als auch der politischen Entscheidungstriiger bei
der Einnahmenverwendung. Deshalb wurden die Probanden nach ihrer bevorzugten Einnahmen-
verwendung fiir das konkrete Internalisierungskonzept gefragt.

Variable Gruppe Fragestellung Skala

Einnahmen- Beide Einige der erwahnten Mal}- Ordnen Sie von 1 bis 7!

verwendung nahmen generieren zusatzli- = um den Staat/Gemeinde im Allge-
che offentliche Einnahmen, meinen zu unterstitzen

welche flr verschiedene Zwe-
cke verwendet werden kon-
nen. Wofur sollten lhrer Mei-
nung nach die Einnahmen
verwendet werden?

= zur Verbesserung der Verkehrssitua-
tion

= zur Verbesserung der Qualitat des
offentlichen Verkehrs

= zur Senkung Einkommenssteuer

= zur Senkung der Fahrpreise des
offentlichen Verkehrs

= zur Senkung Kfz-Steuer

= fir verbesserte Bedingungen fur
Radfahrer und FuRganger

Tabelle 75: Itembeschreibung der bevorzugten Einnahmenverwendung

Um die MaBnahmen zur Internalisierung handlungsorientiert und strategisch zielfiihrend umzuset-
zen, wire es wiinschenswert, die Reaktionen der Biirger auf das Konzept vorher zu kennen. Im die-
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sem Fall ist es jedoch nahezu unmoglich Verhalten zu messen, da eine solche Internalisierung bis-
her nicht auf breiter Ebene umgesetzt worden ist und damit die Befragten keine Erfahrungen mit
den Internalisierungsmafinahmen haben. Einen ersten und fiir dieses Projekt angemessenen Zugang
stellt daher die Erhebung von Verhaltensintentionen oder Handlungsbereitschaften dar, d.h. es wird
untersucht, welche Verhaltensabsichten die Befragten bevorzugen, wenn das Internalisierungspaket
eingefiihrt wiirde.

Variable Gruppe Fragestellung Skala
Intentionen Bevolkerung | Welche Auswirkungen 1=sicherlich nicht
hatte eine Realisierung 2=wahrscheinlich nicht

dieser MaRnahmen auf lhr
Mobilitatsverhalten?

z.B.: Ich wirde weniger mit
dem Auto fahren.

Gesetzt den Fall, dass sich | O=wirde genauso oft wie bisher fah-
das Autofahren verteuert, |ren

wie wirde sich dies auf die | 1=wiirde etwas weniger fahren
Nutzung Ihres Pkws aus- | 5-\yiirde deutlich weniger fahren
wirken? _—

3=wiurde nur noch selten fahren

3=wahrscheinlich ja
4=auf jeden Fall

Tabelle 76: Itembeschreibung der Handlungsintentionen

3. Angaben zur Person

Zum Abschluss des Interviews wurden noch einzelne soziodemographische Merkmale erfragt um
zu Uberpriifen, wie die Stichproben hinsichtlich Alter, Geschlecht, hauptsdchlich genutztes Ver-
kehrsmittel usw. aufgebaut sind.

Gruppe Variable
Beide = Geschlecht
= Alter

= Hauptsé&chlich genutztes Verkehrsmittel
= FUhrerscheinbesitz
= Jahrlich gefahrene Kilometer

Politiker = Parteizugehorigkeit

Bevolkerung | = Wohnort

= Anzahl Personen pro Haushalt
= Ausbildungsabschluss

= Erwerbstatigkeit

= Netto-Haushaltseinkommen

= Fahrzeugbesitz

= Fahrzeugverfugbarkeit

Tabelle 77: Itembeschreibung der soziodemographischen Angaben
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7.3.2 Ergebnisse

7.3.2.1 Stichprobenbeschreibung

Im Rahmen der Untersuchung wurden fiinfzehn politische Entscheidungstriager interviewt. Drei-
zehn der befragten politischen Entscheidungstriger sind ménnlich und zwei sind weiblich. Das
Durchschnittsalter der Befragten liegt bei 46 Jahren mit einer Standardabweichung von 7,29 Jahren.
Alle befragten Experten stammen aus dem Verkehrsbereich und waren zum Zeitpunkt der Befra-
gung auch auf diesem Gebiet titig. Die Verteilung auf die verschiedenen Tétigkeitsbereiche ist in
Abbildung 18 dargestellt. Die Interviews wurden ausschlieBlich in Dresden durchgefiihrt, da sich
alle Dienstsitze bzw. Arbeitsstétten in der Stadt befinden.

20,0%

O Landesebene

6,7% m Regierungsbezirkebene
m Kommunale Ebene
O Unternehmen/Vereine

40,0%

Abbildung 18: Verteilung der Tatigkeitsbereiche der politischen Entscheidungstriager

Tabelle 78 zeigt die Aufteilung der politischen Einstellung. Diese wurde durch die Zugehorigkeit zu
einer Partei oder ein nahes Verhiltnis zu einer Partei erfragt. Wie der Tabelle zu entnehmen, ist die
Christlich Demokratische Union nur im Zusammenhang mit der Freien Deutschen Partei genannt
worden. Uber 50% der Befragten waren jedoch nicht bereit eine Aussage diesbeziiglich zu machen.

Haufigkeit Prozent
CDU/FDP 2 13,3
Grine 2 13,3
SPD 3 20,0
Keine Angabe 8 53,3
Gesamt 15 100,0

Tabelle 78: Parteizugehorigkeit oder Parteindhe der Entscheidungstriager
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Jeder der politischen Entscheidungstrager besitzt einen Fiihrerschein. Das bevorzugte Verkehrsmit-
tel fiir den Hauptteil der privaten Wege stellt mit acht Nennungen das Auto dar. Der offentliche
Verkehr wird von sechs Befragten als Hauptverkehrsmittel genannt. Die jahresdurchschnittliche
Fahrleistung mit dem Auto betrdgt 9167 km (Standardabweichung 5700 km).

Im Rahmen der Bevdlkerungsbefragung wurden 40 Personen befragt, davon 19 Minner (47,5 %)
und 21 Frauen (52,5 %). Die Teilnehmer waren zwischen 23 und 76 Jahre alt, mit einem Durch-
schnittsalter von 42 Jahren und einer Standardabweichung von 16,45 Jahren. Die Gesamtstichprobe
umfasst 23 Einwohner sidchsischer GroBstiddte sowie 17 Personen, die in ldndlichen Regionen le-
ben. Davon leben 75% der Befragten in kleineren Haushalten (< drei Personen). Haushalte mit
(mindestens) vier Personen sind lediglich zu einem Anteil von 22,5% vertreten.

Bei der Verteilung des hochsten beruflichen Ausbildungsabschlusses sind Personen mit akademi-
schen und nicht-akademischen Schulabschliissen gleich verteilt (vgl. Abbildung 19). Von 20 %, die
zu diesem Zeitpunkt keinen Abschluss besallen, waren 87,5 % noch in beruflicher Ausbildung.

17,5%

@ noch in beruflicher Ausbildung

30,0% _ - .
@ kein Abschluss und nicht in Ausbildung

2,5%
O Beruflich-betriebliche Ausbildung

O Beruflich-schulische Ausbildung
B Fach-, Meister-, Technikerschule,

25 0% Berufs- oder Fachakademie
10,0% ’ O Fachhochschulabschluss

O Hochschulabschluss

0,
7.5% 7.5%

Abbildung 19: Haufigkeitsverteilung der Schulabschliisse

Wie Abbildung 3 zeigt, waren 75% der Befragten (30 Personen) zum Zeitpunkt der Erhebung er-
werbstitig. Die nicht Erwerbstétigen waren hauptsidchlich Rentner oder Studenten/Auszubildende.
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B Altersteilzeit

10,0% @ geringfiigig beschaftigt, Mini Job

O Freiberufler

O selbstandig
25,0%

Abbildung 20: Haufigkeitsverteilung der Erwerbstatigkeit

Nahezu alle Befragten (92,5 %) besitzen einen Fiihrerschein. Einen eigenen Pkw besitzen 77,5 %
der befragten Personen und 75 % steht immer ein Pkw zur Verfligung. Die jahresdurchschnittliche
Fahrleistung der befragten Biirger betrug 13.265 km (mit einer Standardabweichung von 10.571,43
km). 31 befragte Personen (77,5%) nutzen fiir den Hauptteil ihrer Wege das Auto, lediglich 22,5%
(neun Biirger) nutzen den Umweltverbund (vgl. Abbildung 21).

40

31
30

20

10

4 3
2
0 --L

Auto ov Fahrrad Ful

Abbildung 21: Haufigkeitsverteilung des am hiufigsten genutzten Verkehrsmittels in absoluten
Zahlen
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Beziiglich des Netto-Haushaltseinkommens waren 18 (45%) der Befragten nicht bereit, eine Aussa-
ge zu treffen. Bei der Verteilung des Einkommens der verbleibenden 22 Personen (55%) ist eine
deutliche Verschiebung zugunsten niedrigerer Einkommen zu erkennen (vgl. Abbildung 22).

50/0 3(y0

o keine Angabe
@ 0-500 Euro

44% 0 501-1000 Euro
@ 1001-2000 Euro
m 2001-3000 Euro
@ 3001-4000 Euro
m > 6000 Euro

27%

8% 5%

Abbildung 22: Monatliches Netto-Haushaltseinkommen

7.3.2.2 Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung

Im ersten Teil der Befragung wurden die Probanden nach ihrer Einschitzung der gegenwartigen
Verkehrssituation und -entwicklung befragt. Dazu wurden sie nach ihrer Meinung zur Begrenzung
des Verkehrsaufkommens, ithrem Bewusstsein beziiglich verkehrsbezogener Probleme, ihren Erwar-
tungen an die zukiinftige Verkehrsentwicklungen, ihren mobilitdtsrelevanten Zielen sowie ihren
Erwartungen, wer fiir die Losung der Verkehrsprobleme verantwortlich sei, befragt. Im Folgenden
werden die Ergebnisse zu diesen Fragen vorgestellt.

Die Frage, ob die Probanden eine Begrenzung des Verkehrsautkommens in Sachsen fiir notwendig
halten, kann nicht ganz eindeutig beantwortet werden. Jeweils 37,5% der Befragten halten eine Be-
grenzung des Verkehrsaufkommens fiir notwendig bzw. eher nicht notwendig. Jedoch nach Pro und
Contra gesplittet, sprechen sich liber die Hélfte, d. h. 55 %, fiir eine Begrenzung des Verkehrsauf-
kommens aus (vgl. Abbildung 23).
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Abbildung 23: Begrenzung des Verkehrsautkommens (Haufigkeiten in Prozent)

Beziiglich verkehrsrelevanter Probleme zeigen die Probanden ein mittleres Problembewusstsein
(vgl. Abbildung 24). Die Variation zwischen den neun Problembereichen ist relativ gering. Als
grofites Problem wird die Luftverschmutzung durch Kfz angesehen, dicht gefolgt von negativen
Verdnderungen von Natur und Landschaft, Verkehrsstau sowie nicht geniigend Parkplitze. Zudem
werden Klimaverdanderungen und Lirmbeléstigung als groflere Probleme wahrgenommen. Weniger
kritisch sehen die Befragten Probleme wie unzureichender OPNV, mangelnde Verkehrssicherheit
und Verkehrsunfille.

Verkehrsstau

nicht genligend Parkplatze

unzureichender OPNV

Larmbelastigung

Luftverschmutzung durch Kfz

Verkehrsunfélle

Klimaveranderungen

mangelnde Verkehrssicherheit

negative Veranderungen von Natur & Landschaft

‘
1 2 3 4

Uberhaupt kein Problem ein sehr grof3es Problem

Abbildung 24: Problembewusstsein der Bevolkerung (Mittelwerte)

Des Weiteren wurden die Probanden gefragt, wie sie die weitere Entwicklung dieser Problemberei-
che in den kommenden flinf Jahren in Sachsen einschétzen. Tabelle 79 zeigt, dass mit Ausnahme
der Verkehrssicherheit von einer Verschlechterung der Probleme ausgegangen wird.
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erwartungen | sp 0,91 0,95 0,80 0,70 0,99 0,69 0,95 0,71 0,87

Skala: -2 = auf jeden Fall schlechter, -1 = eher schlechter, 0 = bleibt gleich, 1 = eher besser, 2 = auf jeden Fall besser

Tabelle 79: Erwartungen an die Verkehrsentwicklung in Sachsen (Mittelwerte, Standardabwei-
chungen)

Tabelle 80 stellt die Zustimmung der Probanden zu den vorgegebenen personlichen und gesell-
schaftlichen Zielen auf einer Skala von 1 = unwichtig bis 4= sehr wichtig dar. Sie zeigt, dass alle
Ziele fiir eher wichtig gehalten werden. Dieses Ergebnis stimmt deutlich mit vorangegangenen Stu-
dien iiberein.'”> Gesellschaftliche Ziele wie der Ausbau des Radwegenetzes oder die Verbesserung
der Verkehrssicherheit sowie die personlichen Ziele wie das mit dem Autofahren erlebte Unabhén-
gigkeitsgefiihl wurden als nahezu gleich wichtig eingestuft.

Zielvorstellungen Mittelwerte ab\?vtgrgﬂi;dg-en
Ich mdchte mein Auto nutzen wann immer ich will. 2,95 0,96
Die Luft in Sachsen sollte besser werden. 3,33 0,69
Lc:nr.nijchte jeden Ort mit dem Auto erreichen kon- 250 1,01
Autofahren sollte billig sein. 2,85 0,89
Alle sollten gleich behandelt werden. 2,90 0,90
Mit dem Auto flihle ich mich unabhangig. 3,15 0,89
Die Innenstadte sollte eine FulRgangerzone sein. 3,28 0,78
Es sollte mehr Radwege geben. 3,33 0,66
Die Verkehrssicherheit sollte verbessert werden. 3,33 0,57
Ich méchte in Sachsen jeden Ort erreichen, egal 343 0.71

mit welchem Verkehrsmittel.

Tabelle 80: Zielvorstellungen (Mittelwerte und Standardabweichungen)

Fiir die Losung der verkehrsbezogenen Probleme sehen die Probanden vor allem den Staat als ver-
antwortlich an (vgl.

155 Siehe z.B. [Schade 1998].
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Abbildung 25). Auffallend ist auch, dass die Verantwortungszuschreibung zu externen Institutionen
viel starker ausgeprégt ist, als die Zuschreibung von Verantwortung an sich selbst. Nur 40% der
Befragten sehen ,,Sich selbst* als eher oder absolut verantwortlich. Die Bevolkerung im Allgemei-
nen, die sowohl MIV-Nutzer als auch Nicht-MIV-Nutzer einschliefit, wird am wenigsten verant-
wortlich fiir die Losung der Probleme gesehen. Die Gruppe der Autofahrer wird zwar fiir geringfii-
gig verantwortlicher gehalten, der Mittelwert von 2,65 ist jedoch bemerkenswert niedrig. Zusitzlich
werden von den Befragten Bildungseinrichtungen, die Automobilindustrie im Speziellen, die sdch-
sische Landesregierung sowie die EU als verantwortlich fiir die Losung verkehrsbezogener Proble-
me gehalten.

4

absolut nicht verantwortlich absolut verantwortlich

Abbildung 25: Zuschreibung der Verantwortung fiir die Losung der Probleme (Mittelwerte)

Im zweiten Teil des Interviews wurden die InternalisierungsmaBBnahmen vorgestellt. Die Probanden
wurden gebeten diese MaBnahmen hinsichtlich der Bekanntheit, der Effektivitit sowie der Akzep-
tanz einzuschitzen. Des Weiteren wurden sie zur Akzeptanz des gesamten Internalisierungskonzep-
tes als Paketlosung sowie zur wahrgenommenen Gerechtigkeit befragt. Als letztes wurden ihre
moglichen Reaktionen auf die Einfiihrung eines solchen Internalisierungsszenarios erfasst.

Die Bekanntheit der einzelnen Mallnahmen sollte auf einer Skala von 1 = ,,gar nicht bekannt* bis
4 = ,sehr gut bekannt™ eingeschitzt werden. Wie Tabelle 81 zeigt, ist die Bekanntheit der verschie-
denen Mallnahmen insgesamt gering. Am bekanntesten sind die ,,verstirkten Verkehrssicherheits-
vorschriften und —kontrollen* (VSP2c), was anhand des Beispiels ,,Senkung der Promille-Grenze
auf 0,0 %o erkldrt wurde. Den Aussagen der Befragten zufolge, fundiert deren Wissen auf politi-
schen Diskussionen iiber diese Thematik in den Medien. Auch das ,,Begleitete Fahren* (VSP2b)
stof8t auf groBere Bekanntheit unter den Probanden. Dies liegt vermutlich daran, dass es bereits in
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einigen deutschen Bundesldndern mdoglich ist, den ,,Fiihrerschein mit 17 zu erlangen. Hier begriin-
det sich das Wissen ebenfalls durch Medienberichte. Ferner gilt auch das ,,Car-Sharing* (SFP3d) -
eine Alternative zum eigenen Pkw, die schon iiber 10 Jahre existiert - zu den gut bekannten Ma@-
nahmen. Dagegen sind MaBnahmen wie ,,Parkraumbewirtschaftung® (SFP2), ,,CO,-Abgabe*
(KSP1) und ,,Erweiterung der Haftpflicht* (VSP1) tendenziell unbekannt.

Maflnahme Bekanntheit | Effektivitat | Akzeptanz

SFP1: Vignette fiir die Innenstadt (1 gg) (3’;2) (f'gg)
SFP2: Parkraumbewirtschaftung (3,22) ((2)’28) (g'gi)
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, Fuligéngerzonen (?32) (3’;2) (;’22)
SFP3b: bessere Umweltstandards fiir Busse und 2,00 1,78 1,65
Bahnen (1,06) (0,83) (0,86)
SFP3c: Radverkehrsférderung (5’52) (5’;2) (é'gg)
. 2,70 2,35 1,85
SFP3d: Car Sharing (1,04) (0.77) (0,89)
SFP3f: Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen Emissi- 2,35 1,65 1,55
onswerten fur bestimmte Gebiete (1,03) (0,58) (0,71)
FSP2: Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen (;’S:) ((2)’32) (?12)
1,40 2,18 3,40

KSP1: CO,-Abgab ’ ’ '
zAbgabe (0,74) (1,03) (0,90)
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahr- 2,10 1,90 1,43
weise (1,06) (0,96) (0,87)
KSP2d: Foérderung regenerativer Energien (5’22) ((2)’32) (?;g)
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht ((1)’:132) ((1)’22) (;'Sg)
2,33 2,00 2,73

VSP2a: T limits 1 (120 km/h ’ ’ ’

a: Tempolimits 1 (120 km/h) (1,19) (0,93) (1,15)
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) (f’jg) (3’32) (1 gg)
VSP2b: Fahrausbildung ((2)’32) (2’32) (i'g%
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und 3,53 1,50 1,60

-kontrollen (0,93) (0,72) (0,87)
Tabelle 81: Beurteilung der InternalisierungsmaBBnahmen (Mittelwerte, Standardabweichungen in

Klammern)

Die Effektivitit der einzelnen Maflnahme sollte auf einer Skala von 1 = ,,sehr wirksam* bis 4 =, ab-
solut unwirksam* eingeschdtzt werden. Durchschnittlich wurden 75% der Mallnahmen als (eher)
effektiv bewertet. Als unwirksam sehen die Befragten vor allem die ,,Parkraumbewirtschaftung*
(SFP2), die ,,Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen® (FSP2), die ,,Forderung regenerativer
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Energien® (KSP2d) sowie insbesondere das ,,Begleitete Fahren* (VSP2b). Die theoretische An-
nahme, dass auf groBere Bekanntheit eine hohere Effektivitiatsbewertung folgt, kann nicht in jedem
Falle bestdtigt werden.

Die Akzeptanz der MaBBnahmen sollte ebenfalls auf einer Skala von 1 = ,,absolut einverstanden® bis
4 = ,absolut nicht einverstanden* eingeschitzt werden. Die einzigen MaBBnahmen, mit denen die
Befragten tendenziell absolut einverstanden sind, sind die ,,Radverkehrsforderung* (SFP3c) und die
,Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise* (KSP2c). Vermutlich werden diese beiden
MaBnahmen besonders gut akzeptiert, da sie weder den MIV einschrdnken bzw. verteuern noch
gesellschaftlich und/oder individuell nachteilig wirken. Auf starke Ablehnung hingegen stofen im
Speziellen die ,,CO,-Abgabe* (KSP1) und die ,,Parkraumbewirtschaftung* (SFP2). Der am haufigs-
ten genannte Grund fiir die Aversion gegen diese Maflnahmen ist die damit einhergehende starke
Verteuerung des MIV. Zudem sprachen sich die Befragten auch gegen das als durchschnittlich un-
wirksam eingeschitzte ,,Begleitete Fahren* (VSP2b) aus.

Auf die Frage, ob die Probanden der Bevdlkerungsbefragung mit der Einfithrung aller MaBnahmen
in einem Paket einverstanden wéren, reagierten 37,5% der Befragten positiv. Damit zeigt sich auch
in dieser Befragung ein deutlicher Anstieg in den Akzeptanzwerten von PreismaBBnahmen, wenn
diese mit nicht-preislichen MaBBnahmen in einem Paket kombiniert werden. Allerdings stimmte in
dieser Befragung keiner der 40 Biirger einer Paketlosung stark zu (vgl. Abbildung 26). Die Griinde
fiir eine Ablehnung der Paketlosung liegen nach Aussagen der Befragten in der erheblichen Verteu-
erung des MIV durch einzelne MaBBnahmen wie z. B. die ,,CO,-Abgabe*.

absolut
einverstanden

_ eher 37,5%
einverstanden

eher nicht

. o 37,5%
einverstanden

absolut nicht

Absol ! 25,0%
einverstanden

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

0,0%

Abbildung 26: Akzeptanz einer Paketlosung

Um herauszufinden, welche Maflnahmen von den Befragten besonders gewiinscht bzw. akzeptiert
werden, hatten diese die Moglichkeit, ein eigenes MaBBnahmenpaket bestehend aus flinf der vorge-
stellten MaBnahmen zusammenzustellen. Tabelle 82 gibt einen Uberblick iiber die Hiufigkeiten der
jeweiligen Mallnahmen, wobei die fiinf meist Genannten besonders hervorgehoben sind. Bevorzugt
wurde ein MaBnahmenpaket bestehend aus:

1. den ,,Umweltstandards fiir Busse und Bahnen* (SFP3b)
2. der ,,Radverkehrsforderung (SFP3c),
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3. den ,Fahrverboten fiir Fahrzeuge mit hohen Emissionswerten fiir bestimmte Gebiete*
(SFP3f),

4. der , Fahrausbildung zu Kraftstoff sparender Fahrweise* (KSP2c) sowie

5. den ,,verstirkten Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen [Senkung der Promille-
Grenze]“ (VSP2c).

Dies entspricht den bisherigen empirischen Befunden, dass Pull-MaBnahmen eher akzeptiert und
bei den Push-MafBnahmen Ge- und Verbote eher auf Akzeptanz stoflen als beispielsweise Preis-
mafBnahmen. Die hohe Akzeptanz der Senkung der Promille-Grenze auf 0,0 %o erkldrt sich durch
die positiven Erfahrungen, die die Sachsen mit dieser Mafnahme bereits in der ehemaligen DDR
gesammelt haben.

MalRnahme Absolute Haufigkeit
Haufigkeit in Prozent
SFP1: Vignette fir die Innenstadt 5 2,5
SFP2: Parkraumbewirtschaftung 3 1,5
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, Fultgangerzonen 15 7,5
SFP3b: bessere Umweltstandards flir Busse und Bahnen 20 10,0
SFP3c: Radverkehrsférderung 29 14,5
SFP3d: Car Sharing 8 4,0
SFP3f: Fahrverbote fir Fahrzeuge mit hohen Emissionswer-
ten fir bestimmte Gebiete 21 10,5
FSP2: Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 7 3,5
KSP1: CO,-Abgabe 2 1,0
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise 20 10,0
KSP2d: Férderung regenerativer Energie 9 4,5
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht 19 9,5
VSP2a: Tempolimits 11 55
VSP2b: Fahrausbildung 5 2,5
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und -
kontrollen 26 13,0

Tabelle 82: Bevorzugtes Mallnahmenpaket der Bevolkerungsbefragung

Einige der MaBnahmen generieren zusdtzliche offentliche Einnahmen. Welchen Verwendungs-
zweck dafiir die Befragten am meisten favorisieren, zeigt Abbildung 27. Erkennbar ist, dass sich die
Befragten fiir niedrigere OPNV-Fahrpreise und gegen eine Unterstiitzung des Staates bzw. der Ge-
meinde im Allgemeinen aussprechen. Indifferent sind sich die Befragten jedoch hinsichtlich verbes-
serten Bedingungen fiir Radfahrer/Fuflgdnger und der Verbesserung der Verkehrssituation.
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Abbildung 27: Verwendung der Einnahmen (Modalwerte)

Auf die Frage, was sie im Vergleich zur heutigen Situation erwarten wiirden, wenn alle Mafnah-
men eingefiihrt wiirden, geben 47,5 % der Befragten an, dass sie durch die Mallnahmen (eher) Vor-
teile erwarten. Nur 37,5 % der Befragten geben an, dass sie sich durch die MaBBnahmen (eher) be-
nachteiligt fithlen wiirden.

Welche Konsequenzen die Befragten im Speziellen durch die Einfiihrung des MaBnahmenpaketes
erwarten wiirden, gibt Tabelle 83 wieder. Die Probanden sollten auf einer Skala von 1 = sicherlich
nicht” bis 4 = ,,auf jeden Fall*“ antworten. Mit der Realisierung einer Paketlosung werden mit (gro-
Ber) Wahrscheinlichkeit zusdtzliche Kosten und ein groferer Aufwand, Fahrten zu planen, erwartet.
Aber auch mit positiven Konsequenzen, wie einem schoneren Stadtzentrum oder geringeren Um-
weltproblemen wird gerechnet. Was die Befragten eher nicht erwarten, sind kiirzere Fahrtzeiten in
das Stadtzentrum sowie Einschridnkungen finanzieller Art und ihrer Mobilitét.
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erwartete Konsequenzen Mittelwert aﬁ\t/\?enigﬁijdn-g
zuséatzliche Kosten 3,40 0,84
geringere Umweltprobleme 2,73 0,84
kirzere Fahrtzeiten in Innenstadt 2,18 0,84
groflerer Aufwand, Fahrten zu planen 2,83 0,87
schéneres Stadtzentrum 3,05 0,85
finanzielle Nachteile gegenlber anderen 2,25 0,95

Tabelle 83: Erwartete Konsequenzen aus der Einflihrung der Internalisierungsmafinahmen (Mit-
telwerte und Standardabweichungen)

Um mogliche Reaktionen der Bevolkerung auf die Internalisierungsmafinahmen abschétzen zu kon-
nen, wurden die Probanden nach ihren Handlungsintentionen in Folge der Einfiihrung gefragt (vgl.
Tabelle 84). Obwohl die Mehrheit der Befragten mit zusitzlichen Kosten durch die Internalisie-
rungsmafBnahmen rechnet, ziehen sie eine Einschrinkung ihrer Pkw-Nutzung nicht in Betracht. Al-
lerdings duBlern 57,5 % den Willen, mehr Rad zu fahren bzw. zu FuB3 zu gehen. Es kann jedoch kei-
ne eindeutige Aussage dariiber getroffen werden, ob die befragten Personen bereit sind, die Gebiih-
ren/Abgaben zu zahlen, um weiter wie bisher fahren zu kénnen. Es ldsst sich lediglich vermuten,
dass die Befragten wahrscheinlich eher die Gebiihren/Abgaben zahlen werden. Alle anderen vorge-
gebenen Intentionen werden im Durchschnitt eher nicht realisiert.

Intentionen - Mobilitatsverhalten Mittelwert aﬁ\t/\?enigﬁLdr;g
weniger Auto fahren 2,25 0,90
ofter OPNV nutzen 2,33 0,94
mehr Rad/zu Fuf} 2,65 0,83
Geblhren/Abgabe zahlen 2,50 0,85
Car Sharing nutzen 1,68 0,86
Ofter P+R nutzen 2,18 0,96
Fahrgemeinschaften 2,45 1,01
Zielgebiete verlagern 1,80 0,69
Pro-Auto-Initiative unterstlitzen 1,85 1,03

Skala: 1= sicherlich nicht, 2 = wahrscheinlich nicht, 3 = wahrscheinlich ja, 4 = auf jeden Fall

Tabelle 84: Mobilitdtsrelevante Handlungsbereitschaften bei Einfiithrung des Internalisierungssze-
narios

Dieses Ergebnis wird durch die Handlungsintentionen der Pkw-Nutzung unterstrichen. Die Proban-
den wurden auf einer Skala von 1 = ,,wiirde genauso oft wie bisher fahren* bis 4 = ,,wiirde nur noch
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selten fahren* gefragt, wie sich eine Verteuerung auf ihre Pkw-Nutzung auswirken wiirde. Die in
Tabelle 85 dargestellten Mittelwerte lassen erkennen, dass die Internalisierungsmafnahmen kaum
einen Einfluss auf die beabsichtigte Nutzung des Pkws auf Arbeits- bzw. Schulwegen haben. Zu
Einkaufs- und Freizeitfahrten wiirden die Befragten im Schnitt nur etwas weniger fahren.

Auswirkungen auf die Mittelwert Stan_dard—
Pkw-Nutzung abweichung
Arbeits-/Schulweg 0,43 0,71
Einkaufsfahrten 0,98 1,03
Freizeitfahrten 0,88 0,91

Tabelle 85: Handlungsbereitschaften hinsichtlich der Pkw-Nutzung

Zum Abschluss des Interviews wurden die Probanden iiber die Bedeutung der Einflussnahme von
Familie und Freunden auf die eigene Meinung zu den vorgestellten Malnahmen des Internalisie-
rungspaketes befragt. Knapp zwei Drittel der Befragten sind dabei der Meinung, dass ihnen nahe
stehende Personen wie die Familie oder Freunde nicht dazu raten wiirden, den vorgestellten Mal3-
nahmen zuzustimmen. Nur ein Drittel sehen dagegen eine Zustimmung ihres sozialen Umfeldes als
wahrscheinlich (vgl. Abbildung 28).

wahrscheinlich 12,5°]
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wahrscheinlich

22,5%

eher

0,
unwahrscheinlich 50,0%

unwahrscheinlich [15,0%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Abbildung 28: Selbsteinschitzung des Einflusses des sozialen Umfeldes

7.3.2.3 Ergebnisse der Befragung politischer Entscheidungstrager

Im ersten Teil der Befragung wurden die Entscheidungstrager nach ihrer Einschédtzung der gegen-
wartigen Verkehrssituation und -entwicklung befragt. Dazu wurden sie analog der Bevolkerungsbe-
fragung nach ihrem Bewusstsein beziiglich verkehrsbezogener Probleme sowie ihren Erwartungen,
wer fiir die Losung der Verkehrsprobleme verantwortlich sei, befragt. Zusétzlich wurde der Kennt-
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nisstand der Befragten beziiglich des Untersuchungsgegenstandes erfasst. Im Folgenden werden die
Ergebnisse zu diesen Fragen vorgestellt.

Insgesamt werden alle aufgefiihrten Probleme tendenziell auch als solche gesehen (

Abbildung 29). Allerdings ist zu erkennen, dass ,,Verkehrsstau®, ,nicht geniigend Parkplétze* und
,unzureichender OPNV* eher als ein geringeres Problem beurteilt wurden. Ein Umstand der mogli-
cherweise mit dem Arbeitsplatz (Dresden) der Interviewten zusammenhéngt.

Verkehrsstau 2,417
nicht gentugend Parkplatze | 2,07‘|
unzureichender OPNV ) ‘ 2,33

Larmbelastigung | ‘ 2,93 ]
Luftverschmutzung durch Kfz | ‘ 2,93 ]

Verkehrsunfalle | | 2,67 ]

Klimaveranderungen | ‘ 2,731]
mangelnde Verkehrssicherheit | ‘ 2,61
negative Veranderungen von Natur & Landschaft | ‘ 2,67
1 2 3 4
Uberhaupt kein Problem ein sehr grofRes Problem

Abbildung 29: Problembewusstsein der politischen Entscheidungstrager (Mittelwerte)

Des Weiteren wurde untersucht, wie sich der Verkehr in den Kontext der allgemeinen Entwicklung
in Sachsen einbettet. Dazu wurden verschiedene potentielle Problembereiche vorgegeben, die nach
threr Wichtigkeit geordnet werden sollten. Die fiir diese Untersuchung relevanten Probleme (Stadt-
entwicklung, Verkehr und Umwelt) werden als geringeres Problem beurteilt und belegen daher die
hinteren Plitze. Die Arbeitslosigkeit mit 80% als schwerwiegendstes Problem in Sachsen angese-
hen, gefolgt vom Landeshaushalt (vgl. Tabelle 86). Dies spiegelt die derzeitige 6konomisch-
politische Lage in Deutschland mit 4,5 Mio. Arbeitslosen'® und einer Gesamtverschuldung des
Bundes von EUR 882,7 Mrd."’

1% Siehe [Statistisches Bundesamt Deutschland 2005].
157 Siehe [Bundeswertpapierverwaltung 2005].

161



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

Problembereiche

Modus

Wirtschaftswachstum
Sicherheit

Arbeitslosigkeit
Stadtentwicklung
Landeshaushalt

Kultur- und Bildungspolitik
Umweltprobleme
Verkehrsprobleme

Tabelle 86: Ranking ausgewaihlter Problembereiche in Sachsen

Abbildung 30 gibt die Einschitzung der befragten politischen Entscheidungstriager hinsichtlich der
Verantwortungszuschreibung fiir die Losung verkehrsbezogener Probleme wieder. Der Staat wird
dabei als hauptverantwortlich fiir die Losung der Verkehrsprobleme in Sachsen gesehen. Beziiglich
der internen und externen Veranwortungsattribution ist hier keine so klare Unterscheidung wie in
der Bevolkerungsbefragung erkennbar. Das mag daran liegen, dass die Interviewten durch ihre Ta-
tigkeit im Verkehrsbereich auch privat fiir diese Thematik sensibilisiert sind und so keinen grof3en
Unterschied zwischen sich selbst und ihrer Funktion sehen. Auch wird von den Bediensten des Of-
fentlichen Dienstes eine gewisse Vorbildfunktion in dem fiir ihre Tatigkeit relevanten personlichen

Verhalten erwartet.

Autofahrer — [2.867]
|
Bevolkerung — [2.8]
|
IchSelber— ]2,867|
|
Kommune—| ] 3,067|
LandStaat—| | ] 3.467|
|
Wirtschaft — ] 3.133]
|
Wissenschaft — ] 2,333]
Verkehrsdienstleister — | ]3,067|

absolut nicht verantwortlich

absolut verantwortlich

Abbildung 30: Zuschreibung der Verantwortung fiir die Losung von Verkehrsproblemen (Mittel-

werte)
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Um die Kenntnisse der Befragten iiber den Untersuchungsgegenstand einschitzen zu kénnen, wur-
de nach der Bekanntheit themenrelevanter séchsischer Programme gefragt. Der Bekanntheitsgrad
des Klimaschutzprogramms des Freistaates Sachsen liegt bei knapp 100% (vgl. Tabelle 87), hier
haben nahezu alle Entscheidungstriger durch ihr Arbeitsumfeld einen beruflichen Bezug. Durch-
schnittlich sind den Befragten zwei der vier Programme ein Begriff. Zwei Interviewten ist das Fli-
chenreduktionsprogramm bekannt, obwohl es rein fiktiv ist. Die geringe Anzahl an positiven Ant-
worten fiir das Mietwohnungsprogramm, ldsst sich darauf zuriickfiihren, dass der Grofteil der poli-
tischen Entscheidungstrager dieses unter einem anderen Namen kennt.

Sachsische Programme Relative
Absolute sufiakei
Haufigkeit | Haufigkeit
in %
Klimaschutzprogramm 14 93,3
Unfallbekdmpfungsprogramm 7 46,7
Flachenreduktionsprogramm 2 13,3
Mietwohnungsprogramm 3 20,0

Tabelle 87: Bekanntheitsgrad séchsischer Landesprogramme

Im zweiten Teil des Interviews wurden analog der Bevolkerungsbefragung die Internalisierungs-
mafinahmen vorgestellt. Die Probanden wurden gebeten diese MaBnahmen hinsichtlich der Effekti-
vitdt, und der Akzeptanz einzuschétzen. Des Weiteren wurden sie zur Akzeptanz der Paketldsung,
zur wahrgenommenen Gerechtigkeit und zur bevorzugten Einnahmenverwendung befragt. Diese
Ergebnisse werden im Folgenden vorgestellt.

Insgesamt wurden alle Mafinahmen zur Reduzierung der externen Kosten auf einer Skala von 1 =
»sehr wirkungsvoll“ bis 4 = ,,wirkungslos* als eher oder sehr wirkungsvoll beurteilt. Eine Ausnah-
me bildet das ,,Begleitete Fahren* (VSP2b). Diese Maflnahme wird mit 80 % als eher wirkungslos
betrachtet. (vgl. Tabelle 88).

Das Akzeptanzniveau wurde entsprechend der Bevolkerungsbefragung wurde auf einer Skala von
1=,,absolut einverstanden‘ bis 4 = ,,absolut nicht einverstanden* ermittelt. Im Durchschnitt sind die
Entscheidungstriger mit der ,,Radverkehrsforderung (SFP3c), der ,,Fahrerausbildung zu kraftstoff-
sparender Fahrweise* (KSP2c) und der ,,verstirkte Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen
[Senkung der Promille-Grenze]*“ (VSP2c) absolut einverstanden. Abgelehnt werden hingegen das
bereits als wirkungslos eingeschitzte ,,begleitete Fahren* (VSP2b) sowie die ,,Vignette fiir die In-
nenstadt” (SFP1), letztere trotz einer Einschétzung als eher wirkungsvoll.
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MalRnahme Effektivitat Akzeptanz

SFP1: Vignette flr die Innenstadt (E’S;) (i’gg)
SFP2: Parkraumbewirtschaftung (é’gg) (?’:g)
SFP3a: Einfahrtsbeschrankungen, FuBgangerzonen ((2)’2;) (?32)
SFP3b: Bessere Umweltstandards fiir Busse und 2,27 1,87
Bahnen (1,10) (1,06)
1,53 1,20

SFP3c: Radverkehrsford ’ ’
c: Radverkehrsforderung (0.83) 0.56)
2,27 1,60

SFP3d: Car Shari ’ ’
ar Sharing (0.70) (0.51)
SFP3f: Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen Emis- 1,71 1,64
sionswerten flr bestimmte Gebiete (0,73) (0,50)
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstruktu- 1,87 1,73
ren (1,13) (0,88)
2,40 2,33

KSP1: CO,-Abgab ’ ’
Zrhoeme (0,83) (0,98)
KSP2c: Fahrausbildung zu Kraftstoffsparender 2,33 1,47
Fahrweise (0,98) (0,92)
2,27 2,27

KSP2d: Férderung regenerativer Energien ’ ’
g regeneraTiver mnerd! (0,88) (1,03)
1,93 1,67

VSP1: Erweit der Haftpflicht ’ ’
rweiterung der Haftpflic (0.70) (0.90)
1,80 2,27

VSP2a: T limits | (120 km/h ’ ’
a: Tempolimits | ( m/h) (0.78) (1.16)
1,67 1,53

VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h ’ ’
polimits 11 (30 km/h) (0,90) (0,92
VSP2b: Fahrausbildung ((2)’23) (g’gg)
VSP2c: Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften 1,73 1,40
und -kontrollen (0,80) (0,74)

Tabelle 88: Beurteilung der InternalisierungsmaBBnahmen (Mittelwerte, Standardabweichungen in

Klammern)

Bei der Frage nach der Akzeptanz der Mallnahmen als Teil eines Internalisierungskonzeptes beur-
teilten zwei Drittel der befragten Entscheidungstrager die Paketlosung als eher geeignet fiir Sach-
sen. Das verbleibende Drittel schitzt es als eher ungeeignet ein. Um die von den Experten bevor-
zugten Maflnahmen zu ermitteln, sollten die Befragten ein eigenes Paket mit fiinf MalBnahmen, aus-
gewdhlt aus den vorgestellten Maflnahmen, schniiren. Im Ergebnis bevorzugen die Entscheidungs-

trager ein Maflnahmenpaket bestehend aus:

1. der,Radverkehrsforderung® (SFP3c),

2. der ,Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen* (FSP2),

3. der , Erweiterung der Haftpflicht (VSP1),
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4. yverstiarkten Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen* (VSP2c) sowie

5. ,Fahrverboten fiir Fahrzeuge mit hohen Emissionswerten fiir bestimmte Gebiete* (SFP3f) (vgl.
Tabelle 89).

Relativ
MaRnahmen :;usf?éllizeit Héﬁf?;ksit
in Prozent

SFP1: Vignette fur die Innenstadt 2 13,3
SFP2: Parkraumbewirtschaftung 4 26,6
SFP3a: Einfahrtsbeschrankungen, Fultigangerzonen 2 13,3
SFP3b: Bessere Umweltstandards flir Busse und Bahnen 5 33,3
SFP3c: Radverkehrsférderung 11 73,3
SFP3d: Car Sharing 5 33,3
SFP3f: Fahrverbote fir Fahrzeuge mit hohen Emissionswerten

fur bestimmte Gebiete 6 40,0
FSP2: Foérderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 9 60,0
KSP1: CO,-Abgabe 4 26,6
KSP2c: Fahrausbildung zu Kraftstoffsparender Fahrweise 2 13,3
KSP2d: Foérderung regenerativer Energien 5 33,3
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht 7 46,6
VSP2a: Tempolimit | (120 km/h) 1 6,6
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) 0 0
VSP2b: Fahrausbildung 0 0
VSP2c: Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und - 6 40,0

kontrollen

Tabelle 89: Bevorzugte Internalisierungsmafinahmen der politischen Entscheidungstrager

Auf die Frage, welche Auswirkungen die Einfiihrung des MaBBnahmenpaketes fiir die Mehrheit der
Bevolkerung hat, erwarten iiber 50 % der politischen Entscheidungstriager (eher) Vorteile. Reichlich
ein Viertel sieht eher Nachteile in der MaBnahmeneinfiihrung fiir die Offentlichkeit und 20 % sehen
eine Gleichverteilung negativer und positiver Folgen (6,7 %) bzw. keine Konsequenzen voraus
(vgl. Tabelle 90).
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Skala Erwartungen der Politiker fiir

die Mehrheit der Bevdlkerung

absolute Haufigkeit reIa’Five Haufigkeit
in Prozent

definitiv Nachteile 0 0,0
eher Nachteile 4 26,7
weder noch/keine Veranderungen 2 20,0
eher Vorteile 7 46,7
definitiv Vorteile 1 6,7

Tabelle 90: Gerechtigkeit des Internalisierungsszenarios

Beziiglich der bevorzugten Einnahmenverwendung ist aus Tabelle 91 erkennbar, dass sich die
Mehrheit der Befragten sowohl eine Tarifsenkung als auch eine qualitative Verbesserung des Of-
fentlichen Verkehrs wiinscht. Im Gegensatz dazu wiirden sie die zusdtzlichen Einnahmen am we-
nigsten fiir die Senkung von Steuern verwenden. Keine eindeutige Aussage kann iiber den Verwen-
dungszweck ,,verbesserten Bedingungen fiir Radfahrer und FuBgénger* getroffen werden, da sich
ihr die Meinungen der interviewten Personen nahezu gleich verteilen.

Modus
um der Staat/die Gemeinde im Allgemeinen zu unterstiitzen 5
Verbesserung der Verkehrsituation 4
Verbesserung der Qualitat des OV 2
Senkung der Einkommenssteuer 6
Senkung der Tarife des OV 1
Senkung der Kfz-Steuer 7
Verbesserte Bedingungen flir Radfahrer und FuRganger 18

Tabelle 91: Bevorzugte Einnahmenverwendung

Zum Abschluss des Interviews wurden die politischen Entscheidungstriager gefragt, welche Grup-
pen ihrer Meinung nach den stirksten Einfluss auf politische Entscheidung ausiiben. Dabei sollten
die vorgegebenen Gruppen in eine Rangreihe von 1 bis 7 gebracht werden. Im Ergebnis wird der
Lobby bzw. den Interessengruppen der stérkste Einfluss und Freunden/Familie des Politikers das
geringste Gewicht beigemessen (vgl. Abbildung 31).
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Lobby/Interessengruppen il

397'

Medien

Parteien el I

Lokale Wirtschaft 427 I

Offentlichkeit/Wahler B I

Staatsbeamte R I

Freunde/Familie des 5,40 I
Politikers ‘

grofter Einfluss geringster Einfluss

Abbildung 31: Einfluss verschiedener Gruppen auf politische Entscheidungen (Mittelwerte)

7.3.2.4 Vergleich der Bevdlkerungs- und Expertenbefragung

Die Befragungen der Bevdlkerung und der politischen Entscheidungstriger waren so konzipiert,
dass ein Vergleich beider Perspektiven mdglich ist. Hintergrund sind beispielsweise bisherige em-
pirische Ergebnisse, die zeigen, dass politische Entscheidungstriger die 6ffentliche Akzeptanz un-
terschétzen. Soweit dies moglich war, wurden die Unterschiede mit Hilfe statistischer Test abgesi-
chert. Allerdings war das aufgrund der geringen Stichprobe nur mit Einschrinkungen mdéglich. Die
Ergebnisse werden im Folgenden berichtet.

Es ldsst sich feststellen, dass die geschitzte Effektivitit der einzelnen Mallnahmen im Vergleich
zwischen Experten und Biirgern nicht sehr stark voneinander abweicht (vgl. Tabelle 92). Beide
Gruppen bewerteten drei Viertel der Malnahmen als (eher) effektiv. Insbesondere die ,,verstarkten
Verkehrssicherheitsvorschriften und -kontrollen® (VSP2c), die ,,Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit ho-
hen Emissionswerten fiir bestimmte Gebiete* (SFP3f) und die Tempolimits (VSP2a) wurden als
effektiv bewertet. Besonders ineffektiv wurde von beiden Gruppen iibereinstimmend das ,,Begleite-
te Fahren* [Fiihrerschein mit 17] (VSP2b) eingeschitzt. Diese Maflnahme wurde von 80% der poli-
tischen Entscheidungstrdger und 67,5% der Bevolkerung als (eher) wirkungslos betrachtet.

Bei den Maflnahmen ,,Parkraumbewirtschaftung® (SFP2), ,Forderung verkehrsarmer Siedlungs-
strukturen* (FSP2) sowie ,,Forderung regenerativer Energien” (KSP2d) gingen die Bewertungen
der Bevolkerung und der Entscheidungstrager auseinander, was sich in den signifikanten bzw. ten-
denziell signifikanten Unterschieden zwischen den Gruppen niederschlédgt. Diese MaBnahmen wur-
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den von den politischen Entscheidungstriagern tendenziell als eher wirkungsvoll angesehen, von den
Biirgern dagegen eher nicht. Die Annahme, dass auf groere Bekanntheit eine hohere Effektivitits-
bewertung folgt, kann nicht in jedem Falle bestétigt werden.

Effektivitat
Politiker Bevdlkerung

VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und -kontrollen 1,73 1,50
' (0,80) (0,72)
SFP3f: Fahrverbote fur Fahrzeuge mit hohen Emissionswerten fir be- 1,71 1,65
" stimmte Gebiete (0,73 (0,58)
. - 1,67 1,80
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) (0.90) (0.76)

. .- 1’53** 2,18**
SFP3c: Radverkehrsférderung (0.83) (0.78)
. - 1,80 2,00
VSP2a: Tempolimits | (120 km/h) (0.78) (0.93)
_ . . 1,93 1,98
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht (0.70) (0.83)
SFP3b: bessere Umweltstandards fur Busse und Bahnen 2,21 1,78
' (1,10) (0,83)
) . . . 2,07 2,13
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, FuRgangerzonen (0.80) (0.72)
. : ; 2,33 1,90
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise (0.98) (0.96)
) . — 2,27 2,10
SFP1: Vignette fir die Innenstadt (0.96) (0.74)
) i . 1,87* 2,50*
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen (1.13) (0.91)
. 2,40 2,18
KSP1: CO2-Abgabe (0.83) (1.03)
) . 2,27 2,35
SFP3d: Car Sharing (0.70) (0.77)
. i . . 2,27 2,68
KSP2d: Foérderung regenerativer Energien (0.88) (0.76)
. ; 2,40 2,70
SFP2: Parkraumbewirtschaftung (0.82) (0.79)
. : 2,93 3,10
VSP2b: Fahrausbildung (0.80) (0.93)

Skala: 1= sehr wirksam, ..., 4=absolut unwirksam

* Reihenfolge ergibt sich aus der Hohe des Mittels aus beiden Mittelwerten
** Signifikanz auf 1% - Niveau (t-Test; Mann-Whitney-U-Test)

* Signifikant auf 5 % - Niveau (t-Test; Mann-Whitney-U-Test)

Tabelle 92: Effektivitit der Mallnahmen im Vergleich (Mittelwerte, Standardabweichungen in
Klammern)

Beim Vergleich der Akzeptanz der Einzelmafnahmen finden sich ebenfalls keine groflen Unter-
schiede zwischen der Bevdlkerung und politischen Entscheidungstrigern (vgl. Tabelle 93). Die
Malnahmen, mit denen die Bevdlkerung tendenziell absolut einverstanden ist, sind die Radver-
kehrsforderung (SFP3c) und die Fahrerausbildung zu Kraftstoffsparender Fahrweise (KSP2c).
Vermutlich werden diese beiden Maflnahmen besonders gut akzeptiert, da sie weder den MIV ein-
schrinken bzw. verteuern noch gesellschaftlich und/oder individuell nachteilig wirken. Auf eine
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hohe Akzeptanz stoft auBerdem die Senkung der Promille-Grenze (VSP2c). Dieser Meinung
schlieen sich die Entscheidungstriger an.

Auf starke Ablehnung hingegen sto3en im Speziellen eine ,,CO,-Abgabe* (KSP1) (82,5%) und ,,die
Parkraumbewirtschaftung® (SFP2) (80%) vor allem seitens der Bevolkerung. Der am hiufigsten
genannte Grund fiir die Aversion gegen diese MaBBnahmen ist die damit einhergehende starke Ver-
teuerung des MIV. Einig waren sich beide Gruppen hinsichtlich dem ,,Begleiteten Fahren*
(VSP2b). Experten sowie Biirger sprachen sich gegen die als durchschnittlich unwirksam einge-
schitzte Mallnahme aus. Begriindet wird diese Einstellung gegeniiber der Maflnahme mit der
Leichtsinnigkeit und Unreife der Jugendlichen. Weiterhin kann teilweise das heruntergesetzte Alter
nicht nachvollzogen werden, das begeleitete Fahren mit 18 sei vollig ausreichend.

Unterschiede zwischen beiden Gruppen finden sich bei der CO,-Abgabe* (KSP1) und ,,der Park-
raumbewirtschaftung® (SFP2), die von der Bevolkerung abgelehnt werden, von den politischen
Entscheidungstragern dagegen tendenziell akzeptiert werden. Die ,,Einfahrtsbeschrankung, Ful3-
gingerzonen (SFP3a) stoBen dagegen bei der Bevolkerung auf eine hohere Akzeptanz als bei den
politischen Entscheidungstrigern.
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MaRnahme' — Akzeptanz ”
Politiker Bevolkerung
SFP3c: Radverkehrsférderung (égg) (égg)
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise 1,47 1,43
(0,92) (0,87)
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und 1,40 1,60
-kontrollen (0,74) (0,87)
SFP3f: Fahrverbote fir Fahrzeuge mit hohen Emissions- 1,64 1,55
werten
flr bestimmte Gebiete (0,50) ©.71)
. . 1,67 1,55
VSP1: Erweit Haftpflicht ’ ’
S rweiterung der Haftpflic (0.90) (0,90)
. - 1,53 1,78
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) (0.92) (1,00)
. 1,60 1,85
FP3d: h ’ ’
SFP3d: Car Sharing (0,51) (0,89)
SFP3b: bessere Umweltstandards fiir Busse und Bahnen (182) (;gg)
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, Fuldigangerzonen (1252; (égg;
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 1.73 2,10
(0,88) (1,17)
- 2,27 2,73
VSP2a: T limits | (120 km/h ’ '
SP2a: Tempolimits | (120 km/h) (1,16) (1,15)
KSP2d: Férderung regenerativer Energien (fg;) (fgg)
. i 2,53 2,70
FP1: Vignette f I tadt ’ ’
S ignette fur die Innenstad (1,25) (1,02)
SFP2: Parkraumbewirtschaftung (121'2;* (83?;*
2,33* 3,40*
KSP1: -A ’ ’
SP1: CO,-Abgabe (0,98) (0,90)
. 3,00 3,03
VSP2b: Fah I ’ ’
SP2b: Fahrausbildung (0,93) (1,07)

Skala: 1=absolut einverstanden, ..., 4=absolut nicht einverstanden

! Reihenfolge ergibt sich aus der Hohe des Mittels aus beiden Mittelwerten
* Signifikanz auf 5% - Niveau (Mann-Whitney-U-Test)

** Signifikant auf 1 % - Niveau (t-Test; Mann-Whitney-U-Test)

Tabelle 93: Akzeptanz der Internalisierungsmafinahmen im Vergleich (Mittelwerte, Standardab-
weichungen in Klammern)

Im néchsten Schritt wurde verglichen, inwieweit die von den politischen Entscheidungstriagern er-
wartete Akzeptanz der Internalisierungsmaf3inahmen mit den in der Bevolkerungsbefragung ermit-
telten Werten iibereinstimmt. Hintergrund ist die Tatsache, dass politische Entscheidungstriger die
offentliche Akzeptanz oft unterschitzen und dadurch effektive aber moglicherweise umstrittene
verkehrspolitische Mafinahmen gar nicht erst in Erwédgung ziehen. Um eine anndhernde Vergleich-
barkeit zwischen geschétzter und tatsdchlicher Akzeptanz herzustellen, wurden die relativen Héu-
figkeiten derjenigen Biirger, die den MaBBnahmen absolut bzw. eher zugestimmt haben ermittelt und
anschlieBend in die, bei der Expertenbefragung verwendete Prozent-Skala (siche Anmerkungen)
transformiert. Wie Tabelle 94 zu entnehmen ist, schitzen die politischen Entscheidungstrager er-
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wartungsgemal die 6ffentliche Akzeptanz im Durchschnitt geringer ein als sie es tatsdchlich ist.
Ubereinstimmungen hinsichtlich geschitzter und tatsichlicher Akzeptanz ergaben sich lediglich bei
drei MaBnahmen: beim ,,Car Sharing® (SFP3d), der ,,CO,-Abgabe* (KSP1) [die absolute Mehrheit
der Entscheidungstriager schitzte eine Akzeptanz von maximal 20% der Bevolkerung] sowie bei der
»Forderung regenerativer Energien” (KSP2d). Viel zu niedrig dagegen schétzten die Experten die
offentliche Akzeptanz der MaBnahmen ,,Einfahrtsbeschrankung, FuBgingerzonen* (SFP3a), ,,Er-
weiterung der Haftpflicht™ (VSP1) und der ,,Vignette fiir die Innenstadt* (SFP1).

Transformierte Geschatzte
Akzeptanz Haufigkeiten
MalRnahmen N N Akzeptanz
der Bevolke- | der Bevolke- -
o von Politikern
rung [%] rungs- (Mittelwerte)
akzeptanz
SFPL1: Vignette flir die Innenstadt 50,0 3 1,07
SFP2: Parkraumbewirtschaftung 20,0 1 1,60
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, FulRganger- 95.0 5 2.60
zonen
SFP3b: bessere Umweltstandards fur Busse 90,0 5 3.93
und Bahnen
SFP3c: Radverkehrsférderung 97,5 5 3,47
SFP3d: Car Sharing 77,5 4 3,67
SFP3f: Fahrverbote fur Fahrzeuge mit hohen 925 5 350
Emissionswerten fiir bestimmte Gebiete ’ ’
FSP2: Foérderung verkehrsarmer Siedlungsstruk- 725 4 3.40
turen
KSP1: CO,-Abgabe 17,5 1 1,13
KSP2c: Fahrau.sblldung zu kraftstoffsparender 90,0 5 3.80
Fahrweise
KSP2d: Forderung regenerativer Energie 40,0 2 2,40
VSPL1: Erweiterung der Haftpflicht 87,5 5 3,21
VSP2a: Tempolimits | (120km/h) 42,5 3 2,40
VSP2a: Tempolimits Il (30km/h) 85,0 5 3,50
VSP2b: Fahrausbildung 35,0 2 2,67
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschrif- 80.0 4 3.47
ten und -kontrollen

Transformierte Prozentskala: 1 = 0-20%, 2 = 21-40%, 3 = 41-60%, 4 = 61-80%, 5 = 81-100%
Tabelle 94: Vergleich erwarteter und tatsdchlicher Akzeptanz der Bevolkerung

Des Weiteren wurde gepriift, inwieweit die bisherigen Befunde, dass PushmalBnahmen stirker abge-
lehnt werden als PullmaBnahmen, auf die durchgefiihrten Studien iibertragbar sind. Zu diesem
Zweck werden die einzelnen InternalisierungsmafBBnahmen den Kategorien Push-, Pull- und Preis-
malnahmen zugeordnet (vgl. Tabelle 95). Allerdings konnte nicht bei jeder Maflnahme eine eindeu-
tige Zuordnung erfolgen. So wird die ,,Forderung regenerativer Energien® (KSP2d) in gewisser
Weise beiden zugeordnet, da diese Maflnahme den herkmmlichen MIV verteuert und i. w. S. auch
als eine Alternative dessen betrachtet werden kann.
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Tendenziell entspricht das Akzeptanzniveau innerhalb und zwischen den Maflnahmengruppen den
Ergebnissen vorangegangener Studien, insbesondere in der Bevolkerungsbefragung (z.B. Schade &
Schlag, 2000). Pull-Maflnahmen werden am ehesten akzeptiert, gefolgt von Push-Mallnahmen, wie
etwa den ,verstirkten Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen [Senkung der Promille-
Grenze]“ (VSP2c¢) oder den ,,Fahrverboten fiir Fahrzeuge mit hohen Emissionswerten fiir bestimm-
te Gebiete™ (SFP3f). Preisliche Maflnahmen weisen im Schnitt die geringsten Akzeptanzwerte auf.
Als Ausnahmen fallen jedoch insbesondere das ,,begleitete Fahren® (VSP2b) mit einem relativ ho-
hen und einheitlichen Mittelwert auf, sowie die ,,CO,-Abgabe* (KSP1) und die ,,Parkraumbewirt-
schaftung® (SFP2), bei der sich die Meinungen von politischen Entscheidungstragern und Biirgern
erheblich unterscheiden. So stimmen die politischen Entscheidungstriger dieser MaBBnahme eher zu,
mit u. a. der Begriindung, dass dies besser ist als eine Pkw-Maut. Die befragten Biirger sehen dage-
gen eher eine soziale Harte fiir Viele verborgen.

MalRnahmen Politiker Bevolkerung
SFP1: Vignette fur die Innenstadt 2,53 2,70
Preis | SFP2: Parkraumbewirtschaftung 2,40** 3,30**
KSP1: CO,-Abgabe 2,33* 3,40*
VSP2b: Fahrausbildung (Begleitetes Fahren, FS17) 3,00 3,03
VSP2a (120km/h) 2,27 2,73
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, FuRgangerzonen 2,20* 1,53*
SFP3f: Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen Emis-
; . ) . 1,64 1,55
sionswerten fir bestimmte Gebiete
Push  1'\/sP1: Erweiterung der Haftpflicht 1,67 1,55
VSP2a (30km/h) 1,53 1,78
VSP2c: Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften
. 1,40 1,60
und —kontrollen (Promille-Grenze)
KSP2d: SFé)lr)derung regenerativer Energien (Biodie- 227 275
SFP3b: Bessere Umweltstandards fir Busse und 1,87 1,65
Bahnen
FSP2: Férderung verkehrsarmer Siedlungen 1,73 2,10
Pull SFP3d: Car Sharing 1,60 1,85
KSP2c: Fahraus_bildung zu kraftstoffsparender 1,47 143
Fahrweise
SFP3c: Radverkehrsférderung 1,20 1,35

Skala: 1= absolut einverstanden, 2= eher einverstanden, 3= eher nicht einverstanden, 4= absolut nicht einverstanden
* Signifikant auf 5 % - Niveau (Mann-Whitney-U-Test)
** Signifikant auf 1 % - Niveau (t-Test; Mann-Whitney-U-Test)

Tabelle 95: Akzeptanz von Push-, Pull- und PreismaBBnahmen (Mittelwerte)
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Um Aussagen iiber die Akzeptanz der einzelnen Teilpakete des Internalisierungskonzeptes wurden
die Einzelmafinahmen zu den entsprechenden gruppiert. Das Ergebnis der Bevolkerungsbefragung
ist in Tabelle 96 und fiir die politischen Entscheidungstréger in Tabelle 97 dargestellt. Es zeigt sich,
dass beide Gruppen mit allen vier Teilpaketen einverstanden sind. Die Konzeption als Paketlosung,
in der effektive, aber wenig akzeptierte Mafnahmen mit weniger effektiven aber besser akzeptier-
ten Maflnahmen kombiniert werden, hat dazu gefiihrt, dass die Befragten in beiden Studien den
Teilpaketen als solche und damit auch dem Internalisierungskonzept zustimmten. Gerade beim
Stadtforderungspaket zeigt sich, wie wenig akzeptierte Preismalnahmen durch dhnlich 6ffentlich
wirksame Mallnahmen z.B. die ,,Radverkehrsférderung® (SFP3c) kompensiert werden kdnnen. Ein-
zig beim Klimaschutzpaket scheint diese Konzeption nicht vollstindig zu wirken. Offenbar stellen
die Maflnahmen der ,,Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise® (KSP2c) und der ,,Forde-
rung regenerativer Energien® (KSP2d) insbesondere fiir die Bevolkerung keine dhnlich wirksamen
EntlastungsmaBBnahmen dar, um die negative Beurteilung der ,,CO,-Abgabe (KSP1) auszuglei-
chen.
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Teilpaket und MalRnahmen Akzeptanz (Mittelwerte)
Stadtférderungspaket
SFP1: Vignette fir die Innenstadt 2,70
SFP2: Parkraumbewirtschaftung 3,30
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, Fullgangerzonen 1,53
SFP3b: bessere Umweltstandards fiir Busse und Bahnen 1,65 1,99
SFP3c: Radverkehrsférderung 1,35
SFP3d: Car Sharing 1,85
SFP3f: Fahrverlgote fi]f Fahrzeugg mit hohen Emissions- 155
werten fur bestimmte Gebiete ’
Verkehrssicherheitspaket
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht 1,55
VSP2a: Tempolimits | (120 km/h) 2,73
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) 1,78 2,14
VSP2b: Fahrausbildung 3,03
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und - 160
kontrollen ’
Flachenschutzpaket
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 2,10 2,10
Klimaschutzpaket
KSP1: CO.-Abgabe 3,40
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise 1,43 2,53
KSP2d: Foérderung regenerativer Energien 2,75

Tabelle 96: Akzeptanz der Teilpakete des Internalisierungskonzeptes der Bevilkerung (Mittelwer-
te)
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Teilpaket und MalRnahmen Akzeptanz (Mittelwerte)
Stadtférderungspaket
SFP1: Vignette fir die Innenstadt 2,53
SFP2: Parkraumbewirtschaftung 2,40
SFP3a: Einfahrtsbeschrankung, FulRgangerzonen 2,20
SFP3b: bessere Umweltstandards fiir Busse und Bahnen 1,87 1,91
SFP3c: Radverkehrsférderung 1,20
SFP3d: Car Sharing 1,60
SFP3f: Fahrverlgote fi]f Fahrzeugg mit hohen Emissions- 164
werten flr bestimmte Gebiete ’
Verkehrssicherheitspaket
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht 1,67
VSP2a: Tempolimits | (120 km/h) 2,27
VSP2a: Tempolimits Il (30 km/h) 1,53 1,97
VSP2b: Fahrausbildung 3,00
VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und - 1.40
kontrollen ’
Flachenschutzpaket
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 1,73 1,73
Klimaschutzpaket
KSP1: CO.-Abgabe 2,33
KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise 1,47 2,02
KSP2d: Foérderung regenerativer Energien 2,27

Tabelle 97: Akzeptanz der Teilpakete des Internalisierungskonzeptes der Entscheider (Mittelwerte)

AnschlieBend wurde das bevorzugte MaBBnahmenpaket beider Gruppen miteinander verglichen. Um
herauszufinden, welche Maflnahmen von den Befragten besonders gewiinscht bzw. akzeptiert wer-
den, hatten diese die Moglichkeit, ein eigenes MaBnahmenpaket aus fiinf der vorgestellten Mal3-
nahmen zusammenzustellen. Tabelle 98 gibt dazu einen Uberblick iiber die Haufigkeiten der jewei-

175



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

ligen MaBlinahmen, wobei die fiinf hdufigsten Nennungen in der jeweiligen Gruppe fett hervorgeho-
ben sind.

Dabei ist hervorzuheben, dass die ,,Radverkehrsforderung (SFP3c) mit jeweils liber 70% die am
haufigsten gewéhlte Malnahme in beiden Gruppen darstellt. Das mag daran liegen, dass in Sachsen
gerade mehre Initiativen zur Forderung des Radverkehrs angestoen und in den Medien diskutiert
wurden. Daher ist es moglich, dass die Biirger und die Entscheidungstrager im Moment besonders
fiir diese MaBBnahme sensibilisiert sind. Eine der am schlechtesten angenommenen Mallnahmen ist
das ,,Begleitete Fahren* (bzw. der ,,Fiihrerschein mit 17°). Diese wurde von den politischen Ent-
scheidungstragern kein einziges Mal ausgewéhlt und von den Biirgern integrierten sie 12,5%, d.h.
nur fiinf Personen.

MaRnahmen* |\IP0I|t|k<A;;0 BNevoIkeru(;s]
SFP3c: Radverkehrsforderung 11 73,3 29 72,5
e mhtorstriternd | g | oo | 2 | o
SFP3f: fvilitrzgrgiitgeﬁsigiﬁgzglegbei ;?elt hohen Emissions 6 40,0 21 525
VSP1: Erweiterung der Haftpflicht 7 46,7 19 47,5
SFP3b: Besserer Umweltstandards fiir Busse und Bahnen 5 333 20 50,0
KSP2c¢: Fahrausbildung zu Kraftstoffsparender Fahrweise 2 13,3 20 50

VSP2a: Tempolimits 7 46,7 11 27,5
SFP3a: Einfahrtsbeschrinkung, Fuligingerzonen 2 13,3 15 37,5
FSP2: Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen 9 60 7 17,5
KSP2d: Forderung regenerativer Energien (Biodiesel) 5 33,3 9 22,5
SFP3d: Car Sharing 5 333 8 20

SFP2: Parkraumbewirtschaftung 4 26,7 3 7,5
SFP1: Vignette fiir die Innenstadt 2 13,3 5 12,5
KSP1: CO,-Abgabe 4 26,7 2 5

VSP2b: Fahrausbildung (Begleitetes Fahren, FS17) 0 0 5 12,5

* Die Reihenfolge der Maflnahmen wurde aufgrund der absoluten Héufigkeit der Gesamtnennungen festgelegt.

Tabelle 98: Bevorzugtes Maflnahmenpaket im Vergleich

Ahnlich wurde die bevorzugte Einnahmenverwendung beider Gruppen verglichen (vgl. Tabelle 99).
Hier sind keine Unterschiede festzustellen. Beide Gruppen préferierten die Investition der Einnah-
men in den OPNV im Gegensatz zu allgemeinen Steuersenkungen.
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Gewilinschte Reihenfolge*

Verwendungszweck — —
Politiker Bevolkerung

zur Senkung der Fahrpreise des offentlichen Verkehrs 1 1
zur Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs 2 2
fur verbesserte Bedingungen fir Radfahrer und Fuf3gan-
ger (z. B. Ausbau der Radwege, sichere Abstellanlagen, 3 3
Fahrradboxen)
zur Verbesserung der Verkehrssituation (durch neue Stra- 4 4
Ren, Verkehrsschilder etc.)
zur Senkung der Kfz-Steuer 7
zur Senkung der Einkommenssteuer 6
um den Staat/Gemeinde im Allgemeinen zu unterstiitzen 5 7

* 1=meist erwiinschter Verwendungszweck

Tabelle 99: Bevorzugte Einnahmenverwendung im Vergleich

7.4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Die Bevolkerungs- und Expertenbefragung zur Akzeptanz des sachsischen Internalisierungskonzep-
tes diente zum einen der Uberpriifung der Ubertragbarkeit internationaler Erkenntnisse zur Akzep-
tanz von vor allem Preismafnahmen auf die Verhiltnisse des Freistaates Sachsen. Zum anderen
sollte ermittelt werden, wie das entwickelte Internalisierungskonzept zum gegenwértigen Zeitpunkt
akzeptiert wird. Diese Ergebnisse bilden die Grundlage fiir die Handlungsempfehlungen zur Um-
setzung einer Internalisierung externer Kosten im Verkehr im Freistaat Sachsen.

Die Ergebnisse der beiden empirischen Studien zeigen, dass die bereits vorhandenen und in Kapitel
7.2. dargestellten Erkenntnisse auf den Freistaat Sachsen iibertragbar sind. Zwar haben sich die Un-
tersuchungen im ersten Schritt auf zwei der vier wichtigsten Hauptakteure, die politischen Ent-
scheidungstrager und die Bevolkerung beschréinkt, aber die Ergebnisse dieser Studien entsprechen
weitestgehend den bisherigen Erfahrungen mit verkehrspolitischen Mafinahmen zur Internalisierung
externer Kosten. Das bedeutet, dass zur Weiterentwicklung und Umsetzung des Internalisierungs-
konzeptes auf jeden Fall an europdische Erfahrungen und Netzwerke angekniipft werden sollte.

Die Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung zeigen ein Bewusstsein der Probanden gegentiber ver-
kehrsrelevanten Problemen. Als am schwerwiegendsten wird die Luftverschmutzung durch Kfz
angesehen, eine Einschitzung, der sich die politischen Entscheidungstriger anschlossen. Auch wird
in allen Problembereichen, auBer der Verkehrssicherheit, eine negative Entwicklung fiir die néchs-
ten fiinf Jahre erwartet. Fiir eine Begrenzung des Verkehrsaufkommens sprachen sich sogar 55% in
der Bevolkerungsbefragung aus. An dieses Problembewusstsein sollte eine Umsetzungsstrategie
ankniipfen und die Maflnahmen bzw. Wirkungen in den Vordergrund riicken, die die angesproche-
nen Problembereiche abdecken.
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Die Ergebnisse der Expertenbefragung zeigen aber auch, dass die Verkehrsprobleme von den aktu-
ellen Problemen der Arbeitslosigkeit und der Staatsverschuldung in der Bedeutung iibertroffen
werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass diese Einschitzung in der Bevolkerung dhnlich
ist, obwohl es in der Bevolkerungsbefragung nicht explizit erfragt wurde. Das bedeutet fiir die
Kommunikation des Internalisierungskonzeptes, dass die Problematik der externen Kosten im Ver-
kehr in die allgemeine Problemlage der wirtschaftlichen Entwicklung und Staatsverschuldung ein-
gebettet werden muss.

Das heil3t, dass ein Versprechen der Senkung der Arbeitslosigkeit durch das Internalisierungskon-
zept an sich zwar kein glaubwiirdiges Argument wire. Aber den Zusammenhang zwischen volk-
wirtschaftlichen Ineffizienzen in Verkehr, deren Beseitigung und das Freiwerden von Steuermitteln
fiir andere Zwecke, wie die Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit oder die Wirtschaftsforderung, miis-
sen im Rahmen der Umsetzung des Internalisierungskonzeptes vermittelt werden, um die notwen-
dige Akzeptanz zu sichern. Wie innovative verkehrspolitische Konzepte sogar zum Standortvorteil
fiir sichsische Stidte werden konnen und damit Wirtschaftsforderung darstellen, illustriert in be-
sonderem MafRe das Beispiel der CarGoTram in Dresden.

Allerdings sind diese Zusammenhénge sehr komplex und lassen sich nicht so ohne weiteres in ein-
gingige und kurze Argumente iibertragen. In der Broschiire ,,Verkehr in Sachsen. Empfehlungen
fiir die Kommunen und das Land Sachsen zur Einsparung von Finanzmitteln durch Kostenwahrheit
im Verkehr*, die im Rahmen des Arbeitspaketes E entwickelt wurde, wird ein erster Versuch unter-
nommen, die Problematik der externen Kosten in einen allgemeinen Rahmen einzubetten und so die
Zusammenhdnge auch fiir Laien transparent zu machen. Dies ist ein Prozess, der wihrend der ge-
samten Umsetzungsphase parallel laufen sollte. Hier ist es sinnvoll, Marketingstrategen und —
gestalter hinzuzuziehen, um mit der Professionalitidt Pkw-orientierter Interessensgruppen mithalten
zu konnen und damit den politischen Willen zur Umsetzung zu unterstreichen. Beispielsweise ana-
lysierte der Internationale Rat fiir Kommunale Umweltinitiativen (ICLEI) den Landeshaushalt der
Stadt Dresden auf versteckte Subventionen fiir den motorisierten Individualverkehr und stellte die
Ergebnisse kurz und leicht verstdndlich in einem Faltblatt dar (ICLEI, 2001). Derartige Initiativen
gilt es in den Umsetzungsprozess einzubinden.

Eine weitere Bedingung fiir die Akzeptanz kontroverser verkehrspolitischer Maflnahmen ist die
Einschitzung als effektive, wenn nicht sogar als die effektivste Option zur Losung der Probleme.
Hier konnen wegen der geringen Stichprobengrofle keine eindeutige Aussage getroffen werden,
welche MaBnahmen als am effektivsten eingeschitzt werden. Da eine Beurteilung einer Mallnahme
als effektiv mit einer hoheren Akzeptanz einhergeht, sollte dieser Zusammenhang in die Kommuni-
kation der Maflnahmen jedoch einbezogen werden. Das bedeutet, besonders effektive MalBinahmen
sollten auch als solche kommuniziert werden und die Wirkungen durch ein kontinuierliches Moni-
toring und entsprechenden Berichten an die Offentlichkeit dokumentiert werden. So sollte bei-
spielsweise nach der Einfiihrung einer Tempo-30-Zone die Offentlichkeit iiber Erfolge wie die Sen-
kung der Unfallzahlen, geringere Larmpegel und eine Reduzierung der Emissionen durch die Me-
dien informiert werden.

Als ein wesentlicher Aspekt bei der Beurteilung verkehrspolitischer Mafinahmen hat sich die wahr-
genommene Gerechtigkeit herauskristallisiert. Dabei geht es nicht nur um die gesellschaftlichen
Konsequenzen sondern ganz konkret um die personliche Ergebniserwartung des Einzelnen. In die-
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ser Hinsicht schneidet das Internalisierungskonzept in den Befragungen sehr positiv ab. 47,5% der
Befragten in der Bevdlkerungsbefragung geben an, durch die Einfiihrung der Mallnahmen eher
Vorteile zu erwarten, wahrend nur 31,5% cher Nachteile befiirchten. Bei den politischen Entschei-
dungstriagern erwarten 53,4% eher Vorteile fiir die Bevolkerung wihrend nur 46,7% eher Nachteile
erwarten. Damit stellt das Internalisierungskonzept ein ausgewogenes Mallnahmenpaket dar, wel-
ches Vor- und Nachteile fiir den Einzelnen gut ausbalanciert. Bei der Weiterentwicklung zu einem
politischen Konzept sollte darauf geachtet werden, dass diese Balance nicht verloren geht.

In der Umsetzungsphase muss jedoch damit gerechnet werden, dass die Medien das Thema ,,man-
gelnde Gerechtigkeit™ anhand konkreter, nicht-reprisentativer Einzelfdlle in den Mittelpunkt riicken
werden. Durch solche negative Einzelfalle ldsst sich die Berichterstattung am besten emotionalisie-
ren und fiir die Rezipienten erfahrbar machen. Hier empfiehlt es sich dieses Prinzip ebenfalls anzu-
wenden, aber umzukehren. Mit Hilfe konkreter Einzelfille sollten die positiven Auswirkungen der
Internalisierung anschaulich illustriert werden und dieses Material aktiv an die Medien weitergelei-
tet werden, um zumindest eine neutrale Berichterstattung zu erreichen.

Bei der Akzeptanz der EinzelmaBnahmen des Internalisierungspaketes zeigt sich das erwartete
Antwortmuster. Die EinzelmaBnahmen als auch das Internalisierungspaket sollten auf einer vierstu-
figen Skala von 1 = ,,absolut einverstanden* bis 4 = ,,absolut nicht einverstanden* beurteilt werden.
Im Ergebnis werden Pull-MaBlnahmen, welche die Mobilitédtsalternativen des Einzelnen unmittelbar
erweitern, am besten akzeptiert. So sind beispielsweise sowohl die Bevilkerung als auch die Exper-
ten im Durchschnitt mit der ,,Radverkehrsforderung® (SFP3c) absolut einverstanden (MW = 1,20
bzw. 1,35). Mit den Push-Mallnahmen wie Ge- oder Verboten, die die individuelle Pkw-Nutzung
begrenzen sollen, sind die Befragten im Durchschnitt eher einverstanden. Allerdings zeigen die
beiden EinzelmaBnahmen der ,,Senkung der Promille-Grenze* (VSP2c) mit einem Mittelwert von
1,40 und 1,60 sowie das ,,Begleitete Fahren “ (VSP2b) mit einem Mittelwert von 3,00 bzw. 3,03 die
Varianz, die durch die konkrete Ausgestaltung der MaBBnahmen entstehen kann. Mit den Preismal3-
nahmen, welche zur Begrenzung des Pkw-Verkehrs konzipiert wurden, sind die Befragten im
Durchschnitt eher nicht einverstanden. Dabei ist die Ablehnung in der Bevdlkerung mit Mittelwer-
ten von 2,70 bis 3,40 signifikant stirker ausgeprigt als bei den politischen Entscheidungstriagern
(Mittelwerte von 2,33 bis 2,53).

Das wichtigste Ergebnis der Akzeptanzbefragungen ist, dass sich die Konzeption der Internalisie-
rung als Paketlosung bewéhrt hat. Bei der Entwicklung wurden alle Einzelmaflnahmen in ein Inter-
nalisierungskonzept integriert. Mit diesem Konzept als Paketlosung sind 37,5% der Befragten in
der Bevolkerungsbefragung einverstanden, ein Wert, der sich am oberen Ende der in internationalen
Studien ermittelten Akzeptanzwerte bewegt. Des Weiteren erwarten 47,5% der Befragten, also fast
die Hilfte, fiir sich eher Vorteile von der Einfithrung. Von den politischen Entscheidungstriagern
erwarten sogar iiber die Hélfte Vorteile fiir die Bevolkerung. Damit stellt sich in Sachsen eine sehr
positive Ausgangssituation fiir die Umsetzung einer Internalisierung externer Kosten dar. Das In-
ternalisierungskonzept wurde zur Wahrung der Ubersichtlichkeit und zur Verbesserung der Kom-
munizierbarkeit wiederum in ,,Teil-Pakete* untergliedert (vgl. Kapitel 3.1). Im Durchschnitt sind
die Befragten ebenfalls mit allen vier Teilpakete eher einverstanden. Dem Stadtférderungspaket
wird mit einem Durchschnittswert von 1,99 in der Bevolkerung und 1,91 bei den politischen Ent-
scheidungstragern zugestimmt. Gerade hier zeigt sich, wie wenig akzeptierte Preisma3nahmen z.B.
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die ,,Vignette fiir die Innenstadt™ (SFP1) und die ,,Parkraumbewirtschaftung* (SFP2) durch dhnlich
offentlich wahrnehmbare MaBinahmen z.B. die ,,Radverkehrsférderung®™ (SFP3c) und die ,,Fullgén-
gerzonen und Einfahrtsbeschrinkungen® (SFP3a) kompensiert werden konnen. Einzig das Klima-
schutzpaket stofft im Vergleich bei den Biirgern eher auf Ablehnung. Dieses beinhaltete mit der
,CO2-Abgabe®“ (KSP1) eine stark wahrnehmbare Preiskomponente, aber wenig ebenso 6ffentlich
wahrnehmbare und wirksame Pullmafnahmen, so dass der aufwiegende Charakter nicht in dem
Male gegeben ist und dadurch die ,,CO,-Abgabe‘ (KSP1) bei der Beurteilung des Teilpaketes sehr
stark negativ ins Gewicht fillt.

Fiir die Umsetzung der Internalisierung externer Kosten bedeutet das, dass im politischen Umset-
zungsprozess darauf geachtet werden muss, dass das resultierende politische Konzept ebenfalls eine
Paketlosung darstellt. Das bedeutet, dass die Einfiihrung effektiver aber moglicherweise unpopulé-
rer MafBBnahmen mit besser akzeptierten MaB3nahmen kombiniert werden miissen. Pull-MaBnahmen
stellen die ,, Tiir6ffner fiir die wesentlich effektiveren, aber weniger akzeptierten Push-Maflnahmen
und hier insbesondere die PreismaBBnahmen dar. Eine Umsetzung von Pull-Mafinahmen allein hat
lediglich zur Folge, dass viel Zeit und Geld in ein verkehrspolitisches Konzept investiert wird, wel-
ches zwar gut angenommen wird, aber weitestgehend wirkungslos zur Losung der dringenden ver-
kehrsbezogenen Probleme bleiben wird.

Ein moglicher Nachteil des hier vorgestellten Internalisierungskonzeptes ist, dass auflerhalb der
groflen Stidte kein Teil-Paket zur expliziten Minderung von luftverschmutzungsbedingten Kosten
vorgesehen ist, obwohl die Luftverschmutzung durch Kfz sowohl von der Bevolkerung als auch
von den Politiker als das wichtigste verkehrsrelevante Problem eingeschétzt wurde. Dieser negative
externe Effekt wird zwar durch MaBnahmen in den anderen Teil-Paketen berticksichtigt, aber diese
indirekten Beziehungen miissen intensiv kommuniziert werden, um den positiven Zusammenhang
zwischen Problembewusstsein und Akzeptanz fiir eine erfolgreiche Umsetzung nutzen zu kdnnen.

In der Beurteilung der EinzelmaBnahmen als auch des Gesamtpaketes gibt es wenig Unterschiede
zwischen der Bevolkerung und den politischen Entscheidungstragern. Allerdings zeigt sich auch
hier, dass die Entscheidungstriger die Akzeptanz kontroverser verkehrspolitischer Maflnahmen in
der Bevolkerung erheblich unterschétzen. Dies war besonders bei der ,,Vignette flir die Innenstadt®
(SFP1), bei den ,,FuBBgingerzonen und Einfahrtsbeschriankungen* (SFP3a) sowie der ,,Erweiterung
der Haftpflicht* (VSP1) der Fall. Die ,,Vignette fiir die Innenstadt™ (SFP1) wird von 50% der Be-
fragten akzeptiert, wihrend die Entscheider nur mit einer Zustimmung von bis zu 20% der Befrag-
ten rechnen. Noch drastischer ist der Unterschied bei den ,,FuBgéingerzonen und Einfahrtsbeschrin-
kungen* (SFP3a). Wihrend 95% der Bevolkerung dieser MaBBnahme zustimmen, nehmen die Ent-
scheider ein Akzeptanzniveau von nur etwa 50% an. Die ,,Erweiterung der Haftpflicht“ (VSPI)
schlieBlich wird von 87,5% der Bevolkerung akzeptiert, wihrend die politischen Entscheidungstri-
ger von einer Zustimmungsrate von nur bis zu 60% ausgehen.

Einige der vorgeschlagenen MalBnahmen generieren zusdtzliche Einnahmen fiir die offentliche
Hand. Bei der Frage nach der bevorzugten Einnahmenverwendung sind sich die Befragten in beiden
Umfragen einig. Bevorzugt wird eine Investition in den Offentlichen Nahverkehr, beispielsweise
durch die Senkung der Fahrpreise und die Verbesserung der Qualitit. Widersprochen wird dagegen
einer Verwendung zur allgemeinen und Kfz-bezogenen Steuersenkung. Diese Einnahmenverwen-
dung spiegelt den Grundgedanken wieder, dass eine mogliche Beschrinkung der Mobilitéit Einzel-
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ner durch die InternalisierungsmaBnahmen durch Verbesserungen des OPNV aufgefangen werden
sollte. Da dies auch ein wichtiger Gerechtigkeitsaspekt ist, sollten diesen Priaferenzen in der Umset-
zung auf jeden Fall Rechnung getragen werden.

Die hier durchgefiihrten Akzeptanzuntersuchungen wurden in diesem Rahmen zum ersten Mal in
Sachsen durchgefiihrt. Daher wurden das Kriterium der Reprisentativitidt und die Anzahl der be-
fragten Personen erst einmal in den Hintergrund geriickt. Bei der Auswahl der Probanden der Be-
volkerungsbefragung wurde allerdings darauf geachtet, dass die Probanden zu gleichen Teilen
Mainner und Frauen waren und zu gleichen Teilen in der Stadt und auf dem Land wohnten. Da sich
die Mobilitdtsgewohnheiten und —alternativen dieser Gruppen doch erheblich unterscheiden, wire
eine Verzerrung der Antwortmuster bei der Nichtberiicksichtigung méglich gewesen. Da die vorlie-
genden Ergebnisse denen fritherer empirischer Studien stark dhneln, kann aber durchaus von zuver-
lassigen Tendenzen gesprochen werden.

Allerdings hat sich am Beispiel der ,,verstirkten Verkehrssicherheitsvorschriften und -kontrollen*
(VSP2c), die hier mit einer Senkung der Promille-Grenze auf 0,00%o illustriert worden sind, ge-
zeigt, dass die konkrete Ausgestaltung der MaBBnahmen einen erheblichen Einfluss auf das Akzep-
tanzniveau hat. Eine Konkretisierung durch eine Erweiterung des Parkverbotes in der Innenstadt
hitte sicherlich andere Akzeptanzwerte fiir diese Einzelmafinahme zur Folge gehabt. Ferner wurde
die ,,Forderung regenerativer Energien* (KSP2d) zwar als sehr positiv empfunden, aber die Wahl
von Biodiesel und dessen Subventionierung durch Steuern auf Normalkraftstoff abgelehnt. Das
bedeutet fiir den Umsetzungsprozess, dass Anderungen an der Zusammensetzung des Internalisie-
rungspaketes oder der konkreten Ausgestaltung der EinzelmaBBnahmen mit einer Neubewertung der
Akzeptanz in der Bevolkerung und andere Hauptakteuren einhergehen muss.

7.5 Beispielhafte Umsetzung der Handlungsempfehlungen

Gegenstand des folgenden Kapitels ist die Initilerung und Gestaltung eines Prozesses hin zu kos-
tenwahreren Strukturen im Verkehrsbereich in Sachsen. Im bisherigen Verlauf zeigte sich deutlich,
dass dem Umsetzungsprozess eine Schliisselrolle zukommt. Wenn es nicht gelingt, neben der Kon-
zeption eines Internalisierungsszenarios auch einen Diskussionsprozess unter den Entscheidungs-
trdgern anzustof3en, wird der Umsetzungsprozess vermutlich nach Projektabschluss nicht weiterge-
fiihrt werden kdnnen. Um dies zu verhindern, sind wir im Arbeitpaket E bereits weit iiber die in der
Leistungsbeschreibung geforderten Aktivitidten hinausgegangen. Das Ziel war es den Umsetzungs-
prozess bereits mit ausgewdhlten MalBnahmen zu initiieren und dessen Gestaltung anzustof3en.

Die Aktivititen zur Kommunikation der Projektziele und des Internalisierungsszenarios konzent-
rierten sich auf zwei Bereiche. Zum einen wurden allgemeine Informationen durch verschiedenste
Kanile der Offentlichkeit und den Entscheidungstrigern zuginglich gemacht. Das Ziel war es,
moglichst viele Adressaten zu erreichen und fiir die Notwendigkeit und die Moglichkeiten einer
Internalisierung externer Kosten im Verkehr zu sensibilisieren. Zum zweiten wurden verschiedene
Entscheidungstrager, die Schliisselpositionen in Politik und Verwaltung innehaben, gezielt ange-
sprochen. Das Ziel war es hier, die auch langfristige Unterstiitzung fiir die Umsetzung des Internali-
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sierungsszenarios zu gewinnen. Dazu wurden den Entscheidern Informationen zur Verfiigung ge-
stellt, die konkret auf ihren Aufgabenbereich zugeschnitten waren.

Die konkreten Aktivititen werden in Tabelle 100 kurz zusammengefasst und darauf aufbauend Ak-
tivitdten im Projekt erldutert. Zur Verbreitung allgemeiner Informationen wurden zwei Papiere er-
arbeitet, der 0. Zwischenbericht und eine Kurzinformation tiber das Projekt, die verschiedene séch-
sische Ministerien informieren sollten. Zur Information der breiten Offentlichkeit und der nachge-
ordneten Behorden und Verwaltungen wurden Internetseiten sowie eine Broschiire erstellt, die kurz
tiber das Projekt informieren. Die Broschiire informiert kurz und mit zahlreichen Graphiken und
Bildmaterial {iber das Problem der externen Kosten, dessen Auswirkungen und die Internalisierung
externer Kosten als ein moglicher Ausweg.

Zur Information von potentiellen Multiplikatoren nahm Prof. Becker an einer Diskussion zum
Thema ,,Die Feinstaubdebatte — Chance fiir eine neue Stadt- und Verkehrsplanung® im der Sendung
Léanderzeit des Deutschlandfunks teil. Gerade in Deutschland bietet die aktuelle Feinstaubdebatte
einen guten Einstieg, um iiber Kostenwahrheit im Verkehr zu diskutieren. Des Weiteren wird ge-
genwirtig eine wissenschaftliche Publikation vorbereitet, die ein breites Fachpublikum iiber das
entwickelte Internalisierungsszenario und eine mogliche Umsetzung im Freistaat Sachsen informie-
ren soll.

Um gezielt die Unterstiitzung von Entscheidungstragern in Schliisselpositionen fiir das Internalisie-
rungsszenario und den Prozess der Umsetzung zu gewinnen, wurden zahlreiche — in der Regel ver-
trauliche — Gespréche gefiihrt. Dabei ging es vor allem darum die Vorteile ganz konkret fiir diesen
Personen- und Aufgabenbereich herauszustellen. Gespriachspartner waren Entscheidungstriger aus
den Ministerien und den Offentlichen Verwaltungen, aber auch aus der Wirtschaft, vor allem dem
Verkehrsbereich. Diese Aktivitdten miindeten in den Workshop zur Internalisierung externer Kos-
ten am 21. April 2005 in Dresden. Das Ziel war es, den gegenwirtigen Stand des Umsetzungspro-
zesses zusammenzufassen, die Bedingungen fiir die eine erfolgreiche Fortfiihrung dieser Bemiihun-
gen auszuloten und um eine entsprechende Unterstiitzung bei den Teilnehmern zu werben. Der
Schwerpunkt wurde auf den Offentlichen Verkehr gelegt, da dieser im Vorfeld als ein Gewinner
einer Internalisierung identifiziert wurde. Eingeladen waren Vertreter des Offentlichen Verkehrs
(DB AG, Verkehrsverbiinde), Wissenschaftler (z.B. vom Umweltbundesamt, der TU Dresden) und
Mitarbeiter der 6ffentlichen Verwaltung (Ministerien, Landkreise etc.).

Die bisherigen Aktivititen im Arbeitspaket E haben gezeigt, dass zum einen die Akzeptanz bei der
Umsetzung eines Internalisierungsszenarios eine Schliisselrolle darstellt. Zum anderen stellt das
erarbeitete Internalisierungskonzept eine, fiir die politischen Entscheidungstrdger und die befragte
Bevolkerung akzeptable Option zur Internalisierung externer Koste im Verkehr in Sachsen dar.
Eine erfolgreiche Umsetzung kann auf diese Zustimmung und Unterstiitzung durch diese beiden
Hauptakteure aufbauen.
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Aktivitat

Ziel

Ergebnisse

1. Verbreitung allgemeiner Informationen zum Projekt

0. Zwischenbericht vom

Information des SMUL
Uber Ziele und Inhalt des
Projekts

Bis jetzt ist keine Weitergabe des Pa-
piers erfolgt.

Kurzinformation zum Projekt

Information des SMI iber
Ziele und Inhalt des Pro-
jekts

Das Papier wurde weitergeleitet ohne
weitere Reaktionen. Hier kdnnte man
evtl. nachhaken, da die Raumordnung
als einer der potenziellen Gewinner
Interesse am Thema externer Kosten
haben kénnte.

Erstellung einer Broschiire

Information Interessierter
wie z.B. Vertreter kom-
munaler Verwaltungen,
politischer Gremien etc.

Eine erste Version der Broschiire wurde
im Rahmen des Workshops vorgestellt.
Eine Uberarbeitung am Ende des Pro-
jektes ware wiinschenswert.

Erstellung von Internetseiten

Information Interessierter

Eine erste Version der Seiten steht im
Internet unter
www.verkehrsoekologie.de. Eine Uber-
arbeitung und Anpassung an die Pro-
jektergebnisse ware wiinschenswert.

Gesprachspartner im
Deutschlandfunk am 18. Mai
2005

Information von Multipli-
katoren und der breiten
Offentlichkeit

Einbettung der Internalisierung externer
Kosten im Verkehr in die aktuelle Fein-
staubdebatte in Deutschland.

Vorbereitung einer wissen-
schaftliche Publikation

Information von Fachver-
tretern und

Der Beitrag wird in Kiirze eingereicht.

2. Ansprache potentieller Entscheidungstrager

Besuch im Energieeffizienz-
zentrum (EEZ)

Information des EEZ
Uber Ziele und Inhalt des
Projekts

Gesprache und Informationen
an Entscheidungstrager in
Politik, Wirtschaft und Verwal-
tung

Inhalt des Projektes,
Initiierung eines politi-
schen Prozesses

Einladungen zum Workshop

Organisation und Durchfiih-
rung eines Workshops am 21.
April 2005

Information und Konzep-
tion des politischen Pro-
zesses

Teilnehmer fir das Thema sensibilisiert,
potentielle Unterstiitzer identifiziert

Tabelle 100: Aktivitidten zur Férderung eines Prozesses zur Minderung externer Kosten von Ver-
kehr in Sachsen
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8 Zusammenfassung

8.1 Vorgehen

Die Verlagerung von Kosten auf Dritte stellt in Marktwirtschaften eine Strategie dar, die sich aus
Sicht des Einzelnen kurzfristig lohnt, die aber dadurch gesamtgesellschaftlich Schiden anrichtet,
die die Summe der Einzelvorteile bei weitem iibersteigen. Von daher ist jede Gesellschaft gut bera-
ten, die externen Effekte gering zu halten. Vor allem im Verkehrsbereich sind die externen Kosten
hoch. Gegenstand der vorliegenden Untersuchung war deshalb die

¢ Quantifizierung verkehrlicher Umweltwirkungen im Freistaat Sachsen,
e die Zusammenstellung von Malnahmen zu deren Verringerung,

e die Abschitzung von Auswirkungen der MaBlnahmen auf die Umweltwirkungen von Ver-
kehr sowie

e das Aufzeigen von Wegen zur Umsetzung derartiger Maflnahmen.

Zur Realisierung dieser Punkte wurde das Projekt in folgende 5 Arbeitspakete gegliedert:

Arbeitspaket A: Prifung von MalRnahmen

Aufbauend auf einem Uberblick iiber die theoretische Diskussion zum Thema der Internalisierung
externer Effekte sowie von Daten zur Verkehrsentwicklung im Freistaat Sachsen wurde fiir den
Freistaat Sachsen ein umsetzungsorientiertes Internalisierungsszenario erarbeitet. Zur Erhohung
von Effizienz und Akzeptanz wurde das Paket aus Push- und Pull-Mallnahmen zusammengestellt.
Dabei wurden bevorzugt Mallnahmen beriicksichtigt, welche auf Landes- und nachgelagerten Ver-
waltungsebenen umsetzbar sind. MaBnahmen in der Kompetenz iibergeordneter Verwaltungsebe-
nen wurden ergédnzt, um die Effizienz des Pakets zu erhdhen. Als Ergebnis von Arbeitspaket A liegt
damit eine MafBnahmenliste vorrangig fiir die Landes- und kommunale Ebene vor, die als Untersu-
chungsbasis fiir die in den folgenden Schritten durchgefiihrte Wirkungsabschétzung dient.

Arbeitspaket B: Verkehrsentwicklung und Umweltauswirkungen

Gegenstand dieses Arbeitspakets ist die Untersuchung der Entwicklung verkehrlicher GroBen sowie
damit verbunden der Entwicklung der Umweltwirkungen von Verkehr. Die relevanten Grof3en wur-
den fiir den Status quo, ein Trend- sowie ein Internalisierungsszenario ermittelt. Der Untersu-
chungszeitraum umfasst die Jahre 2000 fiir den Status quo und 2020 fiir die Szenarien. Analysiert
wurden die vier Verkehrstrager Strale, Schiene, Binnenschiff und der Luftverkehr (jeweils nach
dem Inlandsprinzip), so dass als Ergebnis von Arbeitspaket B eine umfangreiche Sammlung ver-
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kehrsrelevanter Daten fiir den Freistaat Sachsen vorliegt, welche als Eingangsgrofle fiir die Ab-
schitzung externer Kosten dient.

Arbeitspaket C: Abschatzung externer Kosten

Aufbauend auf den in Arbeitspaket B erarbeiteten Datengrundlagen wurden in Arbeitspaket C die
externen Kosten von Verkehr quantifiziert. Monetarisiert wurden die Umweltwirkungen von Ver-
kehr wie z.B. gesundheitliche und klimarelevante Folgen von Luftschafstoff- und Larmemissionen
sowie die Unfallfolgen. Die Ergebnisse wurden im GIS aufbereitet und liegen dort in Abhéngigkeit
von der Qualitdt der Eingangsdaten in bis zu gemeindefeiner Disaggregation vor. Ergebnis von Ar-
beitspaket C ist damit eine Abschitzung externer Kosten von Verkehr fiir den Freistaat Sachsen fiir
den Status quo, ein Trend- sowie ein Internalisierungsszenario.

Arbeitspaket D: Okonomische, soziale und raumstrukturelle Auswirkungen

Verkehr ist Voraussetzung fiir das Funktionieren simtlicher Bereiche der Gesellschaft und ist da-
durch ein komplexes mit allen Bereichen der Gesellschaft vernetztes Gebiet. Wirkungen von Ein-
griffen in das Verkehrssystem sind nicht auf dieses begrenzt, sondern beriihren die gesamte Gesell-
schaft. Zur Beriicksichtigung dieser Komplexitidt wurden in Arbeitspaket D 6konomische, soziale
und raumstrukturelle Auswirkungen des Internalisierungsszenarios diskutiert. Die Diskussion er-
folgt vorrangig qualitativ und wird durch eine Quantifizierung raumstruktureller Verdnderungen
ergianzt. Ergebnis von Arbeitspaket D ist damit die Beschreibung sowie teilweise quantitative Ab-
schitzung soziodkonomischer sowie raumstruktureller Effekte einer Internalisierung externer Kos-
ten im Rahmen des Internalisierungsszenarios.

Arbeitspaket E: Internalisierungsstrategien und Kommunikation

Voraussetzung fiir die Umsetzung von Schritten zur Internalisierung externer Kosten ist die Erar-
beitung einer Umsetzungsstrategie sowie eine gezielte Kommunikationsarbeit als Teil einer solchen
Strategie. Diesem Erfordernis wurde im Rahmen des vorliegenden Projekts mit folgenden drei
Punkten Rechnung getragen:

e Internationale Erkenntnisse zu Akzeptanz sowie zur Umsetzung von Maflnahmen zur Inter-
nalisierung externer Kosten von Verkehr wurden zusammengestellt und diskutiert.

e Je eine empirische Befragung der Bevilkerung sowie der politischen Entscheidungstriager
wurde durchgefiihrt, um die Ubertragbarkeit der internationalen Erkenntnisse auf den Frei-
staat Sachsen zu tliberpriifen und erste Ergebnisse zur Akzeptanz des entwickelten Internali-
sierungskonzeptes zu gewinnen.

e FErste konkrete Schritte zur Kommunikation des Themas wurden unternommen, indem z.B.
Kontakte zu verschiedenen relevanten Institutionen hergestellt wurden, eine Broschiire zum
Thema erstellt wurde sowie ein Workshop organisiert wurde.

Als Ergebnis von Arbeitspaket E liegt damit eine handlungsorientierte Strategie zur Kommunikati-
on des Themas ,,Internalisierung externer Kosten des Verkehrs* vor, welche in ersten Schritten bei-
spielhaft konkretisiert wurde.
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8.2 Ergebnisse

Ein erstes wichtiges Ergebnis der Arbeiten ist das eigentliche Mallnahmenpaket zur Verminderung
verkehrlicher Umweltwirkungen. Dieses wurde primér aus MaBBnahmen zusammengestellt, deren
Umsetzung in der Kompetenz des Freistaates Sachsen oder nachgeordneter Verwaltungsebenen
liegt. Einbezogen wurden preisliche und nicht-preisliche Malnahmen. In beiden Bereichen verfiigt
der Freistaat Sachsen iiber Gestaltungsmoglichkeiten. Es gibt aber auch wichtige, vor allem preisli-
che MaBnahmen, die auf iibergeordneter Ebene umgesetzt werden miissen. Zu Letzteren zdhlen eine
CO2-Abgabe auf Kraftstoff sowie eine Erweiterung der Kfz-Haftpflicht. Auch hier kann der Frei-
staat Sachsen unterstiitzend aktiv werden, z.B. iiber den Bundesrat oder andere politische Initiati-
ven.

Als weitere preisliche Mallnahmen wurden die Einfiihrung einer Vignette und einer differenzierten
Parkraumbewirtschaftung vorgeschlagen. Dariliber hinaus wurden verschiedene Varianten fiir die
Bepreisung von Fliache diskutiert. Mit Hilfe dieser Maflnahmen konnte eine deutliche Entlastung
besonders der groflen Stddte erzielt werden, indem das Potenzial einer verursachergerechten Anlas-
tung externer Kosten zur Minderung verkehrlicher Umweltwirkungen genutzt wird: Ermdglicht
wird qualitativ hochwertiger Umweltschutz zu geringstmoglichen volkswirtschaftlichen Kosten.
Dariiber hinaus kann die 6ffentliche Hand mit Hilfe von preislichen Manahmen Einnahmen erzie-
len.

Eine wichtige nicht preisliche MaBBnahme ist die Forderung verkehrssparsamer Siedlungsstrukturen
durch die Raumordnungspolitik. Diese bedarf aber preislicher Anreizsetzungen, da deren Umset-
zung sonst schwierig ist oder unterlaufen wird, indem z.B. realisierte Angebote teilweise nicht ge-
nutzt werden. Weitere nicht preisliche Maflnahmen betreffen den Klimaschutz und die Verkehrssi-
cherheit, wobei der Freistaat Sachsen in Fragen der Verkehrssicherheit bereits deutlich engagiert ist
und die Unfallzahlen in den letzten Jahren deutlich zuriickgegangen sind.

Das zusammengestellte Szenario kann zum einen als Grundlage einer Diskussion zu konkreten
Schritten einer Verringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen im Freistaat Sachsen dienen.
Zum anderen stellt es eine wichtige Eingangsgrof3e fiir die Wirkungsabschéitzungen dar, welche im
Rahmen des vorliegenden Projekts vorgenommen wurden.

Die zweite Eingangsgrofe fiir die Wirkungsabschitzungen ist eine Analyse der Verkehrsentwick-
lung einschlieBlich der damit verbundenen Umweltwirkungen fiir Status quo und Trend: Die unge-
deckten Kosten des Verkehrs werden im Trendszenario bis 2020 zuriickgehen: Im Jahr 2020 sollen
sie ca. 1.300 € je Person und Jahr, das sind in Summe iiber 4,5 Milliarden €, betragen. Dabei ist der
Stralenverkehr nach wie vor dominant. Er verursacht im Jahr 2020 94 Prozent der gesamten ver-
kehrsbedingten externen Kosten. Betrachtet man die einzelnen Effekte, so sind die Unfallkosten,
luftschadstoffbedingte Kosten sowie Larmkosten die wichtigsten Kostenkomponenten. Diese Ver-
teilung ist durch den StraBenverkehr geprigt und gilt fiir Status quo, Trend- und Internalisierungs-
szenario gleichermalf3en.

Die Umsetzung der Internalisierungsmafnahmen fiihrt zu einer Senkung der externen Kosten um 13
Prozent gegeniiber dem Trendszenario. Dies ist auf eine Vielzahl von Einflussfaktoren zuriickzu-
fiihren: Die Fahrleistungen aller Verkehrstrager, also die Anzahl der insgesamt bendtigten Fahr-
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zeugkilometer, sinkt im Internalisierungsszenario um 11% gegeniiber dem Trend. Dabei werden
Fahrleistungsverlagerungen vor allem auf Rad-, FuB- und OV — Verkehre deutlich. Mit den Verhal-
tensdnderungen geht eine deutliche Verbesserung der technischen Emissionsfaktoren einher, sodass
das selbe Verhalten kostengiinstiger realisiert werden kann. Parallel werden im Internalisierungspa-
ket Innovationen angestof3en, die im Trend-Szenario nicht eintreten werden — einfach weil sie sich
nicht lohnen wiirden, solange man noch externalisieren darf. Die Ministerprédsidenten der EU haben
beschlossen, die EU zur innovativsten Weltregion werden zu lassen (Lissabon-Initiative). Dazu
wiirde das Internalisierungsszenario einen — wesentlichen — Beitrag leisten, indem bei uns zuerst die
Technologien und Innovationen entwickelt und genutzt werden, die frither oder spéter alle Linder
bendtigen, denn langfristig sind Ineffizienzen und Schadenskosten {iberall zu vermeiden.

Im Endeffekt wird mit dem Maflnahmenpaket Mobilitdt unverdndert beibehalten, aber die Schiden
fiir das Gesamtsystem sinken von 4,5 Milliarden € auf 4,0 Milliarden €. Diese Reduktion der unge-
deckten externen Kosten erscheint uns als eine sichere Grundlage bzw. als Mindestschitzung der zu
erwartenden Effekte — denn in der Realitidt werden wesentlich mehr als die von uns angenommenen
Reaktionen stattfinden. Im Vorhaben haben wir bestimmte Reaktionen abgeschétzt, aber keine Mo-
dellierung kann die Gesamtheit aller Reaktionen, Innovationen und Verhaltensdnderungen abbilden,
die in Bevdlkerung, Industrie, Gesellschaft und Wirtschaft eintreten werden. Mit grof3ter Wahr-
scheinlichkeit ist davon auszugehen, dass in der Realitit noch groere Reduktionen der externen
Effekte eintreten werden, denn dynamische Effekte (wegen der Senkung der Umweltbelastungen
werden die Krankenkassenkosten sinken, die dann sinkenden Krankenkassenbeitrige senken die
Lohnnebenkosten, dann sinken Arbeitslosenzahlen und Arbeitslosenversicherungsbeitridge, was die
Lohnnebenkosten senkt usw.) konnten von uns nur in der ersten Dimension erfasst wurden.

Das Internalisierungsszenario wird daneben vor allem auch zu spiirbaren Verbesserungen der ge-
samtgesellschaftlichen Situation fiihren. Die Bundesrepublik Deutschland und das Bundesland
Sachsen stehen derzeit vor grofBeren Verdnderungen, denn die bisherigen Rahmenbedingungen sind
— so scheint derzeit immer klarer zu werden — nicht langer fortfithrbar. Zur Abschidtzungen der wei-
tergehenden Auswirkungen des Internalisierungsszenarios haben wir uns auf drei wichtige Felder
konzentriert:

e Soziale Auswirkungen
e Raumstrukturelle Auswirkungen
e Wirtschaftliche Auswirkungen

Dabei zeigte sich: Die Modellierung der vielfdltigen, vielschichtigen und interdisziplindren Aus-
wirkungen eines Internalisierungspaketes sind schwierig und — selbstverstindlich — komplex.
Menschgemachte Modelle miissen per se immer abstrahieren: Man kann nur die wichtigsten Effekte
einbauen. Die Ergebnisse der Berechnungen héngen stark davon ab, ob ein dynamischer Komplex
einbezogen werden kann oder nicht. Von daher miissen alle Wirkungsabschidtzungen mit Vorsicht
behandelt werden.

Bei der Abschitzung der sozialen Wirkungen zeigen sich derzeit durchweg positive Auswirkungen:
Zunichst bleibt samtliche Mobilitét erhalten, nirgendwo wird jemand eingeschréinkt. Fiir benachtei-
ligte Bevolkerungsgruppen tritt eine (positiv empfundene) Stirkung nahdortlicher Versorgung, Frei-
zeit und Arbeitsmoglichkeiten ein sowie damit verbunden ein verbessertes Angebot von Bus und
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Bahn, und Krankenversicherungen beispielsweise werden entlastet. Aus unserer Sicht wére es gera-
de aus sozialen Argumenten angeraten, mdglichst rasch eine Internalisierung anzustreben. Das Ar-
gument, dass dann ,,Autofahren nur noch fiir Reiche moglich sei®, sticht u.E. nicht: Denn erstens
werden auch im Internalisierungsfall Personen- und Giitermobilititen befriedigt, und zweitens ist
eine externalisierende, Schiden erst verursachende Situation ineffizienter und unsozialer als eine
Situation, in der Schdden vermieden werden. Deshalb ist die heutige Situation ungleich unsozialer
als jede Internalisierung: Heute verfiigen oft nur Reichere {iber saubere Luft und ein ruhiges, ver-
kehrsfernes Wohnumfeld, aber unter Verkehrslasten leiden vorrangig Armere, Schwichere, Kranke,
Alleinerziehende und Altere, denn diese wohnen an hochbelasteten Strafen iiberproportional hiu-
fig.

Im Internalisierungsfall wédren zwar besonders umweltschiddigende Verkehre bzw. Fahrzeuge tat-
sdchlich teurer — aber nur fiir die, die diese Verkehre/Fahrzeuge auch unbedingt weiter nutzen wol-
len. Fiir alle anderen wire ,,anderer Verkehr* attraktiver und besser verfiigbar: Alternativen gibe es
dann {iberall, und man miisste auch nicht mehr so weite Distanzen zuriicklegen, wie dies heute er-
forderlich ist: Durch raumstrukturelle Anderungen, Rad- und FuBsystemausbau, OV - Férderung
und weitere positive Effekte wiirde die Notwendigkeit fiir eine kilometerintensive Lebensfiihrung
sinken. Internalisierung befreit damit z.B. auch von dem Zwang, fiir jede Aktivitét ein Auto besit-
zen (und finanzieren) zu miissen. Wird aber weniger weit gefahren, dann fallen die relativen Preis-
steigerungen (je Kilometer!) wenig ins Gewicht. Die Gesamtkosten (also die Kosten fiir alle Aktivi-
tidten je Monat und Haushalt) werden durch das Paket insgesamt langfristig sinken. Dies ist auch
darin begriindet, dass eventuell erhdhten Belastungen im Verkehr Entlastungen in anderen Kosten-
bereichen gegeniiber stehen wiirden.

Die raumstrukturellen Auswirkungen sind schwerer zu modellieren, da rdumliche Effekte nur sehr
langsam wirksam werden und viele Effekte zudem von der Einbindung in den européischen Kon-
text abhéngen. Allerdings ist davon auszugehen, dass alle Ziele, die die Raumordnung in den ver-
gangenen Jahren und Jahrzehnten formuliert hat, durch die Mafinahmen befordert werden: Interna-
lisierung erlaubt eine bessere Verzahnung von Verkehrs- und Raumplanung, denn die gemeinsamen
Zielvorstellungen und WertmaBstibe konnen in den Preisen so ausgedriickt werden, dass beide Zie-
le sich synchron entwickeln kénnen.

Die wirtschaftlichen Auswirkungen werden ebenfalls, auch wenn detaillierten Berechnungen fiir
Sachsen noch fehlen, als positiv eingestuft. Okonomisch ist dies zwingend, denn die Schiden, die
durch falschen Preise entstehen, konnen so vermieden werden. Damit aber werden erstens die
Schadensreparaturkosten vermieden (der eingesparte Betrag kann fiir andere positive Ziele einge-
setzt werden) und zweitens werden alle die Fehlsteuerungen und Fehlentwicklungen in der Ge-
samtwirtschaft vermieden, die spdter nur durch erhéhten Ressourceneinsatz riickgéingig gemacht
werden konnen. Dies bestdtigen auch die Untersuchungen, die fiir das Umweltbundesamt mit dem
komplexen Modellinstrumentarium PANTA RHEI'*® durchgefiihrt wurden. Der Ansatz ist mit allen
Erkenntnissen der Wirtschaftspolitik kompatibel.

Damit ergibt sich als Zwischenfazit: Ein Internalisierungsszenario erhdlt die Mobilitdt aller Ein-
wohner und erreicht eine Vielzahl von Verbesserungen in vielen Lebensbereichen ohne gravierende

5% Siche [UBA 2004].
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Nachteile. Warum wird dann aber ein solcher Weg nicht stindig begangen? Der Grund liegt in der
Akzeptanz eines solchen Paketes: Fiir eine erfolgreiche Umsetzung eines Internalisierungskonzep-
tes stellt die Akzeptanz die SchliisselgroBe dar. Dieser Prozess ist auf die Zustimmung und Unter-
stiitzung relevanter Interessengruppen angewiesen. Internalisierungen erbringen ihre vielen Vorteile
vor allem dynamisch und nach der Reaktion der anderen Marktteilnehmer, das aber entzieht sich
der individuellen Erfassbarkeit, da viele Menschen nur ihre eigenen Reaktionen einbeziehen, sonst
aber erwarten, ,,dass alles so bleibt wie es ist. Diese Annahme ist hier falsch.

Der Begriff der Akzeptanz beschreibt die Zustimmung der Hauptakteure zu Maflnahmen zur Inter-
nalisierung externer Kosten von Verkehr, einschlieflich der Bereitschaft, ihr Verhalten entspre-
chend anzupassen. Schliisselfiguren in einem solchen Umsetzungsprozess sind die Biirger und -
vereine, Verbinde; die politischen Entscheidungstréiger und Verwaltungen vor allem auf kommuna-
ler Ebene, die lokal ansédssige Wirtschaft (inkl. stddtischer Verkehrsunternehmen und —Verbiinde),
sowie die Medien, die vor allem bei der Kommunikation eine zentrale Rolle spielen. Bei den Ak-
zeptanzuntersuchungen haben wir uns zuerst auf zwei der vier Hauptakteure, die Bevolkerung und
die politischen Entscheidungstriger konzentriert.

Das wichtigste Ergebnis der Akzeptanzbefragungen ist, dass sich die Konzeption der Internalisie-
rung als Paketlosung bewéhrt hat. Bei der Entwicklung wurden alle EinzelmaBBnahmen in ein Inter-
nalisierungskonzept integriert. Mit diesem Konzept als Paketlosung sind fast 40% der Befragten in
der Bevélkerungsbefragung'®® einverstanden, ein Wert, der sich am oberen Ende der in internatio-
nalen Studien ermittelten Akzeptanzwerte bewegt. Des Weiteren erwartet etwa die Hélfte der Be-
fragten, also fast die Hélfte, fiir sich eher Vorteile von der Einfiihrung. Von den politischen Ent-
scheidungstragern erwarten sogar iiber die Hilfte Vorteile fiir die Bevolkerung. Damit stellt sich in
Sachsen eine sehr positive Ausgangssituation fiir die Umsetzung einer Internalisierung externer
Kosten dar, obwohl sich auch deutliche Widerstéinde (etwa bei der Frage der Erhéhung der Mine-
raldlsteuern) abzeichnen. .

Das Internalisierungskonzept wurde zur Wahrung der Ubersichtlichkeit und zur Verbesserung der
Kommunizierbarkeit in ,, Teil-Pakete* untergliedert. Im Durchschnitt sind die Befragten ebenfalls
mit allen vier Teilpakete eher einverstanden. Dem Stadtférderungspaket wird mit einem Durch-
schnittswert von 1,99 in der Bevolkerung und 1,91 bei den politischen Entscheidungstridgern zuge-
stimmt. Gerade hier zeigt sich, wie wenig akzeptierte Preisma3nahmen z.B. die ,,Vignette fiir die
Innenstadt (SFP1) und die ,,Parkraumbewirtschaftung® (SFP2) durch dhnlich o6ffentlich wahr-
nehmbare MaBnahmen z.B. die ,,Radverkehrsforderung® (SFP3c) und die ,,FuBlgingerzonen und
Einfahrtsbeschrinkungen® (SFP3a) kompensiert werden konnten. Einzig das Klimaschutzpaket
stofit im Vergleich bei den Biirgern eher auf Ablehnung. Dieses beinhaltete mit der ,,CO2-Abgabe*
(KSP1) eine stark wahrnehmbare Preiskomponente, aber wenig ebenso 6ffentlich wahrnehmbare
und wirksame PullmaBnahmen, so dass der aufwiegende Charakter nicht in dem Malle gegeben ist
und dadurch die ,,CO2-Abgabe‘ (KSP1) bei der Beurteilung des Teilpaketes sehr stark negativ ins
Gewicht fillt.

Fiir die Umsetzung der Internalisierung externer Kosten bedeutet das, dass im Umsetzungsprozess
darauf geachtet werden muss, dass das resultierende Konzept ebenfalls eine Paketlosung darstellt.

1% Diese Werte sind siamtlich mit Vorsicht zu betrachten, da die Stichprobe relativ klein gehalten werden musste.
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Das bedeutet, dass die Einfiihrung effektiver (aber ggf. unpopulédrer) Malinahmen mit besser akzep-
tierten Mallnahmen kombiniert werden missen. Pull-MaBnahmen stellen die ,, Turofther” fiir die
wesentlich effektiveren, aber weniger akzeptierten Push-Maflnahmen und insbesondere die Preis-
mafnahmen dar. Eine Umsetzung von attraktivierenden Pull-MaBnahmen allein hétte vermutlich
zur Folge, dass viel Zeit und Geld in ein verkehrspolitisches Konzept investiert wird, welches zwar
gut angenommen wird, aber weitestgehend wirkungslos zur Losung der dringenden verkehrsbezo-
genen Probleme bleiben wird.

Obwohl dies im Zeitplan nicht vorgesehen war, haben wir im Berichtszeitraum bereits erste Schritte
zur beispielhaften Umsetzung der abgeleiteten Handlungsempfehlungen und zur Verbesserung der
Akzeptanz unternommen (sieche Kap. 7). Zum einen wurde die Konzeption fiir die Bearbeitung von
Arbeitspaket E verfeinert, zum zweiten wurden Materialien, Argumente, Broschiiren und Berichte
auch fiir andere Adressaten erarbeitet. Die Wirkung aller dieser ,.kleinen* MaBBnahmen, Gespréche
und Kontakte sollte nicht unterschétzt werden. Ein Beispiel ist die Handreichung (Broschiire), die
die Problematik der externen Kosten im Verkehr fiir die breite Offentlichkeit aufbereitet. Je nach
Ergebnis der Absprachen mit dem Auftraggeber kann eine solche Broschiire zur gezieltem Offent-
lichkeitsarbeit und Presseinformation dienen. Dafiir miisste sie allerdings nochmals {iberarbeitet
und in einer grofen Auflage gedruckt werden, hier fehlen derzeit die (geringen) Mittel.

Einen besonderen Schwerpunkt stellte der Workshop zum Thema dar, der mit Schienenverkehrsver-
tretern am 21.4.2005 durchgefiihrt wurde. Schienenverkehrsunternehmen werden zu den deutlichen
Gewinnern der Maflnahmen zdhlen, von daher sollten die Kontakte zu diesem Unterstiitzerkreis
friih installiert werden. Die Beratungen erbrachten eine Reihe guter Kontakte und Initiativen, we-
sentlich ist vor allem auch das Ergebnis, dass die Problematik weiter erklért, vereinfacht und darge-
stellt werden muss.
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8.3 Fazit und Ausblick

Die Debatte um externe Kosten im Verkehr ist aktuell und wichtig. Langfristig wird sie weiter an
Bedeutung gewinnen, wie Diskussionen auf europdischer und auf Bundesebene in den verschie-
densten Bereichen (Haushaltssanierung, Demographiefolgen, Feinstaubproblematik usw.) zeigen.
Die vorliegende Untersuchung stellt einen wichtigen Baustein und Argumente fiir die Initiierung
eines Prozesses zur Verringerung externer Kosten von Verkehr im Freistaat Sachsen dar - sie liefert
Daten und Argumente zur Umsetzung einer Internalisierung externer Kosten von Verkehr und kann
damit als Grundlage fiir weitere Arbeiten und Diskussionen dienen.

Wichtig fiir die Weiterfiihrung des eingeleiteten Prozesses und damit langfristig fiir die erfolgreiche
Umsetzung einer Internalisierung externer Kosten im Verkehr ist aus unserer Sicht vor allem eine
aktive Kommunikation der Problematik und des hier skizzierten Losungsansatzes auf allen Ebenen.
Dazu gehoren die vier identifizierten Hauptakteure: die Bevolkerung, die politischen Entschei-
dungstrager, die Wirtschaft und die Medien. Aus unserer Sicht ergeben sich zwingend drei weitere
Felder fiir Umsetzungs- und Forschungsaktivititen:

e Detaillierte Analyse der 6konomischen Verdnderungen

e Kleinrdumige Wirkungsabschédtzungen (um Wirkungen lokal wirksamer Mallnahmen wie
z.B. einer Vignette besser abbilden zu konnen)

e Durchfiihrung von Kongressen, Workshops und Diskussionen mit ausgewahlten Adressaten
e Breite Bildungsarbeit auf allen Ebenen, z.B. in Schulen und iiber Internet

e Studien zur Erhebung und Verbesserung von Akzeptanz

e Aufbau eines Netzwerkes Sachsen zur Internalisierung externer Kosten von Verkehr.

In der Bevolkerung ist bereits ein moderates Problembewusstsein vorhanden, das zu starken und
auszubauen ist. Das Thema muss iiberall im 6ffentlichen Bewusstsein gehalten werden (etwa tiber
Broschiiren, Internetauftrittprdsenz, Medien, Konferenzen, ...). Auch aktuelle Themen, etwa die
aktuelle Erarbeitung und Veroffentlichung der Aktionsplidne gegen Feinstaub, bieten sich hier an.
Ganz allgemein sind Mobilitdt und externe Kosten sowie die Konsequenzen daraus iiberall, vorran-
gig auch in Schulen, altersgerecht einzubeziehen (etwa wie in verkehrsbezogenen Unterrichtspro-
jekten, die am Lehrstuhl fiir Verkehrspsychologie der TU Dresden entwickelt und in Schulen
durchgefiihrt werden).

Die Akzeptanzuntersuchung der politischen Entscheidungstriger hat gezeigt, dass diese bereits fiir
das Thema sensibilisiert sind und auch mit moglichen Losungsansitzen vertraut sind, dass aber die
Akzeptanz vieler auch kontroverser Mafinahmen in der Bevolkerung unterschétzt wird. Hier ist zu
informieren, um Partikularinteressen (die stindig kommuniziert werden) zu begrenzen; der kontinu-
ierliche Dialog mit den Hauptakteuren ist unverzichtbar. Dabei sind alle denkbaren Partner (Politik
und Verwaltung, Bund und Kommunen, Wirtschaft, usw.) einzubinden. Medien spielen eine zentra-
le Rolle. Sie miissen zu Partnern im Umsetzungsprozess gemacht werden, um eine neutrale wenn
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nicht sogar positive Berichterstattung sicherzustellen, was durch eine frithzeitige Einbeziehung er-
reicht werden kann.

Parallel dazu miissen die Daten und Methoden zur Bestimmung der externen Kosten im Verkehr
aktuell gehalten werden, um Politikfenster sofort nutzen zu kénnen. Ist ein Fenster zur Umsetzung
einer Internalisierung im Freistaat Sachsen vorhanden, darf diese Moglichkeit nicht durch eine ver-
altete Datenbasis verschenkt werden. Dem wissenschaftlichen und technischen Standard entspre-
chende Methoden sind aullerdem die Voraussetzung fiir eine akkurate Messung der Auswirkungen

der InternalisierungsmaBnahmen und eine glaubwiirdige Kommunikation der Ergebnisse an die
Offentlichkeit.

Fiir die konkrete Umsetzung des MalBlnahmenpaketes ist es im ersten Schritt notwendig, nicht auf
einen eigenen Paket zu beharren, sondern Chancen zur Umsetzung von Teilschritten zu nutzen.
Internalisierung ist konsequent als Prozess zu sehen, bei dem es nicht darauf ankommt, im ersten
Schritt gleich anzukommen, sondern wo vor allem wichtig ist, dass Schritte gegangen werden. Dies
kann anfangs auch mit einer HochakzeptanzmafBBnahmen geschehen, wobei aber der Charakter einer
Paketlosung nicht verloren gehen darf. Aus Sicht der Biirger ist Vertrauen wichtig: Einschnitte
miissen mit positiven Erfahrungen einhergehen.

Die wichtigste Botschaft des Vorhabens besteht darin, dass sich die eine Internalisierung externer
Kosten im Verkehr ganz sicher lohnt: auch kurzfristig, aber vor allem langfristig und dynamisch.
Angesichts der drohenden Belastungen ist eine Erhéhung der Effizienz des Verkehrssystems der
einzige Weg, die Mobilitit der Menschen zu erhalten: Dazu aber stellt die Verringerung der exter-
nen Kosten die entscheidende Stellschraube dar. In den nichsten Schritten wiren dazu auf allen
Ebenen — mit belastbaren Daten und Ergebnissen — Information, Kommunikation und Diskussion
zu vertiefen sowie akzeptanzmaximierende Vorgehensweisen zu entwickeln.
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9 Anhang

9.1  Abklrzungsverzeichnis

AP Arbeitspaket

DEK Dynamisiertes Emissionskataster
FSP Flachenschutzpaket

Fzkm Fahrzeugkilometer

HBEFA Handbuch fir Emissionen des StralRenverkehrs
K Kurzfristig

KSP Klimaschutzpaket

Kom Kommune

L Langfristig

LEQ Energiedquivalenter Dauerschallpegel
LNF Leichte Nutzfahrzeuge

MIV Motorisierter Individualverkehr

NO, Stickoxide

ov Offentlicher Verkehr

Pers. Personenverkehr

Pkm Personenkilometer

Pkw Personenkraftwagen

PM10 Partikel mit einem Durchmesser von 10 Mikrometern oder weniger
SFP Stadtférderungspaket

SGV Schienenguterverkehr

SNF Schwere Nutzfahrzeuge

SPV Schienenpersonenverkehr

tkm Tonnenkilometer

VSP Verkehrssicherheitspaket

VZR Verkehrszentralregister
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9.3  Anschreiben Bevolkerung

202

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DRESDEN

Fakultdt Verkehrswissenschaften , Friedrich List*

Lehrstubl fiir Verkehrspsychologie

Technische Universitat Dresden, 01062 Dresden

Prof. Dr. Bernhard Schlag
Dipl.-Psych. Tina Seidel

Telefon: 0351 463-36510/36517

Telefax: 0351 463-38513

E-Mail: {schlag,seidel)@verkehrspsychologie-
dresden.de

Dresden, »x. 10.2005

Befragung zur Akzeptanz von InternalisierungsmaBnahmen im Ver-
kehr

Im Auftrag des Landesamtes flir Umwelt und Geologie (LfUG) bearbeitet die
TU Dresden zurzeit das Forschungsvorhaben ,,Auswirkungen einer Internalisie-
rung Externer Kosten im Verkehr in Sachsen®.

Wie groBb in Sachsen die durch StraBenverkehr verursachten Schdden an
Mensch und Umwelt sind, verdeutlichen die sog. externen Kosten, die nicht
vom Verursacher getragen werden. Anhand verschiedener verkehrspolitischer
Malhnahmen sollen diese internalisiert, d.h. reduziert und verursachergerecht
angelastet werden.

Ziel ist es, die bereits erarbeiteten Mafnahmen zur Reduzierung externer
Kosten im Verkehrsbereich wirkungsvoll einzufiihren, sodass z.B. Verkehrs-
staus verringert und Unfallzahlen gesenkt werden. Zu diesem Zweck soll im
Rahmen einer Diplomarbeit durch eine Befragung eine akzeptanzorientierte
Umsetzungsstrategie entwickelt werden.

Deshalb bitten wir um Ihre Mithilfe in Form eines Interviews. Die Befragung
dient ausschlieBlich wissenschaftlichen Zwecken. Alle von Ihnen gemachten
Angaben werden vertraulich behandelt und anonym ausgewertet.

Ndhere Informationen zu diesem Thema finden Sie unter
http://vplno1.vkw.tu-dresden.de/oeko/Ext-Kost/ext-kost-index.htm.

Vielen Dank fiir Ihre Unterstiitzung.

Prof. Dr. Bernhard Schlag Diplomandin

Fostadresse (Briefe) Fostodresse (Pakete) Besucheradresse Internet

Technische Universitdt Dresden Technische Universitit Dresden Hettnerstr. 1- 3 http://

01062 Dresden 01069 Dresden Gerhardt-Potthoff-Bau wwnw. varkehrspsyc hologie-
Sekretarfat: POT 117 dresden.de
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9.4 Anschreiben Politiker

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DRESDEN

Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List“
Lehrstuhl fiir Yerkehrspsychologie

Technische Universitdt Dresden, 01062 Dresden

Prof. Dr. Bernhard Schlag
Dipl.-Psych. Tina Seidel

Telefon: 0351 463-36510/36517

Telefax: 0351 463-36513

E-Mall: {schlag,seidel)@verkehrspsychologie-
dresden.de

Dresden, xx.09.2005

Sehr geehrte/r Frau/Herr...,

Bezug nehmend auf unser Telefonat vom >x.09.05 senden wir Ihnen dieses
Informationsschreiben.

Im Auftrag des Landesamtes fir Umwelt und Geologie (LfUG) bearbeitet die
TU Dresden zurzeit das Forschungsvorhaben ,,Auswirkungen einer Internalisie-
rung Externer Kosten im Verkehr in Sachsen®.

Ziel ist es die bereits erarbeiteten Manahmen zur Reduzierung externer Kos-
ten im Verkehrsbereich wirkungsvoll einzufiihren. Zu diesem Zweck soll im
Rahmen einer Diplomarbeit in Form einer Befragung eine akzeptanzorientierte
Umsetzungsstrategie entwickelt werden.

Deshalb bitten wir um Ihre Mithilfe in Form eines Interviews am »x.>¢.05. Die
Befragung dient ausschlieflich wissenschaftlichen Zwecken. Alle von lhnen
gemachten Angaben werden vertraulich behandelt und anonym ausgewertet.

N&here Informationen zu diesem Thema finden Sie in der beiliegenden Bro-
schiire oder unter http://vplnol.vkw.tu-dresden.de/oeko/Ext-Kost/ext-kost-

index.htm.

Vielen Dank fir Ihre Unterstiitzung.

Prof. Dr. Bernhard Schlag Diplomandin

Postadresse (Briefe) Postadresse (Pakete) Besucheradresse Internet

Technische Universitdt Dresden Technische Universitdt Dresden Hettnerstr, 1 -3 http: //

01062 Dresden 01069 Dresden Gerhardt-Potthaff-Bau www, verkehrspsyc hologie-
01069 Dresden Sekratariat: POT 117 dresden.de
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9.5
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L2 2

v

Anhang Interviewleitfaden Offentlichkeit

Befragung zur offentlichen Akzeptanz
von InternalisierungsmafRnahmen im Verkehr

Begriifsung, Bedanken fiir Zeit
Vorstellen mit Namen, Student der Fakultdit Verkehrswirtschaft/TUD
verkehrspsychologische DA, Thema erldutern
Hohe d. durch Straf3enverkehr verursachten Schéiden an Mensch+Umwelt verdeutlichen sog. [Ext. Kosten d.
Verkehrs — Kosten werden nicht vom Verbraucher getragen u so auf andere Menschen, andere Regionen oder
kiinftige Generationen iibergewdlzt - Mafinahmen einfiihren, die dies dndern sollen]
Ziele: - Umweltsituation (Luft, Ldrm) verbessern in Stadt,
- Verkehrssituation verbessern, d.h. Staus |,
- Unfallzahlen verringern,
- Kosten sparen bei Nutzern u Staat
Hinweis: Angaben vertraulich behandelt, dienen ausschl. zu wissenschaftl. Zwecken

Interview 3-geteilt: 1. allg. Fragen, 2. Mafsnahmenpaket, 3. Angaben zur Person
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Allgemeine Fragen

1.

Wie schitzen Sie personlich die Verkehrsprobleme in Sachsen ein?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,liberhaupt kein Problem® und 4 ,,ein grofles Prob-

lem* darstellt.

iiberhaunt ein ein ein sehr
Kein Probﬁe m geringes groferes grof3es Prob-
Problem Problem lem

1 2 3 4
Verkehrsstau ad ad O 0
nicht geniigend Parkplitze O O O 0
unzureichender OPNV O O 0 0
Larmbelastigung O O O O
Luftverschmutzung durch Kfz O O \
Verkehrsunfille ad ad O 0
Klimaveridnderungen (z.B. verstirktes Auftreten _

g g g g
von Smog)
mangelnde Verkehrssicherheit ad ad ad O
negative Verdnderungen von Natur & Land- 0 0 . _
schaft (z.B. Bodenversiegelungen) -

2. Erwarten Sie, dass sich diese Probleme in den ndchsten 5 Jahren verbessern, verschlechtern oder so

bleiben wie sie derzeit sind?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von -2 bis +2, wobei -2 ,,auf jeden Fall schlechter” und +2 ,,auf jeden Fall

besser* darstellt.

auf jeden Fall cher bleibt gleich cher besser auf jeden Fall
schlechter schlechter besser

-2 -1 +1 +2
Verkehrsstau 0 O O D D
nicht geniigend Parkplétze O O O O O
unzureichender OPNV 0 0 O O O
Larmbelastigung O O O O
Luftverschmutzung durch Kfz O O O O O
Verkehrsunfille 0 O O D D
Klimaveridnderungen (z.B. verstirk- . . . .
tes Auftreten von Smog)
mangelnde Verkehrssicherheit 0 O O D D
negative Verdnderungen von Natur
& Landschaft (z.B. Bodenversiege- O O O O O
lungen)
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3. Haben Sie schon mal etwas von gesundheitlichen Belastungen durch Feinstaub gehort?

[ ja

[J nein

4. Wenn ja, woher ist [hnen diese Problematik bekannt?

o TV

Internet

I I B

Zeitung/Zeitschrift/Magazin

Familie/Freunde/Bekannte
bin selbst davon betroffen

5. Wie notwendig halten Sie personlich eine Begrenzung des Verkehrsaufkommens in Sachsen?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,nicht notwendig™ und 4 ,,absolut notwendig* dar-

stellt.

nicht notwendig eher nicht notwendig eher notwenig absolut r}.otvsfendlg
(unerldsslich)
1 2 3 4
0 0 0 0

6. Wer ist IThrer Meinung nach verantwortlich fiir die Losung der Verkehrsprobleme in Sachsen?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,absolut nicht verantwortlich® und 4 ,,absolut verant-

wortlich® darstellt.
absolut nicht eher nicht cher absolut verant-
verantwortlich | verantwortlich | verantwortlich wortlich
1 2 3 2

Autofahrer O O O O
Bevolkerung allgemein O 0 N N
Stadtrat (Kommune) O O O 0
Staat O O O O
Wissenschaft O O O O
ich selbst O O O O
Wirtschaft (z.B. Handel, Ge- 0 0 0 0
schifte, Einkaufszentren)
Verkehrsdienstleister (Unter-
nehmen des OPNV, Automo- 0 0 0 0
bilclubs etc.)
Andere: O O O O
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7. Geben Sie bitte an, wie wichtig Ihnen folgende Interessen sind!

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,unwichtig® und 4 ,,sehr wichtig™ darstellt.

(Bus, Stralenbahn, Fahrrad etc.).

Unwichtig eher unwichtig | Eher wichtig Sehr wichtig
1 2 3 2

1Ch moghte mein Auto nutzen wann 0 0 0 0
immer ich will.
Die Luft in Sachsen sollte besser wer- 0 0 0 0
den.
Ich mochte jeden Ort mit dem Auto

. X U U U U
erreichen konnen.
Autofahren sollte billig sein. O O O O
Alle sollten gleich behandelt werden. O O O O
1\/.[-1t Qem Auto fiihle ich mich unab- 0 0 0 0
héngig.
Die InnensFadte sollten eine FuBBgén- 0 0 0 0
gerzone sein.
Es sollte mehr Radwege geben. O O O O
Die Verkehrssicherheit sollte verbes- 0 0 0 0
sert werden.
Ich mochte in Sachsen jeden Ort errei-
chen, egal mit welchem Verkehrsmittel 0 O 0 0
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Fragen zum Internalisierungsszenario

= Erkldrung der einzelnen MafSnahmen durch Ausgabe der Karten

Bekanntheit:

Effektivitit:

Akzeptanz:

Haben Sie von der erwihnten Mafinahme oder dhnlichen Mafinahmen zur Reduzierung von verkehrsin-

duzierten Problemen schon mal etwas gehort?

Fiir wie wirksam ist Threr Meinung nach diese Maflnahme zur Reduzierung von Verkehrsproblemen in

Sachsen?

Inwieweit wiren Sie personlich mit der Einflihrung dieser Ma3inahme in Sachsen einverstanden?

Antwortskalen: von 1 bis 4, wobei 1 ,,gar nichts* und 4 ,,eine Menge* (Bekanntheit)
1 ,,sehr wirksam® und 4 ,,absolut unwirksam® (Effektivitat)
1 ,,absolut einverstanden® und 4 ,,absolut nicht einverstanden* (Akzeptanz)

Stadtférderungspaket
01. SFP3c - Radverkehrsforderung
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O O O O
Warum?
Akzeptanz. absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p 7 5 = =
Warum?
02. SFP2 — Parkraumbewirtschaftung
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0 B 0
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
P 0 0 0 0
Warum?
03. SFP3a — Einfahrtsbeschrankungen, Fulgdngerzonen
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O 0 B 0
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0 B 0
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p 5 5 - .
Warum?
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04. SFP3b — Umweltstandards OV

z.B. Bus muss leiser werden

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0 0 S
Warum?
Akzeptanz, absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p i i i =
Warum?
05. SFP3d - Car Sharing
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O 0 0 0
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O O O O
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p i - - =
Warum?
06. SFP1 — Vignette
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0 0 0
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p 0 - - =
Warum?

07. SFP3f - Fahrverbote fir Fahrzeuge mit bestimmten Emissionswerten fiir abgegrenzte Gebiete

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
UJ | 0 [
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0J OJ OJ
Warum?
Akzeptanz, absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
P 0 0 0 0
Warum?
Flachenschutzpaket
08. FSP2 — Forderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
UJ | 0 [
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
O 0J OJ OJ
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p 0 - - =
Warum?
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Klimaschutzpaket

09. KSP1 - CO,-Abgabe Kraftstoffpreis

Achtung! Abgabe fliefst nicht in Steuerhaushalt, sondern wird z.B. fiir Fluthilfe verwendet.

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
UJ | 0 0
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
UJ | 0 0
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
p 5 - - =
Warum?

10. KSP2c - Fahrerausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise
Umweltbewusstes Verhalten im Verkehr, durch Nutzung OV oder sparsamer Fahrweise, Verkehrsmittelwahl unter
Beriicksichtigung von Sicherheit und Umweltwirkung, niitzt immer der Umwelt + Verkehrssicherheit

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
- sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitét
O O O O
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O 0J 0J OJ
Warum?
11. KSP2d - Forderung regenerativer Energien
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
- sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitit
O O O O
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O O O O
Warum?
Verkehrssicherheitspaket
12. VSP2c — Verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O 0J 0J OJ
e sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitat
O 0J 0J OJ
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O U U U
Warum?
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13. VSP1 - Erweiterung Haftpflicht
Nicht mehr Haftpflicht pro Halter, sondern stirkerer Fahrzeugfiihrerbezug

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O O O O
e sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitit
O O O O
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O U U U
Warum?
14. VSP2a — Tempolimits, verstarkte Geschwindigkeitsiiberwachung
I: Autobahn 120 km/h
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O U U U
e sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitit
O U U U
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O 0J OJ OJ
Warum?
II: innerorts 30 km/h
Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
O 0J OJ OJ
e sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
Effektivitat
O 0J OJ OJ
Warum?
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
Akzeptanz
O O O O
Warum?

15. VSP2b - Fahrerausbildung

Begleitperson soll Tipps, Hinweise, eigene Erfahrungen weitergeben, mehr Sicherheit vermitteln
Ziel: vorausschauendes Fahren lernen, in kritischen Situationen sitzt jmd. an der Seite, der Gefahr bereits friihzeitig

erkennen kann -> Unfallzahlen senken

0

0

Bekanntheit gar nichts wenig etwas mehr eine Menge
0 0 0 [
Effektivitit sehr wirksam eher wirksam eher unwirksam absolut unwirksam
[l 0 0 [
Warum?
Akzeptanz absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden
O O

Warum?
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8. Stellen Sie sich vor, dass alle der vorangegangenen Mallnahmen zu einem Paket zusammengefasst
werden. Inwieweit wiren Sie mit der Einfiihrung dieses Maflnahmenpakets in Sachsen einverstan-
den?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,absolut einverstanden® und 4 ,,absolut nicht einver-
standen‘ darstellt.
absolut einverstanden | eher einverstanden | eher nicht einverstanden | absolut nicht einverstanden

1 2 3 4

0 U U U

9. Wenn Sie die Moglichkeit hitten, 5 der vorgestellten Maflnahmen zu einem Paket zu schniiren, wel-
che wiren das?

[l SFP1 [l SFP3d (1 KSP2d
[0 SFP2 0 SFP3f O VSP1

O SFP3a ' FSP2 0 VSP2a
O SFP3b [ KSP1 O VSP2b
[0 SFP3c [1 KSP2¢ [ VSP2c

10. Wenn Sie es mit der heutigen Situation vergleichen, was wiirden Sie ganz allgemein erwarten, wenn
alle der erwahnten MaBBnahmen eingefiihrt wiirden?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von -2 bis +2, wobei -2 ,,definitiv Nachteile® und +2 ,,definitiv Vorteile*
darstellt.
definitiv Nachteile | eher Nachteile | keine Verdnderungen | eher Vorteile | definitiv Vorteile
2 -1 0 +1 +2
0 0 0 0 0
11. Wie wahrscheinlich ist es, dass Thnen nahe stehende Personen (Familie, Freunde etc.) raten, den er-

wiahnten Maflnahmen zuzustimmen?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,wahrscheinlich® und 4 ,,unwahrscheinlich** darstellt.

wahrscheinlich | eher wahrscheinlich | eher unwahrscheinlich | unwahrscheinlich
1 2 3 4
0 O O O




Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

12. Welche Auswirkungen hitte eine Realisierung dieser MaBinahmen auf Thr Mobilitdtsverhalten?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,sicherlich nicht” und 4 ,,auf jeden Fall* darstellt.

Ich wiirde...
sicherlich wahrschein- | wahrschein- auf
nicht lich nicht lich ja jeden Fall
1 2 3 2
.. weniger mit dem Auto fahren. 0 0 0 0
.. ofter den OPNV nutzen. 0 0 0 0
.. mehr Fahrrad fahren oder zu Fuf3 0 0 0 0
gehen.
.. die Gebiihren zahlen, um das Auto
. .. .. 0 U | 0
weiter wie bisher nutzen zu kénnen.
.. Car Sharing-Angebote nutzen. O O N O
.. 0fter Park & Ride nutzen. a 0 0 O
.. Fahrgemeinschaften bilden. O O 0 O
.. meine Zielgebiete verlagern. O O 0 O
.. eine Pro-Auto-Initiative unterstiitzen,
die versucht, die Realisierung der O 0 0 O
MaBnahmen zu stoppen.

13. Einige der erwéhnten Mallnahmen generieren zusitzliche 6ffentliche Einnahmen, welche fiir ver-
schiedene Zwecke verwendet werden konnen. Wofiir sollten Ihrer Meinung nach die Einnahmen

verwendet werden?

Bitte ordnen Sie diese von 1 bis 7, wobei 1 den meist erwiinschten Verwendungszweck angibt!

Einnahmen sollten verwendet werden...

.. um den Staat/ die Gemeinde im Allgemeinen zu unterstiitzen.

.. zur Verbesserung der Verkehrssituation (durch neue Stralen, Verkehrsschilder etc.).

.. zur Verbesserung der Qualitdt des 6ffentlichen Verkehrs.

.. zur Senkung der Einkommenssteuer.

.. zur Senkung der Fahrpreise des 6ffentlichen Verkehrs.

.. zur Senkung der Kfz-Steuer.

.. fiir verbesserte Bedingungen fiir Radfahrer und FuB3génger (z.B. Ausbau der Radwege,
sichere Abstellanlagen, Fahrradboxen).
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14. Wenn die MaBnahmen tatsdchlich eingefiihrt werden, was wiirden Sie im Vergleich zur heutigen Si-

tuation erwarten?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 4, wobei 1 ,,sicherlich nicht” und 4 ,,auf jeden Fall* darstellt.

sicherlich wahrscheinlich | wahrscheinlich auf
nicht nicht ja jeden Fall

1 2 3 2
zusatzliche Kosten O 0 O O
geringere Umweltprobleme O O O O
kiirzere Fahrzeit ins Stadtzentrum 0 0 0 0
mehr Aufwand Fahrten zu planen O O O 0
ein schoneres Stadtzentrum O O O O
unfaire Einschrankungen meiner 0 0 0 0
Fortbewegungsmoglichkeiten
Ich werde durch die zusitzlichen
Kosten starker betroffen sein gegen- O 0 O O
iiber den meisten Anderen.

15. Gesetzt den Fall, dass sich das Autofahren verteuert, wie wiirde sich dies auf die Nutzung lhres

Pkws auswirken?

Antworten Sie bitte auf einer Skala von 0 bis 3, wobei 0 ,,wiirde genauso wie bisher fahren* und 3 ,,wiirde nur

noch selten fahren* darstellt.

wiirde genauso
oft wie bisher

wiirde etwas
weniger fahren

wiirde deutlich
weniger fahren

wirde nur noch
selten fahren

fahren
0 1 2 3
auf meinem Arbeits-/ Schulweg O O O O
zu Einkaufsfahrten O O O O
zu Freizeitfahrten 0 0 0 O

= Befragten bitten, nun noch Angaben zur Person zu machen

=> anschliefsend bedanken fiir Mithilfe und Verabschiedung




Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

Angaben zur Person:

1. Sie sind [ weiblich [J ménnlich

2. Alter: Jahre

3. Sie leben in: Ort: , Postleitzahl:
4, Wie viele Personen leben in Threm Haushalt (Sie eingeschlossen)?
5. Welchen hochsten beruflichen Ausbildungsabschluss haben Sie?

] Noch in beruflicher Ausbildung (Auszubildende/r, Student/in)

[1 Keinen beruflichen Abschluss und bin nicht in beruflicher Ausbildung

[ Beruflich-betriebliche Berufsausbildung (Lehre) abgeschlossen

[ Beruflich-schulische Ausbildung (Berufsfachschule, Handelsschule) abgeschlossen

[l Ausbildung an einer Fachschule, Meister-, Technikerschule, Berufs- oder Fachakademie
abgeschlossen

[ Fachhochschulabschluss

[ Hochschulabschluss

[1 Einen anderen beruflichen Abschluss, und zwar:

6. Sind Sie zurzeit erwerbstitig?

Unter Erwerbstitigkeit wird jede bezahlte bzw. mit einem Einkommen verbundene Tatigkeit verstan-
den, egal welchen zeitlichen Umfang sie hat.
(Bitte nennen Sie alles zutreffende auf dieser Liste.)

00 Voll erwerbstitig

0 Teilzeitbeschéftigt

[ Altersteilzeit (unabhingig davon, in welcher Phase befindlich)

[1 Geringfiigig erwerbstitig, Mini Job

[0 ,,Ein-Euro-Job* (bei Bezug von Arbeitslosengeld 2)

[ Freiberufler

[ selbstandig

[ Beruflicher Ausbildung/Lehre

00 Umschulung

[] Wehrdienst/Zivildienst

[1 Mutterschafts-, Erziechungsurlaub, Elternzeit, oder sonstige Beurlaubung

[0 Nicht erwerbstétig (einschlieBlich: Studenten, die nicht gegen Geld arbeiten, Schiiler,
Arbeitslose, Vorruhestdndler, Rentner ohne Nebenverdienst, Hausfrau/-mann)
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10.

11.

12.

13.

Welches Netto-Einkommen steht Ihrem Haushalt ungefahr monatlich zur Verfiigung?

Rechnen Sie bitte auch die Einkiinfte aus 6ffentlichen Beihilfen, Einkommen aus Vermietung, Ver-
pachtung, Wohngeld, Kindergeld und sonstige Einkiinfte hinzu und ziehen Sie dann Steuern und So-
zialversicherungsbeitrige ab.

0 - 500 Euro/Monat
0 501 - 1000 Euro/Monat
0 1001 - 2000 Euro/Monat
0 2001 - 3000 Euro/Monat
0 3001 - 4000 Euro/Monat
0 4001 - 6000 Euro/Monat
0 mehr als 6000 Euro/Monat

Welches Verkehrsmittel benutzen Sie fiir den Hauptteil Threr Wege?
(Bitte nur eine Antwort)

O Auto

[J Krad

0 offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn etc.)
[ Fahrrad

[ zu Fuf

[J andere:

Besitzen Sie einen Fiihrerschein? [J ja [J nein

Besitzen Sie selbst einen Pkw/ein Motorrad? [ ja [ nein

Steht IThnen ein motorisiertes Fortbewegungsmittel (z.B. Auto, Motorrad) zur Verfiigung?

nein, nie ja, selten ja, regelméaBig ja, immer

U U U g

Wie viele Kilometer fahren Sie durchschnittlich pro Jahr? Falls Sie keine exakte Angabe machen kon-
nen, schitzen Sie!

(Bsp.: Sie fahren mit einer Tankfiillung 500 km und tanken ein Mal pro Woche, dann sind Sie 26.000
km im Jahr gefahren).
km/Jahr

Sind Sie Mitglied eines Automobilclubs (z.B. ADAC, AVD)?0] ja [J nein
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9.6  Anhang Interviewleitfaden fir die politischen Entscheidungstrager

Interviewleitfaden fiir die politischen Entscheidungstriger

Begriifsung der zu befragenden Person,
bedanken fiir den Termin und

kurze Vorstellung der eigenen Person
Name, Diplomandin, TUD, Verkehrswiss.

sowie des LfUG-Projektes bzw. Diplomarbeit
Erarbeitung von Mafsnahmen zur Reduzierung externer Kosten
akzeptanzorientierte Umsetzungsstrategie

Aufkldrung iiber Anonymitit,
vertrauliche Behandlung, wissenschaftl. Zwecke

Erlaubnis fiir Aufnahme durch Tonband erbitten

1. Wie schitzen Sie folgende Verkehrsprobleme in Sachsen ein?

Wie schitzten Threr Meinung nach die Sachsen diese ein?

Antworten Sie bitte von einer Skala von 1 tiberhaupt keine Probleme bis 4 ein sehr grofies Problem,

wobei 2 fiir ein geringes und 3 fiir ein grofieres Problem steht.

iiberhaunt ein ein ein sehr
Kein Probﬁ: m geringes groferes grofes Prob-

Problem Problem lem
Verkehrsstau..........c.coveininennn 00 00 00 00
Nicht geniigend Parkplitze................. 00 00 00 00
unzureichender OPNV ... oo 00 00 00
Larmbeldstigung............coooovivennnnn 0o 00 00 00
Luftverschmutzung durch Kfz............. 00 00 00 00
Verkehrsunfalle.............................. 00 00 00 00
Klimaverdnderungen durch Verkehr (z.B.
verstirktes Auftreten von 00 00 00 00
SMOZ)..eeneieiiaiaiiinenn.
Mangelnde Verkehrssicherheit
(auf den Strassen (Markierungen))........ o I o I
Negative Verdnderungen von Natur &
Landschaft (z.B. Bodenversiegelungen)... e o ] o
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2.

218

Wie wichtig sind folgende Probleme in Sachsen, bitte ordnen Sie diese von 1-8.

Wirtschaftswachstum

Sicherheit

Arbeitslosigkeit

Stadtentwicklung

Landeshaushalt

Kultur- und Bildungspolitik

Umweltprobleme

Verkehrsprobleme
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3.

Sind Thnen folgende Programme ein Begriff?

dann noch nachfragen woher etc.

Klimaschutzprogramm (Freistaates Sachsen2001)  [] ja

Unfallbekdmpfungsprogramm (jéhrlich)

Flachenreduktionsprogramm

Mietwohnungsprogramm

[ja

ja

ja

(] nein

[ nein

[ nein

[ nein

Wer ist ihrer Meinung nach verantwortlich fiir die Losung der Verkehrsprobleme in Sachsen? = Skala er-

kldren

Autofahrer

Bevolkerung allg.
Ich selber

Kommune (Stadtrat)
Land / Staat
Wirtschaft
Wissenschaft
Verkehrsdienstleister

(Automobilclub, Unter-
nehmen des OPNV)

absolut nicht
verantwortlich

O

O

eher nicht ver-
antwortlich

0

0

eher verantwort-
lich

absolut verant-

wortlich

O
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Fragen zum Internalisierungsszenario

> Erklirung der einzelnen Mafinahmen durch Uberreichen der Karten
= (Sollen bitte Kartennummer angeben)

Effektivitdt:  Fiir wie effektiv halten Sie diese Manahme?
Skala 1-4( ,, wirkungsvoll* bis ,, wirkungslos, gar nicht*)

Akzeptanz I:  Was denken Sie wie viel Prozent der Sachsen wiirden diese Manahmen akzeptieren?
Skala 1-5 (jeweils plus 20%)

Akzeptanz II: Inwieweit wiren Sie personlich mit der Einfiihrung dieser Mallnahmen in Sachsen einver-
standen?
Skala 1-4 (,,absolut* bis ,,absolut nicht )

5. SFP 3c: Radverkehrsforderung - Netz, Beschilderung, Stellplitze (1)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 11 absolut einverstanden  cher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:
6. SFP2: Parkraumbewirtschaftung - einheitlicher Preis egal wo (2)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll Eher wirkungslos gar nicht
Effektivitdt
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
U U U U U
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:
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7. SFP3a: Einfahrtsbeschrankungen, Ful3gangerzonen (3)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos
Effektivitit
0 0 0
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80%
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden eher nicht einver-
standen
U U U
Warum:
8. SFP 3b: bessere Umweltstandards fur Busse und Bahnen 4
z.B. Bus leiser , EU 4-Norm, Biodiesel, Verbrauch/km
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos
Effektivitit
U U U
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80%
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-
standen
0 0 0
Warum:

gar nicht
U

81-100%
U

absolut nicht einver-
standen

O

gar nicht
O

81-100%
U

absolut nicht einver-
standen

0
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9. SFP3d: Car Sharing >Kooperation Anbieter & OV, Nutzung durch 6ffentl. Hand (5)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz I 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 11 absolut einverstanden  cher einverstanden eher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
U U U 0

Warum:

10. SFP1: Vignette fur die Innenstadt - einmalig 1,70€ entspr. Einzelfahrt im OV (6)

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
[ 0 0 O
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 | | |
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
U U U g
Warum:
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11. SFP3f: Fahrverbote fiir Fzge mit hohen Emissionswerten fiir bestimmte Gebiete

Séchsische Schweiz (7)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos
Effektivitdt
U U U
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80%
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-
standen
0 0 0

Warum:

12. FSP2: Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen - Anschluss OV (8)

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos
Effektivitat
U U U
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80%
0 | | |
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-
standen
U U U
Warum:

gar nicht
O

81-100%
U

absolut nicht einver-
standen

0

gar nicht
g

81-100%
|

absolut nicht einver-
standen

g
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13. KSP1: CO,-Abgabe > verwendungszweckgebunden (9)

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitit
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:

14, KSP2c: Fahrausbildung zu kraftstoffsparender Fahrweise (10)

Umweltbewusstes Verhalten durch OV-Nutzung, Energiesparende Fahrweise, umweltschonende Fahr- und

Fahrvermeidungsstrategien...die Verkehrsmittelwahl unter Beriicksichtigung von Sicherheit und Umweltwir-

kung
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
U U U g
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 | | |
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht cinver-
standen standen
U U U u
Warum:

224



Auswirkungen einer Internalisierung externer Kosten des Verkehrs in Sachsen

15. KSP2d: Férderung regenerativer Energien (11)

Biodiesel durch Steuern subventionieren, Tankstellen, Preis, FuE

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitdt
U U U U
Warum:
Akzeptanz I 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
U U U U U
Warum:
Akzeptanz I1 absolut einverstanden  eher einverstanden eher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
U U U g
Warum:

16. VSP2c: verstarkte Verkehrssicherheitsvorschriften und —kontrollen Promille (12)

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
0 0 0 0

Warum:

Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
U U U U U

Warum:

Akzeptanz I1 absolut einverstanden  eher einverstanden eher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
U U U g

Warum:
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17.  VSP1: Erweiterung der Haftpflicht - Fahrzeugfiihrerbezug, nicht mehr Halter (13)

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:
18.  VvSP2a: Tempolimits | 2120 km/h BAB (14)
o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitdt
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz [ 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:
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19.  VvSP2a: Tempolimits Il = 30 km/h Wohngebiet

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitit
0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 0 0 0 0
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
0 0 0 0
Warum:

20.  VSP2b: Fahrausbildung .

- FS 17, Begleitperson mind. 30J, soll Tipps, eigene Erfahrungen weitergeben, mehr Sicherheit vermitteln

Ziel: vorausschauendes Fahren lernen, in kritischen Sit. sitzt jmd. Im Auto, der Gefahr friihzeitig erkennen

kann -> Unfallzahlen senken

o sehr wirkungsvoll eher wirkungsvoll eher wirkungslos gar nicht
Effektivitat
[ | 0 O
Warum:
Akzeptanz 1 0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
0 | | | |
Warum:
Akzeptanz II absolut einverstanden  eher einverstanden cher nicht einver-  absolut nicht einver-
standen standen
U U U g
Warum:
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21. Stellen Sie sich vor, dass die vorrangegangenen Maflnahmen zu einem Paket zusammengefasst werden. Fiir

wie geeignet halten sie dieses MaBnahmepaket fiir Sachsen?

absolut geeignet Eher geeignet eher nicht geeignet absolut nicht geeignet
0 0 0 0
22. Wenn Sie aus diesen MaBBnahmen ein Paket schniiren sollten, welche fiinf MaBBnahmen sollten in dieses Paket
einflieen?
1
2
3
4
5
23. Die politische Entscheidung spiegelt in der Regel den Willen der Bevolkerung wider, aber manchmal miissen

unbeliebte Entscheidungen getroffen werden. Was denken Sie: Als Basis fiir eine positive politische Entschei-

dung wie viel Prozent der Bevolkerung miissen o.g. Mafinahmenpaket zustimmen? - Bsp.: EURO

Hat keinen Ein-
fluss

U U U g

Mehr als 75% Mehr als 50% Mehr als 25%
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24. Was denken Sie, welche Folgen werden diese Mainahmen als Paket fiir die Mehrheit der Bevolkerung haben,
Vorteile oder Nachteile?

Definitiv Nachteile = Eher Nachteile Weder noch Eher Vorteile  Definitiv Vorteile
O 0 0 0 O

25. Durch einige der erwdhnten MaBnahmen stehen der 6ffentlichen Hand zusétzliche Einnahmen zur Verfiigung,
welche fiir verschiedene Zwecke verwendet werden konnen. Wofiir wiirden Sie diese Mehreinnahmen am e-
hesten verwenden?

Ranking von 1-7

um den Staat/ die Gemeinde im Allgemeinen zu unterstiitzen.

Verbesserung der Verkehrssituation (durch neue Stralen, Verkehrsbeschilderung
etc.).

Verbesserung der Qualitét des 6ffentlichen Verkehrs.
Senkung der Einkommenssteuer.
Senkung der Tarife des 6ffentlichen Verkehrs.

Senkung der Kfz-Steuer.

verbesserte Bedingungen fiir Radfahrer und FuBBgénger (z.B. Ausbau der Radwe-
ge, sichere Abstellanlagen, Fahrradboxen).

N O O A B B A
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26. Nach Ihren Erfahrungen, welche Gruppen iiben im Allgemeinen den stirksten Einfluss auf politische Entschei-
dungen aus?

(von I bis 7 ordnen)

Parteien

Offentlichkeit/ Wihler

Medien

Lobby/Interessengruppen

Staatsbeamte

Lokale Wirtschaft

Freunde/Familie des Politikers

N N O O O O B A B

27. O mannlich O weiblich

28. Alter:

29. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie personlich/privat fiir den Hauptteil Threr Wege?

O Auto O Krad O OV O Fahrrad O zu FuB O anderes

30. Besitzen Sie einen Fiihrerschein? [] ja [ nein

31. Wie viele Kilometer fahren Sie durchschnittlich pro Jahr? Falls Sie keine exakte Angabe machen konnen,

schétzen Sie

(Bsp.: Sie fahren mit einer Tankfiillung 500 km und tanken ein Mal pro Woche, dann sind Sie 26.000 km im

Jahr gefahren).
km/Jahr
32. Wiirden Sie bereit sein, mir mitzuteilen, ob Sie einer Partei angehoren oder nahe stehen? (ja/nein), wenn ja
welcher

OCDU OSPD [OGrine OFDP 0O DieLinke PDS O andere
Moglichkeit fiir Frage des Befragten und deren Beantwortung

Bedanken fiir die gegebene Zeit
Verabschiedung
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